Handlungsempfehlungen zur Integration von Elektromobilitat
in Flotten fiir Fuhrparkbetreiber
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>> ELEKTROMOBILITAT UND DIE ZIELE
DER BUNDESREGIERUNG

Klimaschutz und Energiewende in
Deutschland zahlen mit zu den wichtigsten
gesamtpolitischen Aufgaben der kommen-
den Jahrzehnte. Die Bunderegierung hat
sich zum Ziel gesetzt, die Treibhausgas-
emissionen im Vergleich zu 1990 bis zum
Jahr 2020 um 40 Prozent und bis zum
Jahr 2050 um mindestens 80 Prozent
zu senken. Zu diesem Ziel muss auch der
Verkehrssektor einen Beitrag leisten. Auf
den Verkehr entfallen etwa 20 Prozent der
gesamten CO,-Emissionen in Deutschland,
davon wiederum etwa 57 Prozent auf das
Segment des motorisierten Individualver-
kehrs (Bezugsjahr 2010).

Elektrische Antriebe haben gegeniber
konventionellen Antrieben deutliche Effi-
zienzvorteile und kédnnen durch den Ein-
satz von Energie aus erneuerbaren Quel-
len einen wichtigen Beitrag zur Erreichung
der Klimaschutzziele im Verkehrssektor
- insbesondere im motorisierten Indivi-
dualverkehr - leisten. Die Forderung der
Elektromobilitat ist daher ein zentraler
Bestandteil von Anstrengungen der Bun-
desregierung in Richtung einer nachhalti-
gen Energie- und Verkehrspolitik.

Vor diesem Hintergrund fordert das Bun-
desministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) die batterieelektri-
sche Mobilitat seit 2009 im Rahmen der



~Modellregionen Elektromobilitat” und
seit 2012 innerhalb des ressortibergrei-
fenden Bundesprogramms ,,Schaufenster
Elektromobilitat”. Dartber hinaus besteht
das ,Nationale Innovationsprogramm
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechno
logie (NIP)" seit 2007.

Das BMVI unterstitzt mit diesen Maf-
nahmen einen technologieoffenen Ansatz
(Batterie, Hybridtechnologie und Brenn-
stoffzelle) in den Segmenten Strafle,
Schiene, Luftverkehr und Schifffahrt. Im
Fokus der Foérderung stehen Demonstra-
tionsvorhaben zum Nachweis der techni-
schen Realisierbarkeit und Praxistauglich-
keit sowie regionale Modell- und Technolo-
gieprojekte.

>> MODELLREGIONEN ELEKTROMOBILITAT -
WISSENSCHAFTLICHE BEGLEITFORSCHUNG

In den Modellregionen des BMVI werden
seit 2009 deutschlandweit in mehreren
Stadten und Regionen Flotten und Lad-
einfrastrukturen aufgebaut, Geschaftsmo-
delle entwickelt und Akteure vor Ort fur
die erfolgreiche Entwicklung der Elektro-
mobilitat miteinander vernetzt.

Zudem kooperieren die Projektpartner
bei den inhaltlichen Fragestellungen und
werten die erhobenen Daten und Projekt-
ergebnisse im Rahmen der wissenschaftli-
chen Begleitforschung aus. In den sieben

~Themenfeldern" stehen insbesondere fol-
gende Fragen im Mittelpunkt:

+  Wie kann ein bedarfsgerechter Auf-
bau von Ladeinfrastruktur erfolgen?

+  Wie verdndert Elektromobilitat die
Praxis der Stadt- und Verkehrspla-
nung?

+  Welche Praxiserfahrungen haben bis-
her private und gewerbliche Nutzer
gemacht?

. Wie kann ein Einsatz von Elektrofahr-
zeugen in kommunalen und gewerb-
lichen Flotten, im Wirtschaftsverkehr
und im OPNV erfolgen?

+  Welche ordnungsrechtlichen Rahmen-
bedingungen sind erforderlich?

Ziel der wissenschaftlichen Begleitfor-
schung ist es vor allem, Empfehlungen
aus den Erfahrungen der Modellregionen
abzuleiten und konkrete Handlungsleitfa-
den zu erstellen, die einem groperen Kreis
von Akteuren zur Verfligung gestellt wer-
den, um so den Markthochlauf der Elektro-
mobilitat in Deutschland zu unterstitzen.
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>> 1.1 ELEKTROMOBILITAT IN FLOTTEN

In Deutschland nimmt die Verkehrsnach-
frage sowohl im privaten wie auch im
beruflichen Bereich seit Jahren kontinu-
ierlich zu. Gleichzeitig verfolgt die Bundes-
regierung das Ziel, den verkehrsbedingten
CO,-Ausstop zu reduzieren - derzeit ent-
stehen rund ein FUnftel der Kohlenstoff-
dioxid-Emissionen durch Personen- und
Guterverkehr. Die Forderung der Elektro-
mobilitat stellt einen wesentlichen Bau-
stein der Strategie der Bundesregierung
zur Reduktion von verkehrsbedingtem
CO, dar. In Verbindung mit regenerativ
erzeugtem Strom soll Elektromobilitat
eine CO-freie Fortbewegung ermdglichen.
Deutschland soll damit zum Leitmarkt und
Leitanbieter fir Elektromobilitdt werden
(Bundesregierung 201).

Der Weg zu einem hohen Anteil an Elek-
tromobilitat fuhrt Gber die Elektrifizierung
von Fahrzeugflotten. Zwei Drittel aller
Neuzulassungen im Bereich Pkw gehen
auf Flottenbetreiber zurlick. So entfielen
im Jahr 2014 von den ca. 3 Mio. Pkw-Neu-
zulassungen udber 60 Prozent auf gewerb-
liche Halter (KBA o.J. d). Zudem bieten
gewerbliche und kommunale Fuhrparks ein
hohes Potenzial zum weiteren Ausbau der
Elektromobilitat: Gewerblich eingesetzte
Pkw legen wochentags durchschnittlich
72 Kilometer pro Tag zurtck, davon sind
jedoch 82 Prozent der Fahrten kirzer als

40 Kilometer (vgl. KiD 2010: 710). Somit
lassen sich rein batterieelektrische Pkw
trotz ihrer im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugen geringeren Reichweite fr die
meisten Fahrten einsetzen.

Zahlreiche Flottenbetreiber haben im Rah-
men des Forderprogramms ,,Modellregio-
nen Elektromobilitat” bereits Erfahrungen
mit Elektrofahrzeugen sammeln kodnnen.
Andere sind interessiert und bendtigen
Informationen, wie sie ihre Flotten elektri-
fizieren kdnnen, welche Ziele sie dadurch
erreichen kdnnen und was die kritischen
Erfolgsfaktoren sind. Die Begleitforschung
im Themenfeld Flottenmanagement hat
sich daher zum Ziel gesetzt, die Erfahrun-
gen und Erkenntnisse aus den Modellregio-
nen-Projekten zu analysieren und in Form
des Handlungsleitfadens , Elektromobili-
tat in Flotten" aufzubereiten. Darin wird
auf die wesentlichen Fragestellungen aus
Sicht von Flottenbetreibern und Fuhrpark-
managern in Kommunen und Unterneh-
men eingegangen: Welche Vor- und Nach-
teile der Elektrifizierung von Flotten gibt
es? Was muss bei der Integration von Elek-
trofahrzeugen in Fuhrparks beachtet wer-
den? Welche Erfahrungen wurden bereits
gemacht und welche Ziele erreicht?



>> ZIEL DES HANDLUNGSLEITFADENS

Der Leitfaden soll Gber die Moglichkeiten
von Elektromobilitat im Hinblick auf eine
nachhaltige Mobilitatskultur im Flottenbe-
trieb informieren und Handlungsoptionen
zur Integration von Elektrofahrzeugen in
Fahrzeugflotten aufzeigen.

>> ZIELGRUPPE

Der Leitfaden richtet sich an Flottenbe-
treiber, Fuhrparkmanager und andere mit
dem Thema nachhaltiger (Elektro-)Mobi-
litat betraute Akteure in Unternehmen,
Kommunen und sonstigen Organisationen
mit eigenem Fuhrpark, die noch Uber keine
bzw. wenig Erfahrung mit Elektromobilitat
verflgen.

>> STRUKTUR DES LEITFADENS

Um einen mdglichst breiten Akteurs-
kreis fur Elektromobilitdt in Flotten zu
erreichen, wird neben den elektromobi-
litatsspezifischen Hinweisen zum Fuhr-
parkmanagement auch Basiswissen zur
Elektromobilitat und zu effizientem Fuhr-
parkmanagement dargestellt. Inhaltlich
untergliedert sich der Handlungsleitfaden
in drei Hauptteile:
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Potenziale der Elektromobilitat: Neben
der Darstellung der aktuellen Entwicklung
von Elektromobilitat in Deutschland zeigt
das Kapitel auf, welche Chancen Elektro-
mobilitat bietet, aber auch, mit welchen
Herausforderungen zu rechnen ist.

Handlungsoptionen fiir die Integration
von Elektrofahrzeugen in Fuhrparks: Fir
eine erfolgreiche und effiziente Nutzung
von Elektrofahrzeugen werden Hand-
lungsoptionen anhand unterschiedlicher
Phasen im Managementprozess von Fuhr-
parks dargestellt.

Praxisbeispiele: In acht Fallstudien wird
der Prozess der Einfihrung von Elektro-
fahrzeugen in Fuhrparks beschrieben. In
den Fallstudien werden Vor- und Nachteile,
Chancen und Grenzen, sowie individuelle
Losungsmoglichkeiten und Handlungsop-
tionen aus der Sicht der Betreiber unter-
schiedlicher Fuhrparktypen aufgezeigt.
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>>1.2 METHODIK

Methodisches Vorgehen im Uberblick

Aufbauend auf den Ergebnissen einer tele-
fonischen Expertenbefragung wurde das
Thema ,Elektromobilitat in Fuhrparks"
auf vier verschiedenen Wegen erschlossen
(Experten-Workshops, Befragung von Flot-
tenbetreibern, Interviews mit Fuhrpark-
Verantwortlichen, Literaturrecherche).
In den hier vorliegenden Leitfaden sind
schlieplich alle fur die Praxis relevanten
Ergebnisse dieser vier Ansatze eingeflos-
sen (s. Abb. 1.1).

Abb. 1.1: Methodik

Vorabbefragung

In einem ersten Schritt wurden im Marz/
April 2014 Telefoninterviews mit 21
Experten (Vertreter aus Kommunen, For-
schungseinrichtungen, Wirtschaft) zum
aktuellen Forschungsbedarf im Themen-
feld , Elektromobilitat in Flotten" durchge-
fuhrt. Die Leitfaden-gestitzten Interviews
hatten eine Dauer von 15-25 Minuten,
wurden aufgezeichnet und im Anschluss
stichpunktartig transkribiert. Per Inhalts-
und Frequenzanalyse wurden drei Schwer-
punkte (externe Rahmenbedingungen,
Finanzierung/Wirtschaftlichkeit, Fuhr-




parkmanagement in der Praxis), aber auch
weitere relevante Aspekte (z.B. Bedarfs-/
Eignungsanalyse, Akzeptanz) identifiziert.

Experten-Workshops

Daraufhin wurden zwei Workshops durch-
geflhrt, einer mit der Methode des Grup-
pen-Delphi (Juli 2014) und einer mit der
Methode des World-Café (September

2014). An den Workshops beteiligten sich
21 bzw. 17 Experten und Interessenver-
treter aus Wissenschaft, Kommunen und
freier Wirtschaft. Die Teilnehmer waren

EINLEITUNG — METHODIK 13

jeweils seitens der Projektleitstellen in den
Modellregionen vorgeschlagen und vom
Stadtebau-Institut der Universitat Stutt-
gart eingeladen worden.

Das Gruppen-Delphi ist ein mehrstufiges
Befragungsverfahren zur Schatzung von
Trends und Entwicklungen. Zu den Haupt-
prinzipien zahlen das wiederholte Ausful-
len eines Fragebogens und das kontinuier-
liche Rickspiegeln der Befragungsergeb-
nisse. Auf diese Weise soll fir moglichst
viele Einschatzungen ein Konsens erzielt
werden. In diesem Fall standen die Erfolgs-
faktoren und Potenziale der Elektromobili-
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tat im Blickpunkt, mit besonderer Beruck-
sichtigung der Relevanz fur Fuhrparks.

Das World-Café ist eine qualitative For-
schungsmethode, bei der in moderier-
ten Kleingruppen Wissen gesammelt und
strukturiert werden kann. Die moglichst
heterogen zusammengesetzten Gruppen
diskutieren dabei an mehreren Tischen
jeweils einen bestimmten Teilbereich
eines Themas. Bei dem durchgefihrten
Experten-Workshop war es das Ziel, mdg-
lichst viele Handlungsempfehlungen flr
die Integration von Elektrofahrzeugen in
Fuhrparks zu sammeln bzw. diese zu kon-
kretisieren.

Flottenbetreiber-Befragung

Die Befragung wurde im Online-Verfah-
ren von Ende August bis Anfang Novem-
ber 2014 durchgefihrt und richtete sich
an Flottenbetreiber in Deutschland, die
bereits Uber mindestens ein Elektrofahr-
zeug verfligen. Thematische Schwer-
punkte waren die Flottenorganisation,
der Beschaffungsprozess, das Ladema-
nagement, die Betreibermodelle, die Wirt-
schaftlichkeit, die konkreten Erfahrungen
und die Anschaffungsbereitschaft.

Insgesamt haben 141 Flottenbetreiber aus
allen Bundeslandern mit Ausnahme von
Sachsen-Anhalt teilgenommen; ein grofer
Teil davon stammt aus den Bundeslandern

Hamburg (47) und Nordrhein-Westfalen
(22). Die Befragungsteilnehmer repra-
sentieren verschiedenste Unternehmens-
bzw. Organisationstypen. So stammt etwa
die Halfte aus dem offentlichen Sektor
(kommunale Verwaltung 23%; kommu-
nale Unternehmen 16%; Einrichtungen der
offentlichen Hand 10%), die andere Halfte
gehort der freien Wirtschaft an (kleine und
mittlere Unternehmen 21%; Grofunter-
nehmen 22%; Sonstige' 9%). Zudem sind

1 Sonstige: Carsharing-Anbieter, Kurier- und Express-
Dienstleister, Taxi-Unternehmen, Forschungsinsti-

Abb. 1.2: Herkunft der Befragungsteilnehmer



die verschiedensten Flottengrofen vertre-
ten: Etwa ein Viertel der Befragten verfigt
z.B. Uber einen Fuhrpark mit 1-10 Fahrzeu-
gen und ein weiteres knappes Viertel hat
uber 200 Fahrzeuge in seiner Flotte (s.
Abb. 1.3 bis 1.5).

In den 141 erfassten Flotten werden ins-
gesamt Uber 120.000 Flottenfahrzeuge
betrieben. Davon sind 1.849 elektrisch
betrieben, was einem Anteil von 1,5%
entspricht. Zu diesen Elektrofahrzeugen
werden ausschlieflich solche mit rein bat-
terieelektrischem Antrieb oder mit Plug-
in-Hybrid-Technik gezahlt (keine Pedelecs,
Lkw, Busse). Am haufigsten kommt bei
den untersuchten Fuhrparks die Fahrzeug-
klasse der Minis zum Einsatz (51%), gefolgt
von den Utilities (19%) und der Kompakt-
klasse (18%) (s. Abb. 1.5).2

Die Ergebnisse der Flottenbetreiber-Befra-
gung werden in den folgenden Kapiteln
vorgestellt. Sie liefern zum einen einen
ersten Eindruck, wie bereits mit Elektro-
fahrzeugen in Fuhrparks umgegangen
wird. Zum anderen informieren sie auch
dartber, wie die Verantwortlichen die
verschiedenen Aspekte (insbesondere
Auswabhl, Einfihrung und Betrieb von Elek-
trofahrzeugen) auf Basis ihrer bisherigen
Erfahrungen bewerten.

tute
2 Einteilung der Fahrzeugklassen laut Kraftfahrtbun-
desamt
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Zusammensetzung der Befragungsteilnehmer

Sonstige

Kommunale

Verwaltung
GroRunter-

nehmen (ab 250 /7422407
Mitarbeiter)

Kommunale
Unternehmen

Kleine und mittlere
Unternehmen (bis
249 Mitarbeiter)

Abb. 1.3: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Anteile der verschiede-

Einrichtungen der
offentlichen Hand

nen Unternehmens-/0rganisationstypen; n=141

FlottengréRen der Befragungsteilnehmer

Uber 200 23% 26% R
Fahrzeuge Fahrzeuge
51-200

Fahrzeuge

11- 50 Fahrzeuge

Abb. 1.4: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Anteile der verschiede-

nen FlottengréRen; n=141

Fahrzeugklassen der Elektrofahrzeuge

Sonstige

Utilities

Minis
Kompaktklasse k33

Kleinwagen

Abb. 1.5: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Anteile der verschiede-

nen Fahrzeugklassen bei Elektrofahrzeugen; n=141
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Interviews mit Flottenbetreibern

Im Oktober/November 2014 wurden mit
acht Flottenbetreibern Leitfaden-gestutzte
Interviews durchgefihrt (Dauer: 60-120
Minuten). Die Interviewpartner wurden so
ausgewahlt, dass ein mdglichst heteroge-
nes Spektrum von Fuhrpark-Betreibern
abgedeckt werden konnte: Solche mit klei-
nen wie grofen Flotten, aus Kommunen
wie aus der Privatwirtschaft, sowie aus
verschiedenen Branchen. Mithilfe dieser
Praxis-Beispiele kann gezeigt werden, auf
welche Weise die Betreiber unterschied-
lichster Fuhrparks Elektrofahrzeuge in ihre
Flotten integriert haben und sie auch aktu-
ell einsetzen.

Far alle acht Fuhrparks wird die konkrete
Vorgehensweise bei der Einfihrung von
Elektrofahrzeugen beschrieben, und zwar
analog zur chronologischen Abfolge der
Handlungsoptionen in Kapitel 3. Zu den
Hauptaspekten zdhlen die Strategie, die
Fuhrparkanalyse, die Fuhrparkkonfigura-
tion, die Beschaffungskriterien, die Finan-
zierung/Forderung, die Beschaffung, die
Fuhrparkorganisation, die Wirtschaftlich-
keit und das zugehdrige Change Manage-
ment.

Literaturrecherche

Aufgrund der vielfaltigen Entwicklun-
gen und Veranderungen innerhalb des
Themenfelds Elektromobilitat war es
besonders wichtig, mdoglichst aktuelle
Forschungsergebnisse und Statistiken zu
erfassen und zu verwenden (far die Kon-
zeption der Workshops, der Befragung
und der Leitfaden-Interviews sowie fir die
in diesem Leitfaden angefihrten Informa-
tionen).

Die im Rahmen der vorliegenden Studie
erhobenen und im Folgenden dargestell-
ten Daten erheben keinen Anspruch auf
Reprdsentativitat; sie liefern aber den-
noch ein fundiertes und aktuelles Bild zum
Thema , Elektromobilitat in Flotten™.
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>> 2.1 RELEVANZ VON FLOTTEN FUR DEN
AUSBAU DER ELEKTROMOBILITAT

Wachsender Kfz-Bestand - sinkende
Zahl an Neuzulassungen

Die hohe Relevanz von Flottenfahrzeu-
gen und Dienstwagen fur die Verbreitung
der Elektromobilitat Iasst sich durch die
zunehmende Bedeutung gewerblicher
Flottenfahrzeuge und Dienstwagen im
Fahrzeugmarkt erklaren:

In Deutschland nimmt der Fahrzeugbe-
stand weiter zu. Anfang 2015 waren knapp
53,7 Millionen Kraftfahrzeuge zugelassen
(vgl. Abb. 2.1). Der Grofteil entfiel dabei
auf das Pkw-Segment mit einem Anteil von
uber 80 Prozent am gesamten Bestand.
(vgl. KBA o0.J.a). Gegentliber den Vorjah-
ren hat sich das Wachstum jedoch deut-
lich verlangsamt. Dies spiegelt sich in der
Anzahl der Neuzulassungen von Kraftfahr-
zeugen und vor allem von Pkw wider: Die
Neuzulassung von Kraftfahrzeugen hat in
den letzten zehn Jahren nachgelassen. Im
Jahr 2005 wurden insgesamt 3,83 Millio-
nen Kraftfahrzeuge neu zugelassen. 2014
waren es noch 3,55 Millionen, was einem
Ridckgang von Uber sieben Prozent ent-
spricht (vgl. KBA 0.J.b).

Gleichzeitig steigt der Anteil der auf
gewerbliche Halter zugelassenen Pkw an.
2009 befanden sich noch rund 4,1 Milli-
onen Pkw in gewerblichen und kommu-
nalen Flotten, mittlerweile sind es knapp
4.5 Millionen Pkw. Dies entspricht einem
Anteil von Uber 10 Prozent am gesamten

Kfz-Bestand nach Fahrzeugtypen

4%

H Pkw

m Kraftrédder

o Lkw

m Zugmaschinen
Sonstige KfZ

Omnibusse

Abb. 2.1: Kfz-Bestand zum 1.1.2015 ohne Anhénger und Kfz mit

Versicherungskennzeichen (KBA o.J.a)

Pkw-Bestand nach Haltern

W Privat

m Gewerblich

Abb. 2.2: Pkw-Bestand nach Haltern zum 1.1.2015 (KBA 0.J. c)

Pkw-Neuzulassungen nach Haltern

mPrivat

m Gewerblich

Abb. 2.3: Pkw-Neuzulassungen nach Haltern 2015 (KBA o.J. d)
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Pkw-Bestand (vgl. Abb. 2.2). Analog dazu
gibt es eine Verschiebung bei den Neuzu-
lassungen: Entfielen 2004 noch rund 48
Prozent der Pkw-Neuzulassungen auf pri-
vate Halter, so verschob sich in den ver-
gangenen Jahren das Verhaltnis deutlich
zugunsten gewerblicher Halter (vgl. Abb.
2.3).

Entwicklung des Bestands an Elektro-
fahrzeugen

Bei den Elektrofahrzeugen haben der
Bestand und die Anzahl der Neuzulassun-
gen in den vergangenen Jahren deutlich

zugenommen. Laut Kraftfahrtbundesamt
erhohte sich allein im Jahr 2014 die Anzahl
an zugelassenen batterieelektrischen Pkw
von 12.156 auf 18.948. Eine genaue Anzahl
der ,elektrischen Hybride" lasst sich aus
den Verodffentlichungen des Kraftfahrt-
bundesamts nicht ableiten.

Flottenfahrzeuge eignen sich besonders
zur Elektrifizierung

Die Elektrifizierung gewerblicher Fahr-
zeugflotten soll den Ausbau der Elektro-
mobilitat beschleunigen und Elektrofahr-
zeuge in die Breite bringen (NPE 2014).

Bestand an Pkw mit batterieelektrischem Antrieb und Hybridantrieb

110.000

100.000

90.000 B BEV

M Hybrid-Fahrzeuge

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

0
2008 2009 2010 2011

107.754

2012 2013 2014 2015

Abb. 2.4: Bestand zugelassener Pkw mit batterieelektrischem Antrieb und Hybrid-Antrieb (KBA 0.J.c)
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Gewerbliche Flotten und Dienstwagen
machen Uber 60 Prozent des Neuwagen-
markts aus (KBA 0.J.d). Zudem ist die Fahr-
zeug-Haltedauer in gewerblichen Flotten
in der Regel geringer als bei privaten Hal-
tern und die Fahrzeuge werden zum Grof-
teil schon nach wenigen Jahren weiterver-
kauft. Hinzu kommt, dass in gewerblichen
Flotten deutlich mehr verbrauchsstarke
Fahrzeuge mit hdheren durchschnittlichen
CO,-Emissionen vertreten sind (vgl. Oeko-
Institut 2011: 9). Flottenbetreiber bilden
somit die wichtigste Zielgruppe hinsicht-
lich der Verbreitung von Elektrofahrzeu-
gen - insbesondere zum Erreichen von
CO,-Emissionszielen.

Zudem bieten gewerbliche und kommu-
nale Fuhrparks aufgrund Ihres Fahrtprofils
ein hohes Potenzial zum weiteren Ausbau
der Elektromobilitat: Gewerblich einge-

Fahrtweitenverteilung gewerblicher Pkw

3%

Abb. 2.5: Fahrtweitenverteilung gewerblicher Pkw (KiD 2010)

setzte Pkw legen wochentags im Durch-
schnitt 77,8 Kilometer zurlck (KiD 2010:
710), wobei 82 Prozent der Fahrten kirzer
als 40 Kilometer sind (vgl. Abb. 2.5). Somit
konnen rein batterieelektrische Pkw trotz
Ihrer eingeschrankten Reichweite ohne
Zwischenladung der Batterie fur die meis-
ten Fahrten eingesetzt werden.

Ein wirtschaftlicher Betrieb von Elektro-
fahrzeugen ist im gewerblichen Bereich
in der Regel schneller moglich als im pri-
vaten. Dies liegt hauptsachlich an der
deutlich héheren durchschnittlichen Lauf-
leistung gewerblicher Pkw (51,6 km/Tag)
im Vergleich zur Laufleistung von Pkw
in privater Hand (30,7 km/Tag; vgl. KiD
2010: 710, 721). Dabei wirken sich insbe-
sondere die geringen Betriebskosten mit
zunehmender Laufleistung positiv auf die
Gesamtbilanz aus und kompensieren bzw.

m0-20km
m21-40 km
m41-60 km
m61-80km
81-100 km
>100 km
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Uberkompensieren dadurch gegebenen-
falls die im Vergleich zu konventionellen
Pkw hoheren Anschaffungskosten (vgl.
Kapitel 3.9 & 4.7).

Anschaffungsbereitschaft bei Flotten-
betreibern

Die Teilnehmer der Flottenbetreiber-
Befragung gaben an, dass sie bereit
wdren, innerhalb der ndachsten zwei Jahre
insgesamt Uber 1.500 weitere Elektrofahr-

zeuge anzuschaffen, und zwar unter den
gegenwartigen Bedingungen sowie ohne
Inanspruchnahme von  Fdrdergeldern.
Bezogen auf die Uber 120.000 Flottenfahr-
zeuge der Befragten entspricht dies einem
Anteil von 1,3 Prozent. Eine deutlich gro-
Bere Anschaffungsbereitschaft liegt vor,
wenn die Gesamtkosten (TCO) genauso
hoch wdren wie bei jeweils vergleichbaren
konventionellen Fahrzeugen: Dann wdren
die befragten Flottenbetreiber bereit,
innerhalb der nachsten zwei Jahre Uber
6.000 Elektrofahrzeuge zu beschaffen,

Anschaffungsbereitschaft innerhalb der ndchsten zwei Jahre:
Anteil neuer Elektrofahrzeuge am gesamten Flottenbestand

Flotten mit bis zu 10
Fahrzeugen

Flotten mit 11-50
Fahrzeugen

Flotten mit 51-200 7.5%

Fahrzeugen

4.8%

1.2%

Flotten mit tiber 200
Fahrzeugen

GESAMT

| RED

33.2%
16,0%

14,1%

5,0% I bei gleich hohen Gesamtkosten (TCO) wie bei konventionellen Fahrzeugen

I bei heutigen Bedingungen, ohne Forderung

Abb. 2.6: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Anschaffungsbereitschaft innerhalb der nachsten zwei Jahre: Anteil neuer Elektrofahrzeuge am

gesamten Flottenbestand; n=141
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was einem Anteil von 5,0 Prozent ihres
gesamten Fahrzeugbestandes entsprache.
Die Anschaffungsbereitschaft ist jedoch
bei den verschiedenen Flottengrépen sehr
unterschiedlich ausgepragt: Gemessen
am Anteil, den die Elektrofahrzeuge in
den Flotten ausmachen, ist das Vorgehen
in den kleineren Fuhrparks etwas offensi-
ver als in den gréperen. Zwar beabsichti-
gen die Betreiber groper Fahrzeugflotten
(Uber 200 Fahrzeuge), in absoluten Zah-
len gesehen sehr viele Elektrofahrzeuge
anzuschaffen (1.363 Fahrzeuge unter jet-
zigen Voraussetzungen). Gemessen an

der Gesamtzahl (115.530 Fahrzeuge) ent-
spricht das jedoch nur einem Anteil von 1,2
Prozent; bei den Betreibern kleiner Flot-
ten (bis 10 Fahrzeuge) liegt dieser Anteil
dagegen bei 16,0 Prozent. Von der Art der
Flotte (z.B. kommunale Verwaltung, Grof3-
unternehmen) scheint die Anschaffungs-
bereitschaft jedoch weniger abhangig zu
sein (vgl. Abb. 2.6).
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>>2.2 CHANCEN UND HERAUSFORDERUNGEN

>> MOTIVE FUR DEN EINSATZ VON
ELEKTROFAHRZEUGEN IN FLOTTEN

Aus welchen Grinden sollten Elektrofahr-
zeuge in den Fuhrpark integriert werden?
Bei den befragten Flottenbetreibern wur-
den drei Motive besonders haufig genannt:
Erstens der Wunsch, einen Beitrag zum Kli-
maschutz zu leisten, zweitens die Image-
fordernde Wirkung von Elektrofahrzeugen
zu nutzen und drittens ausreichend Erfah-
rungen mit Fahrzeug- und Ladetechnik zu
sammeln, um hier in Zukunft gut aufge-
stellt zu sein (SI/FHE 2014c¢).

Weitere Beweggrinde sind der Wunsch,
innovativ zu sein beziehungsweise das
Interesse an der Elektrofahrzeug-Techno-
logie. Auch geben manche Fuhrpark-Ver-
antwortliche an, dass sie Elektrofahrzeuge
angeschafft haben, um damit 6konomi-
sche Vorteile zu erzielen, vor allem uber
geringere Betriebskosten. Einige sehen
sich zudem in einer Vorreiterrolle, méch-
ten gerne Vorbild fir andere sein (vgl.
Abb. 2.7).

Die einzelnen Motive kdnnen, je nach Fuhr-
park-Typ, sehr verschieden gewichtet sein.

Wichtigste Griinde fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen

Umweltschutz; Klimaschutz; Okologie; Emissionsfreiheit _ 36%
Image; Prestige; Werbewirkung _ 25%
Erfahrungen sammeln; Test der neuen Technologie _ 23%
Innovativ sein; Interesse an neuer Technologie _ 16%
Férderung; Teilnahme an Modell/ Projekt _ 14%

Okonomische Vorteile; geringere Beriebskosten

Vorgaben; Richtlinien

Vorbildfunktion; Vorreiterrolle _ 10%

Geeignetes Fahrprofil - 4%

Abb. 2.7: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Wichtigste Griinde fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen; n=141; offene Frage; Mehrfach-

Nennungen mdglich
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So steht zum Beispiel bei kommunalen Ver-
waltungen der Klimaschutzgedanke deutlich
im Vordergrund, erganzt um die Motivation,
eine Vorbildfunktion auszuiben. Kommu-
nale Unternehmen wiederum beschéftigen
sich mit Elektromobilitdt vor allem aus
Umweltschutz- und Imagegrinden. Bei

Gropunternehmen spielt es eine entschei-
dende Rolle, Elektromobilitat im Fuhrpark
zu testen und entsprechende Erfahrungen
zu sammeln (vgl. Abb. 2.8).

Im Folgenden werden die wichtigsten Poten-
ziale der Elektromobilitat in Flotten vorge-

Wichtigste Griinde fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen nach Organisationsart

Kommunale Verwaltung (n=33)

Umweltschutz; Klimaschutz;
Okologie; Emissionsfreiheit

Vorbildfunktion; Vorreiterrolle

Image; Prestige;
Werbewirkung

Image; Prestige;
Werbewirkung

U"mweltschutz; Klimaschutz;
Okologie; Emissionsfreiheit

Erfahrungen sammeln; Test der
neuen Technologie

Erfahrungen sammeln; Test der

Kommunale Unternehmen (n=22)
GroBunternehmen (n=31)

neuen Technologie

Image; Prestige;
Werbewirkung

Umweltschutz; Klimaschutz;
Okologie; Emissionsfreiheit

26%

26%

Abb. 2.8: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Wichtigste Griinde fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen; offene Frage; Mehrfach-

Nennungen mdglich



stellt, unterteilt in die folgenden Themen:

« Umwelt- und Klimaschutz

+ Imagewirkung

+ Wirtschaftlichkeit

+ technische Entwicklung von Fahrzeugen
und Ladeinfrastruktur

Umwelt- und Klimaschutz

Ein konsequenter Umstieg auf Elektromo-
bilitat kann unmittelbare lokale Effekte in
Form von geringeren Emissionen bewir-
ken (CO,, Feinstaub, Larm) - insbesondere
in Ballungsraumen kann so ein Beitrag zu
einer besseren Lebensqualitat der Wohn-
bevdlkerung geleistet werden.

Einen gesamtheitlichen Blick auf die
Umweltwirkung liefert die Okobilanzie-
rung, bei der der gesamte Lebenszyklus
der Elektrofahrzeuge berucksichtigt wird
(Produktion, Nutzung, Entsorgung). Als
die bedeutendsten Einflussfaktoren der
Okobilanz von Elektrofahrzeugen gelten
neben der Herstellung der Batterien der
zum Laden verwendete Strom-Mix, die
Gesamt-Fahrleistung, das Nutzungsmus-
ter bzw. das Einsatzgebiet sowie die ver-
wendete Ladetechnik.

In einer aktuellen Untersuchung des
Fraunhofer IBP wurde z.B. fur das Fahr-
zeug-Segment ,,Minis" ermittelt, dass die
Treibhausgasemissionen bezogen auf den
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gesamten Lebenszyklus im Schnitt sieben
Prozent niedriger sind als bei vergleichba-
ren Fahrzeugen mit Dieselmotoren und 23
Prozent niedriger als bei Fahrzeugen mit
Benzinmotoren (bei einer Gesamtfahr-
leistung von 150.000 km und Nutzung
des deutschen Strom-Mixes 2010). Wirde
ausschlieplich Okostrom genutzt, 1dge der
.Break-Even-Point”, ab dem die Treibh-
ausgasemissionen niedriger lagen als bei
vergleichbaren Fahrzeugen mit Benzin-
motor, im Minis-Segment bereits bei einer
Laufleistung von 20.000 Kilometern. Das

Magliche positive 6kologische
Effekte von Elektrofahrzeugen:

« geringere CO,-Emissionen/Beitrag
zum Klimaschutz

+ geringere lokale Schadstoffemissio-
nen/bessere lokale Luftqualitat

« geringere lokale Larmemissionen/
erhdhte Wohn- und Lebensqualitat

Faktoren fiir eine optimale Okobilanz
von Elektrofahrzeugen im Vergleich
zu konventionellen Fahrzeugen:

+ Nutzung von Strom aus erneuerba-
ren Energiequellen

* hohe Laufleistungen

+ vorwiegender Einsatz im Stadtver-
kehr/far Kurzstrecken
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Versauerungspotenzial (gemessen in
kg SOZ-AquivaIent) ist dagegen deutlich
hdher als bei konventionellen Fahrzeugen,
was hauptsachlich auf den Herstellungs-
prozess der Batteriesysteme zurickzufih-
ren ist (vgl. Fraunhofer IBP 2015: 26ff).

Mit dem Einsatz von Elektrofahrzeugen
kann also bei richtigem Einsatzprofil und
hohem Anteil regenerativ erzeugter Ener-
gie ein bedeutender Beitrag zum Umwelt-
und Klimaschutz geleistet werden. Daher
gehen die Experten des von SI/FHE 2014
durchgefihrten Delphi-Workshops davon
aus, dass Unternehmen und Kommunen
zukUnftig verstarkt Elektrofahrzeuge nut-
zen werden, um sowohl interne (seitens
des Flottenbetreibers) als auch externe
(seitens des Gesetzgebers) Klimaschutz-
ziele zu erreichen (vgl. SI/FHE 2014a).

Imagewirkung

Einer aktuellen Studie zufolge wird das
Thema Elektromobiltidt in der Offentlich-
keit Uberwiegend positiv bewertet. Dabei
bestehen keine Unterschiede in den Ein-
schatzungen der Elektromobilitat hin-
sichtlich Geschlecht oder Altersgruppe
der Befragten (vgl. Bongard 2014: 8). Elek-
trofahrzeugen werden dabei meist zwei
positive Haupteigenschaften zugewiesen:
erstens ihre Umweltfreundlichkeit (emis-
sionsmindernd, leise) und zweitens ihr
innovativer Charakter (zukunftsorientiert,

modern, futuristische Designs) (ISOE 2011:
5ff). Flottenbetreiber bringen in der Regel
entsprechende Hinweise auf ihren Elek-
trofahrzeugen an (z.B. ,,100% elektrisch”,
~Ich bin ein Stromer”, ,,CO_-neutral unter-
wegs"”), um eine positive Offentlichkeits-
wirkung zu erzielen.

Einer Befragung des Fraunhofer Institu-
tes far System- und Innovationsforschung
(2011) zufolge ist eine grof3e Mehrheit der
Flottenbetreiber in den Modellregionen
Elektromobilitat der Auffassung, dass die
Nutzung von Elektrofahrzeugen generell
gut far das Image ihres Unternehmens ist.
Zudem gaben die Befragten an, dass mit
dem Einsatz von Elektrofahrzeugen eine
Vorreiterrolle dbernommen wird und dies
sowohl von Kunden als auch von Mitarbei-
tern positiv bewertet wird (Fraunhofer ISI
2011:16f). Auch die Teilnehmer des im Rah-
men der vorliegenden Studie durchgeflihr-
ten Experten-Delphi-Workshops sind der
Auffassung, dass ein erhoffter Imagege-
winn eine steigende Anzahl von Unterneh-
men und Kommunen dazu bewegt, Elek-
trofahrzeuge einzusetzen. In den Augen
mancher Experten geht die Entwicklung
sogar so weit, dass Unternehmen und
Kommunen zuklnftig Elektrofahrzeuge in
ihre Fuhrparks integrieren werden, um kei-
nen Imageverlust zu erleiden (vgl. SI/FHE
2014a).



Wirtschaftlichkeit

Im Rahmen der Flottenbetreiber-Befra-
gung der vorliegenden Studie wurden die
Fuhrpark-Verantwortlichen gebeten, das
Elektrofahrzeug, mit dem bisher die bes-
ten Erfahrungen gemacht wurden, mit
einem entsprechenden konventionellen
Fahrzeug zu vergleichen. Laut den Befrag-
ten liegt das momentane Einsparpoten-
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zial in erster Linie bei den Kraftstoffkos-
ten und den Steuern. Einige gehen auch
von Einsparungen bei den Wartungs- und
Reparaturkosten aus (vgl. Abb. 2.9). Die
Kosten flr Versicherungen liegen bei
der Mehrheit der Befragten auf gleichem
Niveau. Die direkten Kosten fur das Elek-
trofahrzeug (Initial- und Leasingkosten)
sind erwartungsgemap bei den meisten
Flottenbetreibern héher und ,belasten”

Kostenunterschiede eines Elektrofahrzeugs im Vergleich zu einem konventionellen Flotten-Fahrzeug

<-50% -40% -30% -20%

Initialkosten

Kraftstoffkosten

Wartungs-/
Reparaturkosten

Steuern

Versicherungskosten

Leasingraten/
Mietgebiihren

Anzahl Nennungen: 1

-10%

+/-0 %

+10% +20% +30% +40% =>+50%

'%’ Durchmesser der Punkte représentiert Anzahl der Nennungen

Abb. 2.9: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Kostenunterschiede eines Flotten-Elektrofahrzeugs im Vergleich zu einem entsprechenden kon-

ventionellen Fahrzeug; n=135; Angaben in Prozent; GréRe der Punkte représentiert Anzahl der Nennungen
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auch die Gesamtkostenkalkulation (TCO)
am starksten.

Ob ein Elektrofahrzeug insgesamt kosten-
glnstiger ist als ein vergleichbares kon-
ventionelles Fahrzeug, bzw. unter welchen
Bedingungen es das sein kann, hangt von
vielen verschiedenen Faktoren ab. Zu den
wichtigsten zdhlen die Initialkosten bezie-
hungsweise die Leasing- oder Mietkosten
(hier ist v.a. die Batterie der Kostentrei-
ber), die Betriebskosten, der Restwert,
aber auch die Fahrleistung und das Fahr-
profil.

Wahrend die Betriebskosten (v.a. Strom,
Instandhaltung) ohnehin vergleichsweise
niedrig sind und das flr die Gesamtkosten-
berechnung bedeutsame Fahrprofil durch
Flottenbetreiber gut gesteuert werden

Faktoren fiir einen wirtschaftlichen
Einsatz von Elektrofahrzeugen:

+ hohe Jahreslaufleistungen

* hohe Tagesfahrleistung (im Rahmen
der jeweiligen Reichweite)

+ gleichmapige/planbare Fahrprofile

« hoher Anteil an Stadtfahrten/Kurz-
strecken

+ ausreichend lange Standzeiten (z.B.
nachts, far Ladevorgang)

* Nutzung von  selbsterzeugtem
Strom

kann, kdnnen bezlglich der eher kritischen
Kostenfaktoren Batteriepreis und Rest-
wert aufgrund geringer Erfahrungswerte
nur Annahmen getroffen werden. Der
Automobil-Dienstleister Eurotax Schwa-
cke GmbH kommt in seiner aktuellen Stu-
die zur Restwert-Entwicklung deutscher
Pkw zu dem Ergebnis, dass mittlerweile
einige Elektrofahrzeug-Modelle eine pro-
zentual vergleichbare Wertbestandigkeit
wie konventionell angetriebene Pkw errei-
chen (vgl. Schwacke 2015).

Laut einer Potenzial-Studie des Fraunho-
fer ISl aus dem Jahr 2013, bei der Fahr-
profile konventioneller Fahrzeuge erfasst
und als Grundlage einer TCO-Berechnung
verwendet wurden, konnten bereits zum
jetzigen Zeitpunkt die Gesamtkosten eini-
ger Elektrofahrzeuge auf einem 4&hnli-
chen Niveau liegen wie die vergleichbarer
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Unter
glnstigen Bedingungen, insbesondere
wenn sich die Batteriekosten kontinuier-
lich verringern, kdnnte dies sogar ab 2020
fir die meisten Elektrofahrzeuge gelten.
Gleichzeitig sollte aber auch darauf geach-
tet werden, dass die maximale Tagesfahr-
leistung innerhalb der Reichweite liegt, ein
gleichmapiges/planbares Fahrprofil vor-
liegt, ausreichend lange Standzeiten még-
lich sind (moglichst immer am selben Ort),
eine hohe Jahresfahrleistung erreicht wird
und Stadtfahrten einen hohen Anteil aus-
machen (Pl6tz et al 2014: 10, Fraunhofer
ISI 2013: 5, Wietschel et al 2012: 7ff).



Zu einem ahnlichen Ergebnis kommen die
Teilnehmer des im Rahmen der vorliegen-
den Studie durchgefiihrten Experten-Del-
phi-Workshops: Sie schatzen, dass im Jahr
2020 der Einsatz von Elektrofahrzeugen
in Flotten in der Gesamtkostenbetrach-
tung (TCO) gleich viel kosten durfte oder
sogar gunstiger sein wird als der Einsatz
von vergleichbaren konventionellen Fahr-
zeugen (bei 15.000 Jahreskilometern).
Dies bezieht sich allerdings nur auf den
Vergleich mit Fahrzeugen mit Benzinmo-
tor; beim Vergleich mit Fahrzeugen mit
Dieselmotor wird ein dhnliches Kostenni-
veau erst nach dem Jahr 2020 erreicht
(vgl. SI/FHE 2014a). Diese Vorhersagen
orientieren sich an Durchschnittswerten.
Je nach Fahrzeugmodell, Jahreslaufleis-
tung und Strom-Preis ist zum Teil ein wirt-
schaftlicher Betrieb bereits heute méglich.

Technische Entwicklung: Fahrzeug und
Batterie

Technik und Marktangebot von Elektro-
fahrzeugen haben sich in den vergan-
genen Jahren rasant weiterentwickelt,
sodass der potenzielle Kaufer mittlerweile
aus einer Vielzahl an Fahrzeugen und
Ladesystemen auswahlen kann.

Viele Flottenbetreiber sehen in der Elek-
tromobilitdt eine Antriebstechnologie, die
in der Zukunft eine deutlich gréfere Rolle
spielen wird als bisher. Aus diesem Grund
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mdochten sie inihrem Fuhrpark Erfahrungen
mit Elektrofahrzeugen sammeln und dari-
ber hinaus auch erste Daten beziglich der
Wirtschaftlichkeit der eingesetzten Elektro-
fahrzeuge erfassen (vgl. SI/FHE 2014c).

Zu den grundlegenden Vorteilen von rein
batterieelektrischen Fahrzeugen zahlt, dass
diese im Vergleich zu konventionellen Fahr-
zeugen Uber deutlich weniger wartungs-
intensive Bauteile verfiigen (z.B. keine OI-
Filter, ZUndkerzen, Injektoren, Zahnriemen,
Wasserpumpe), was bedeutet, dass Wartun-
gen und Reparaturen seltener anfallen und
weniger aufwdndig sind. Auferdem kann
bei Elektrofahrzeugen die Rekuperations-
technik dazu beitragen, dass beim Bremsen
Energie zurlck gewonnen wird und dass es
einen geringeren Verschlei3 der Bremsen
gibt. Allerdings muss beachtet werden, dass
Reparaturen zum Teil nur bei spezialisier-
ten Werkstatten durchgefihrt werden kon-
nen oder dass eine entsprechende Schulung
des zustandigen Personals im Fuhrpark not-
wendig ist (vgl. Gillessen 2014: 6ff).

In einem kontinuierlichen Weiterentwick-
lungsprozess befindet sich nach wie vor
noch die Batterietechnik. Hier wird vor
allem an einer langeren Lebensdauer und
an einer hdheren Speicherkapazitdt gear-
beitet. Hinzu kommt, dass die Reichweiten
der Elektrofahrzeuge durch die Nutzung
der Heizung bzw. der Klimaanlage oder
durch eine hohe Zuladung stark schwanken
kdnnen. Die Kapazitdaten der heutigen Bat-
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terien reichen fir viele Einsatzprofile von
Flottenfahrzeugen vollig aus. Laut Einschat-
zung der Experten des von SI/FHe 2014
durchgefihrten Delphi-Workshops werden
die Reichweiten neuer Elektrofahrzeuge
im Mittel aber weiter zunehmen. So wird
davon ausgegangen, dass die Reichweite
der meisten Fahrzeuge bis zum Jahr 2020
bei ca. 225 Kilometern liegen wird (2030:
300 km). H6here Reichweiten seien zwar
durchaus technisch mdglich, aber nicht
immer 6konomisch sinnvoll. So kdnnte es
z.B. in Zukunft modulare Vermarktungsmo-
delle geben, bei denen dasselbe Fahrzeug
mit verschiedenen Batteriekapazitaten zu
verschiedenen Preisen angeboten wird. Das
heif3t, die Angebote wirden letztlich auf die
spezifischen Anforderungen der Kunden
zugeschnitten (vgl. SI/FHE 2014a).

Technische Entwicklung: Ladeinfrastruktur

In der Praxis ist die Ladetechnik fir die
meisten Fuhrparkbetreiber von eher unter-
geordneter Bedeutung, solange sie im All-
tagsbetrieb reibungslos funktioniert. Das
andert sich, sobald die Tagesfahrleistung
Uber der Reichweite des Fahrzeugs liegt. In
diesem Fall muss wahrend des Einsatzzeit-
raums nachgeladen werden. Hierflr bietet
sich insbesondere Schnellladung (DC) oder
beschleunigtes Laden (AC) an. Haufiges
Schnellladen kann sich jedoch negativ auf
die nutzbare Batteriekapazitat auswirken
und das Stromnetz muss auf die zusatz-

lich bendtigte Kapazitat ausgelegt sein, um
eine sichere Stromversorgung zu garantie-
ren. Zudem ist Schnellladung in der Regel
mit hoheren Kosten verbunden als Nor-
malladung; besonders die Installation von
Schnellladeinfrastruktur auf Privatgelande
ist mit sehr hohen Anschaffungskosten
verbunden (s. Kapitel 5.2).

Eine weitere Moglichkeit zu laden stellt das
Laden mittels Induktion dar. Auch in Zukunft
wird laut Einschdtzung der Teilnehmer des
von SI/FHE 2014 durchgefiihrten Delphi-
Workshops aufgrund der Kosten Normal-
ladung die am weitesten verbreitete Lade-
technologie sein. Schnellladung (Ladung bis
80% Batteriekapazitat in max. 30 min.) wird
demnach vor allem im 6ffentlich zugangli-
chen Raum zum Einsatz kommen und zur
Uberwindung von ldngeren Strecken, fiir
Notfallsituationen sowie in besonderen Ein-
satzgebieten (z.B. Taxidiensten) genutzt
werden. Induktiviadung wird hingegen nach
Einschatzung der Experten erst ab 2020 an
Bedeutung gewinnen. Sie vermuten, dass
sich diese Ladetechnologie - zumindest in
einigen Anwendungsgebieten - durchset-
zen wird, sobald der Standardisierungspro-
zess abgeschlossen ist. Als Hauptgrinde fur
die angenommene Verbreitung der Induk-
tionsladung wurden Nutzerfreundlichkeit
und Bequemlichkeit genannt (vgl. SI/FHE
2014a).



>> POLITISCHE UND RECHTLICHE RAHMEN-
BEDINGUNGEN

Aus der Sicht der befragten Flottenbe-
treiber gibt es verschiedenste madgliche
Ansatzpunkte, um Elektromobilitat attrak-
tiver far Flotten zu machen. Am weitesten
verbreitet ist der Wunsch nach geringeren
Investitionskosten. Der entsprechende
Weg dorthin fuhrt laut den Befragungs-
teilnehmern hauptsdachlich Uber eine
finanzielle Férderung von Fahrzeugen und
Ladeinfrastruktur. Weitere noch relativ
haufig genannte Ma3nahmen wdren eine
bevorzugte Behandlung von Elektrofahr-
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zeugen (v.a. was den Parkraum in Stadten
betrifft), weitere steuerliche Vergunsti-
gungen (insbesondere eine Anderung der
Dienstwagenbesteuerung) sowie eine Aus-
weitung bzw. bessere Verflgbarkeit der
Ladeinfrastruktur (vgl. Abb. 2.10).

Solch eine Veranderung politischer und
rechtlicher Rahmenbedingungen kd&nnte
zu einem Teil aus dem Gesetz zur Bevor-
rechtigung der Verwendung elektrisch
betriebener Fahrzeuge (Elektromobilitats-
gesetz: EmoG) resultieren. Im EmoG wird
vor allem auf eine mogliche Bevorzugung
von Elektrofahrzeugen im Strapenverkehr

Politische/rechtliche Rahmenbedingungen um Elektrofahrzeuge attraktiver fiir Fuhrparks zu machen

Forderung, Subventionierung (bzgl. Fahrzeugen,
Ladestationen)

Bevorzugte Behandlung von Elektrofahrzeugen im
StralRenverkehr (v.a. Parken)

Steuer-Vergiinstigung/-Befreiung; Anderung der
Dienstwagenbesteuerung

Verbesserte/ausgeweitete Ladeinfrastruktur

Vereinheitlichte Technik/Abrechnung bei
Ladestationen

Rabatte/Vergiinstigungen bei Stromtarifen

Verbesserte Regelungen fiir Parkflachen an
Ladesdulen (Reservierung, Ahndung von
Falschparkern)

4%

Strengere Regelung bei CO,-Grenzwerten fir Pkw

. 2%

33%

18%

16%

14%

6%

6%

Abb. 2.10: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Von Flottenbetreibern gewiinschte politische/rechtliche Rahmenbedingungen, um Elektrofahr-

zeuge attraktiver fir Fuhrparks zu machen; n=141; offene Frage; Mehrfach-Nennungen mdglich
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Bezug genommen. Zum einen werden
Elektrofahrzeuge eine einheitliche Kenn-
zeichnung erhalten und zum anderen wer-
den Kommunen ermadchtigt, Bevorrechti-
gungen fur diese Fahrzeuge beispielsweise
bei Zufahrtsbeschrankungen einzufihren.
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>> HERAUSFORDERUNGEN BEI DER EIN-
FUHRUNG VON ELEKTROFAHRZEUGEN

Die Anschaffung, der Unterhalt und der
Betrieb von Elektrofahrzeugen in Flot-
ten stellt die Verantwortlichen - gerade
bei einer erstmaligen Einflhrung - vor
verschiedene neue Herausforderungen.
Hilfreich fir Neueinsteiger sind hier Emp-
fehlungen all jener Flottenbetreiber, die

bereits erfolgreich Elektrofahrzeuge inte-
griert haben. Ruckblickend weisen sie vor
allem auf drei Themenbereiche hin, mit
denen sich Fuhrparkbetreiber auf jeden
Fall beschaftigen sollten: die Einbindung
und Einweisung der Mitarbeiter, um aus-
reichende Akzeptanz zu erzielen, die Uber-
prufung hinsichtlich der Eignung anzu-
schaffender Fahrzeuge, vor allem bezlg-
lich der Fahrstrecken und Reichweiten,
sowie die Installation bzw. die Uberpri-
fung der Verflgbarkeit entsprechender
Ladeinfrastruktur (s. Abb. 2.11). Hinweise
zur konkreten Umsetzung finden sich im
folgenden Kapitel 3: ,Handlungsoptionen
fur die Integration von Elektrofahrzeugen
in Fuhrparks®”.

Zu beachtende Aspekte bei der erstmaligen Integration von Elektrofahrzeugen in einen Fuhrpark

Einbindung/Einweisung/
Akzeptanz der Nutzer

Geeignete Fahrprofile (Einsatzzweck,
Fahrtstrecken, Reichweite)

Installation, bzw. Verfligharkeit von
Ladeinfrastruktur/-mdglichkeiten; Stellplatze

Kosten; Wirtschaftlichkeit (z.B. iber hohe _
Laufleistung)

Technische Zuverlassigkeit - 3%

35%

34%

28%

9%

Abb. 2.11: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Zu beachtende Aspekte bei der erstmaligen Integration von Elektrofahrzeugen in einen beste-

henden Fuhrpark; n=141; offene Frage; Mehrfach-Nennungen méglich
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34 HANDLUNGSOPTIONEN

>> BAUSTEINE ZUR INTEGRATION VON
ELEKTROFAHRZEUGEN IN FUHRPARKS

Die Beschaffung von Elektrofahrzeugen
fur den Fuhrpark unterscheidet sich deut-
lich von der Beschaffung konventionell
betriebener Fahrzeuge. Dieses Kapitel
leistet Hilfestellung und informiert daru-
ber, welche Schritte fir die erfolgreiche
Integration von Elektrofahrzeugen in den
Fuhrpark relevant sind.

Im Rahmen der Begleitforschung im The-
menfeld Flottenmanagement  wurden
gemeinsam mit Vertretern von Unterneh-
men und Kommunen - die heute bereits
erfolgreich Elektromobilitdat einsetzen -
Handlungsoptionen fur die erfolgreiche

3.1 Querschnittsthema: Change Management

3.2 33 34 35

Bedarfs-
orientierte
Fuhrpark-
konfiguration

Strategie Fuhrpark-

analyse

3.9 Querschnittsthema: Wirtschaftlichkeit

Abb. 3.1: Handlungsschritte in chronologischer Reihung

Beschaffungs-\ Finanzierung
kriterien

Integration von Elektrofahrzeugenin Fuhr-
parks erarbeitet. Dazu wurden aufbauend
auf den Ergebnissen mehrerer Workshops,
Experteninterviews und einer grof3 ange-
legten Flottenbetreiber-Befragung Hand-
lungsschritte als Bausteine fir die Integra-
tion von Elektrofahrzeugen definiert.

Diese Bausteine wurden wiederum mit
Handlungsoptionen hinterlegt, die eine
erfolgreiche Integration unterstitzen sol-
len. In Abbildung 3.1 sind die unterschiedli-
chen Bausteinein chronologischer Reihung
dargestellt. Zwei Querschnittsthemen sind
dabei von zentraler Bedeutung und zie-
hen sich durch die gesamte Prozesskette:
Change Management (Veranderungsma-
nagement) und Wirtschaftlichkeit.

3.6 3.7 38

Beschaffung \ Fuhrpark-

und Forderung organisation



Wahrend der Baustein ,Strategie” auf
die Schaffung geeigneter Rahmenbe-
dingungen flur Elektromobilitat im Fuhr-
park abzielt, beziehen sich die Bausteine
~Fuhrparkanalyse" bis ,,Beschaffung” auf
die technischen Analyse, die Planung und
schlieplich die Beschaffung der Elektro-
fahrzeuge sowie der notwendigen Lade-
infrastruktur. Beim Baustein , Fuhrpark-
organisation” wiederum geht es um die
Organisation der Elektrofahrzeuge im lau-
fenden Betrieb. Die Querschnittsthemen
,Change Management” und ,Wirtschaft-
lichkeit" spielen eine begleitende Rolle in
allen Bausteinen. Erganzend sind bei ein-
zelnen Bausteinen die thematisch zugehd-
rigen Ergebnisse aus der Flottenbetreiber-
Befragung (s. Kapitel 1.2) dargestellt.
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Da sich der Leitfaden insbesondere auch
an Personen mit geringer Vorkenntnis im
Bereich des Fuhrparkmanagements wen-
det, enthalten die Bausteine neben den
elektromobilitatsspezifischen Empfehlun-
gen auch allgemeine Hinweise und Infor-
mationen, die fur ein effizientes Fuhrpark-
management relevant sind.
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>> 3.1 QUERSCHNITTSTHEMA:
CHANGE MANAGEMENT

Erfolgsfaktor Motivation

Der Erfolg von Elektromobilitat in Flotten
hangt gréf3itenteils von der Motivation aller
Akteure ab. Organisationsleitung, Flotten-
management und Mitarbeiter sollten sich
auf die neue Technologie einlassen und
gegebenenfalls ihre Mobilitatsgewohnhei-
ten andern. Um von Anfang an alle Akteure
fir das Thema Elektromobilitat zu sensibi-
lisieren, zu motivieren und zu befahigen,
sollte ein Change Management initiiert
werden (vgl. SI/FHE 2014b). Dieses enthalt
neben einer Kommunikationsstrategie die
Etablierung eines Anreizsystems sowie die
Vermittlung von Kompetenzen (vgl. F.A.Z.-
Institut et al. 2014: 45-47).

Der Prozess muss an den jeweiligen Orga-
nisationstyp (Kommune, Unternehmen
etc.) und dessen Gréf3e angepasst werden.
Dabei kann er sowohl top-down von der
Organisationsleitung als auch bottom-up
von einzelnen Abteilungen und Mitarbei-
tern initiiert werden. Wichtig ist, dass alle
relevanten Akteure in den Prozess einbe-
zogen werden und sich daran beteiligen
konnen. Dabei sollte die Verantwortung fir
das Thema Elektromobilitat auf der Fuh-
rungsebene liegen. FlUr eine Entscheidung
.pro Elektromobilitat” ist es bedeutsam,
das Interesse fir das Thema bei Schlussel-
akteuren (Geschaftsfihrung, Betriebsrat
etc.) zu wecken (vgl. SI/FHE 2014b).

Die zentrale Bindelung des organisations-

internen Mobilitatsmanagements schafft
zusatzlich klare Strukturen. Dabei bietet
es sich insbesondere fir Kommunen und
kleine und mittlere Unternenhmen an, das
Management interkommunal beziehungs-
weise organisationsubergreifend zu orga-
nisieren, um Ressourcen effizient zu nut-
zen (vgl. SI/FHE 2014b).

Der Aufwand fur die Durchflihrung des
Veranderungsmanagements sollte dabei
im Verhaltnis zum angestrebten Nutzen
stehen. FUr die Integration von einzelnen
Fahrzeugen in den bestehenden Fuhrpark
sollte dieser deutlich geringer ausfallen als
bei einer umfassenden Umgestaltung des
Mobilitatsmanagements. So kann in vielen
Fallen eine Informationsveranstaltung mit
Probefahrt und einer kurzen Unterweisung
zum Laden des Elektrofahrzeugs bereits
ausreichen (vgl. SI/FHE 2014b). Die folgen-
den Absatze enthalten Hinweise hinsicht-
lich der inhaltlichen und organisatorischen
Ausgestaltung des Change Management.

Kommunikationsstrategie

Einer Anderung von Nutzungsgewohn-
heiten geht oft eine skeptische bis ableh-
nende Haltung voraus, vor allem, wenn
sie mit vermeintlichen Bequemlichkeits-
einbufen einhergeht. Um Bedenken bei
den Nutzern zu zerstreuen, ist eine klare
Kommunikationsstrategie erforderlich.
Wer soll angesprochen werden? Welches



Ziel soll durch die Kommunikation erreicht
werden? Wer kommuniziert was und wie?

Eine chancenorientierte Kommunikation
kann vermeintlich heikle Themen hin-
sichtlich der damit verbundenen Chancen
und Herausforderungen ansprechen und
so Vorurteile abbauen. Im Fokus sollten
daher positive Aspekte wie der Beitrag
zum Umweltschutz, das Fahrgefihl, aber
auch die Reichweitenthematik sowie die
okonomischen Potenziale von Elektromo-
bilitat stehen (vgl. SI/FHE 2014b).

Informationsveranstaltungen, Probefahr-
ten und auch der direkte Austausch unter
den Fuhrparknutzern dienen der Sensibi-
lisierung. Zudem sollten bereits mit dem
Thema vertraute Multiplikatoren (einzelne
Mitarbeiter, Abteilungen etc.) die Akzep-
tanz durch Motivationstransfer auf Kolle-
gen und andere Abteilungen férdern (vgl.
SI/FHE 2014b).

Um die Sichtbarkeit in der Organisation zu
erhdhen, sollten Elektrofahrzeuge einem
maoglichst gropen Nutzerkreis zuganglich
gemacht und an prominenter Stelle auf
dem Organisationsgelande abgestellt wer-
den (vgl. SI/FHE 2014b).

Anreize

Um Mitarbeiter zum Umstieg auf neue
Mobilitatsangebote zu bewegen, sollten
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sie am Erfolg beteiligt werden (vgl. Kolbe
et al. 2010: 5). Die Umstellung auf ein nach-
haltiges Mobilitatsmanagement unter Ein-
satz von Elektrofahrzeugen kann zu einer
Reduzierung der Fuhrparkkosten fihren
(s. Kapitel 3.4). Diese Einsparungen sollten
zur Finanzierung von Anreizmafinahmen
eingesetzt werden. Hier qilt es, die Nut-
zung von Elektrofahrzeugen gegentber
konventionellen Fahrzeugen moglichst
attraktiv zu gestalten. Auch andere Etats,
wie z.B. der Klimaschutzetat, bieten sich
fr die Finanzierung von Anreizmafnah-
men an. Ein Anreizsystem kann beispiels-
weise folgende Mafnahmen umfassen
(vgl. SI/FHE 2014b):

« Bonus far CO,-arme Verkehrsmittel
bei der Planung und Abrechnung von
Dienstreisen

* Bonus pro eingespartem Gramm CO,

* Interne Wettbewerbe zwischen Abtei-
lungen, um sich spielerisch mit dem
Thema nachhaltiger (Elektro-)Mobilitat
auseinanderzusetzen

+ Gewdhrung von Kostenvorteilen bei Ver-
zicht auf eigenen Dienstwagen und Nut-
zung von Poolfahrzeugen und &ffentli-
chen Verkehrsmitteln

* Angebot von Job-Tickets bzw. Freifahr-
ten mit dem offentlichen Verkehr in
Kombination mit der Nutzung von elek-
trischen Poolfahrzeugen (insbesondere
fUr [angere Strecken)
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Kompetenzvermittiung

Die Handhabung von Elektrofahrzeugen
unterscheidet sich nicht wesentlich von
der Handhabung konventioneller Fahr-
zeuge. Der Unterschied zeigt sich vor
allem am Umgang mit der Fahrzeugbatte-
rie: Wie kann die Batteriekapazitat optimal
genutzt werden und wo kann das Fahrzeug
betankt bzw. aufgeladen werden?

Es gibt unterschiedliche Ansatze der Wis-
sensvermittlung. Die Art und Weise der
Wissensweitergabe muss sich an der Fuhr-
parkgrdffe sowie der Anzahl der Mitarbei-
ter orientieren, die den Fuhrpark nutzen.
Spezielle Mitarbeiterschulungen dienen
der Vermittlung von Basiskompetenzen.
Dabei sollte der Fokus auf dem Ladevor-
gang sowie auf jenen Faktoren liegen, die
Einfluss auf die Reichweite haben. Zu die-
sen zahlen beispielsweise Fahrstil, Neben-
verbraucher und Witterungseinfluss (vgl.
SI/FHE 2014b).

Neben einer theoretischen Unterweisung
ist auch aus diesem Grund die praktische
Unterweisung durch Test- und Probefahr-
ten wichtig. Formate wie praxisbezogene
Informationstage sind ebenso geeignet
wie Einzeleinweisungen durch erfahrene
Elektrofahrzeugnutzer oder Fahreffizi-
enz-Schulungen (vgl. SI/FHE 2014b). Falls
Schulungen nicht in ein Ubergeordnetes
Programm oder eine Veranstaltung ein-
gebunden sind, sollte darauf geachtet

werden, dass sich der Aufwand in Grenzen
halt. Regelmadfige und daflr kurze Schu-
lungen mit Rdckmeldungen zum Fahrt-
profil haben sich als geeignet erwiesen (s.
Kapitel 4.7).

Die Schulungen kdnnen sowohl von inter-
nen als auch von externen Akteuren
organisiert werden. Der interne Wissens-
transfer kann von einzelnen Personen
mit Elektrofahrzeug-Erfahrung oder von
thematisch kompetenten Abteilungen, wie
z.B. dem kommunalen Umweltamt, durch-
gefuhrt werden. Sollten noch gar keine
Kompetenzen in der Organisation vor-
handen sein, kann die Wissensvermittiung
auch durch externe Experten erfolgen.
Gute Anlaufstellen bieten die regionalen
Projektleitstellen, die mit Hinweisen und
Kontakten weiterhelfen kdnnen (vgl. SI/
FHE 2014Db).

Zusatzlich sollten im Fahrzeug Informa-
tionen in Form einer Checkliste und/oder
einer Kurzanleitung vorhanden sein, damit
im Zweifelsfall darauf zurickgegriffen
werden kann. Far Notfallsituationen ist die
Einrichtung einer Hotline, z.B. zum Fuhr-
parkmanager, sinnvoll (vgl. SI/FHE 2014b).
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>> 3.2 STRATEGIE

Definition von mobilitatsspezifischen
Zielen

Um Elektrofahrzeuge erfolgreich in einen
Fuhrpark integrieren zu kénnen, mussen
vorab die entsprechenden Rahmenbe-
dingungen geschaffen werden. Wichtig
ist es, konkrete Ziele zur Foérderung bzw.
zur Integration nachhaltiger (Elektro-)
Mobilitat zu formulieren und in der Orga-
nisations-/Fuhrpark-Strategie zu veran-
kern (vgl. SI/FHE 2014b). Hierzu sollte die
Strategie langfristige Ziele zu den drei
Themenfeldern Finanzen, Mitarbeiter und
Umwelt umfassen, in die sich mobilitats-
spezifische Ziele integrieren lassen. Wei-
tere Themen wie ein gutes Image kdnnen
dabei ebenfalls bericksichtigt werden (vgl.
F.A.Z.-Institut et al. 2014: 53-54).

Wahrend aus der Finanzperspektive die
Aspekte der unmittelbaren Mobilitdtskos-
ten, Prozesskosten und Opportunitatskos-
ten zu berUcksichtigen sind, sind aus Sicht
der Mitarbeiter Aspekte wie die Attraktivi-
tat des Mobilitatsangebots, private Mobi-
litats-Kosten, Gesundheit und Sicherheit
sowie eine modglichst kurze Reisezeit zu

betrachten. Aus Umweltperspektive zah-
len neben dem CO,-Ausstof3, der Schad-
stoff- und Feinstaubausstof3, der Ressour-
cenverbrauch sowie die Larmemissionen
zu den wichtigsten Aspekten. FUir das
Image ist eine verdanderte Auffenwahrneh-
mung zum Beispiel als ,,grianes Unterneh-
men" relevant (vgl. F.A.Z.-Institut et al.
2014: 53-54).

Die Ziele dienen der Orientierung bei der
Erstellung von Beschaffungskriterien, der
Fuhrparkkonfiguration und der Fuhrpark-
organisation. Wichtig ist, dass die Ziele
realistisch sind und fur unterschiedliche
Zeithorizonte (mittel- und langfristig) vor-
gegeben werden. Ohne die Festlegung von
konkreten Zielen ist es in der Regel nur
schwer moglich, ein nachhaltiges Mobi-
litdatsmanagement in einer Organisation
umzusetzen. Da ein gedandertes Mobilitats-
management oft auf Widerstand bei ein-
zelnen Akteuren stopt, kénnen andernfalls
die anvisierten Mapnahmen leicht ver-
schoben oder modifiziert werden, so dass
ihre Wirkung eingeschrankt bzw. sogar
ins Gegenteil verkehrt werden kann (vgl.
F.A.Z.-Institut et al. 2014: 53-54).



Festlegung von Zielparametern

Es gibt eine Vielzahl von mdglichen Zielpa-
rametern, die jeweils einen anderen Effekt
haben. So zielt aus der Umweltperspektive
zum Beispiel die Festlegung von CO_-Ziel-
werten pro Fahrzeugkilometer zwar auf
einen dkologischen Aspekt des Fahrzeugs
bei der Anschaffung ab, unbericksichtigt
bleibt hingegen der effiziente Einsatz im
Fuhrparkbetrieb bzw. die Vermeidung von
CO,-emittierendem Verkehr.

Um eine CO,-Reduktion im realen Betrieb
zu erreichen, sind andere Bezugsgréf3en
sinnvoller, wie etwa CO, pro Personenkilo-
meter oder Grenzwerte flr den CO,-Aus-
stof3, der aus dem gesamten Mobilitatsauf-
kommen (Fahrzeuge, OV etc.) resultiert.
Oft empfiehlt es sich, mehrere Parameter
komplementar zu verwenden.

So kann zum Beispiel der CO_-Zielwert fur
die mit eigenen Fahrzeugen zurickgeleg-
ten Strecken kombiniert werden mit einem
Zielwert flr den CO,-Ausstof3 des gesam-
ten betrieblichen Mobilitdtsaufkommens.
Diese Kombination kann aussagekraftiger

HANDLUNGSOPTIONEN — STRATEGIE 4

sein als die isolierte Verwendung von nur
einer der beiden Zielvorgaben.

Analog dazu koénnen Richtwerte fir die
Finanzperspektive, die Mitarbeiterpers-
pektive und das Image vorgegeben wer-
den, um nachhaltige Mobilitat durch den
Einsatz von Elektrofahrzeugen zu férdern.
Aus Finanzperspektive ware es zum Bei-
spiel denkbar, dass Richtwerte fir Mobi-
litatskosten pro Gramm CO, pro zurlck-
gelegtem Personenkilometer festgelegt
werden.
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>> 3.3 FUHRPARKANALYSE

Fuhrparkanalyse als Basis eines nach-
haltigen Mobilitatskonzepts

Die nachhaltige Integration von Elektro-
fahrzeugen in einen Fuhrpark erfordert
eine umfassende Kenntnis des Ist-Zu-
stands von Fuhrpark und Mobilitatsbedarf.
Der Abgleich zwischen den beiden ermdg-
licht es, den Fuhrpark bedarfsorientiert
umzugestalten. So kdénnen Einsatzmog-
lichkeiten von Elektrofahrzeugen im Fuhr-
park eruiert werden (vgl. SI/FHE 2014b).

Bei Vorhandensein der notwendigen Kom-
petenzen und Instrumente (z.B. Analyse-
Software) ist eine Analyse durch den
Fuhrparkbetreiber selbst die beste und
kostenglnstigste Variante. In anderen
Fallen kann eine professionelle Beratung
sinnvoll sein. Meist lasst sich so die Effizi-
enz des gesamten Fuhrparks erhéhen und
die Investition in die Fuhrparkanalyse zahlt

Analyse-Kriterien (vgl. SI/FHE 2014b):

sich mittel-/langfristig wieder aus (vgl. SI/
FHE 2014b).

Einige Beratungsunternehmen bieten eine
Vorabeinschdatzung bezlglich der zu er-
wartenden Kosten/Einsparungen kosten-
gunstig an. Eine solche bietet sich auch als
Argumentationshilfe im Gesprach mit der
Finanzabteilung oder - im Fall von Kom-
munen unter Haushaltssicherung - gegen-
Uber der Aufsichtsbehorde an (vgl. SI/FHE
2014b).

Analyse des Fuhrparkbestands und des
Mobilitdatsbedarfs

Zur Analyse des Fuhrparkbestands soll-
ten neben den Daten zur Fahrzeugflotte
auch Aspekte der Fuhrparkorganisation
betrachtet werden: Stellplatzsituation,
Modalitaten der Fahrzeugbeschaffung,

+ Flottenbestand: Anzahl und Kategorie der vorhandenen Fahrzeuge, Antriebsart,
Motorisierung, Fahrzeugalter, Emissionsstandard

+ Flotten-Einsatzprofile nach Fahrzeugkategorie: Jahresfahrleistung, Fahrzeugkilo-
meter je Tag, Anzahl der Pkw-Bewegungen pro Tag, zurtickgelegte Distanz des
Fahrzeugs pro Weg, Fahrtzeit pro Tag, Einsatzgebiete, Standzeiten und -orte, Ein-

satzzweck

« Fuhrparkorganisation: Kraftstoffverbrauch, Fahrzeugauslastung, Kosten, Stell-

platzsituation, Verwaltungsaufwand

« Fuhrparknutzer: Nutzungsbereitschaft alternativer Mobilitatskonzepte



Buchung und Bereitstellung, aktueller
Kraftstoffverbrauch und Kosten (s. blauer
Kasten ,Analyse-Kriterien”; vgl. SI/FHE
2014b).

Parallel dazu ist der Mobilitatsbedarf zu
ermitteln. Zur Erhebung bieten sich bei-
spielsweise Fahrprofilanalysen anhand
von Fahrtenblchern, Aufzeichnungen der
Fahrzeugbuchung sowie Gesprdache mit
den Fuhrparkverantwortlichen und Nut-
zerbefragungen an. Diese kdnnen auch
zur Abfrage der Nutzungsbereitschaft von
alternativen Mobilitatsangeboten dienen.
Auf diese Weise lasst sich abschatzen,
inwiefern Nutzer von Poolfahrzeugen und
Mitarbeiter mit eigenem Dienst-/Firmen-
wagen zu einem Umstieq auf Elektrofahr-
zeuge, aber auch auf andere Verkehrsmit-
tel wie z.B. Fahrréder, Pedelecs oder OV
bewegt werden kdnnen. Mithilfe der Ruck-
meldungen koénnen zudem flankierende
Mapnahmen entwickelt werden, um den
Umstieg auf alternative Verkehrsmittel
attraktiver zu machen (vgl. SI/FHE 2014b).
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>> 3.4 BEDARFSORIENTIERTE
FUHRPARKKONFIGURATION

Aufbauend auf den vorangegangenen
Handlungsschritten wird der durch Elek-
trofahrzeuge abdeckbare Mobilitatsbedarf
festgelegt und die entsprechenden Fahr-
zeuge und Ladeinfrastruktur ausgewahlt.

Fahrzeugkonfiguration und Einsatzplanung

Auf Basis der Fuhrparkanalyse werden die
Einsatz- und Fahrprofile identifiziert, die
durch ein Elektrofahrzeug oder andere
Verkehrsmittel (OPNV, Fahrrad etc.) abge-
deckt werden kdnnen. Das so ermittelte
Potenzial dient der Orientierung bei der
Planung der Fuhrparkzusammensetzung
(vgl. SI/FHE 2014b).

Wichtig ist, dass der Bezug zur Praxis und
die Umsetzbarkeit im Vordergrund ste-
hen. Die je nach Temperatur variierende
Reichweite (Sommer/Winter) sowie die zur
Verfigung stehende bzw. neu zu instal-
lierende Ladeinfrastruktur sind hier ent-
scheidende Faktoren (vgl. SI/FHE 2014b).

Grundsatzlich sollte entschieden werden,
ob die Elektrofahrzeuge zusatzlich ange-
schafft werden oder bestehende Fahr-
zeuge ersetzen sollen. Insbesondere im
Fall der Substitution eines Bestandsfahr-
zeugs sollte der Zeitpunkt der Beschaf-
fung so geplant werden, dass keine finan-
ziellen Nachteile beispielsweise durch
vorzeitigen Verkauf entstehen. Handelt es
sich um Leasing- und Mietfahrzeuge, kon-

nen bestehende Vertrage gegebenenfalls
entsprechend umgewandelt werden (vgl.
SI/FHE 2014b).

Die Elektrofahrzeuge kénnen als Dienstwa-
gen, als Pool-Fahrzeuge oder im Rahmen
eines Corporate Carsharing in den Fuhr-
park integriert werden. Da Poolfahrzeuge
im Gegensatz zu Dienstwagen in der Regel
mehreren Mitarbeitern zur Verfigung ste-
hen, kbnnen Elektrofahrzeuge hier beson-
ders effizient genutzt werden: Durch ein
intelligentes Buchungssystem lassen sich
die Elektrofahrzeuge entsprechend ihrer
verfligbaren Reichweite einsetzen (vgl. SI/
FHE 2014b).

Bei der Einsatzplanung und Fahrzeugkonfi-
guration gilt es einige Punkte zu beachten,
um die Elektrofahrzeuge effizient im Fuhr-
parkbetrieb einsetzen zu kdnnen. Plug-in-
Hybrid-Fahrzeuge koénnen beispielsweise
je nach Einsatzkontext flexibler einge-
setzt werden als rein batteriebetriebene
Fahrzeuge. Bei der Einsatzplanung ist es
jedoch wichtig, die Vorteile gegentber
konventionellen Antrieben hinsichtlich der
Wirtschaftlichkeit durch die konsequente
Nutzung des elektrischen Fahrmodus aus-
zuspielen. Der Kriterienkatalog (s. blauer
Kasten) soll eine Orientierung fur die Ein-
satzplanung und Fahrzeugkonfiguration
der Elektrofahrzeuge bieten.
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Planung des Lademanagements

Bevor in Ladeinfrastruktur investiert wird,
sollte das Lademanagement geplant wer-
den. Bestehende Lademdglichkeiten im
offentlichen und halbdffentlichen Raum
sollten ebenso berlicksichtigt werden wie
die Madglichkeiten der Einrichtung von
Ladeinfrastruktur auf dem organisations-
eigenen Geldnde (vgl. SI/FHE 2014b).

Zudem sollte geklart werden, ob die Lade-
infrastruktur auch Dritten bzw. Externen
zur Verfligung stehen soll. Sofern Park-
platze auf dem eigenen Gelande vorhan-
den sind, ist hier die Installation in der
Regel am sinnvollsten. Zu beachten ist
der damit verbundene Aufwand: Mdas-
sen beispielsweise zur Installation einer
Ladesdule Tiefbauarbeiten durchgefihrt
werden? Oder kann eine Wallbox an einer
bestehenden Wand befestigt werden (vgl.
SI/FHE 2014b)? Bei der Standortwahl ist
zudem zu bedenken, dass Fahrzeugbatte-
rien bei kalten Umgebungstemperaturen
an Kapazitat verlieren und daher witte-
rungsgeschutzte Stellpldtze von Vorteil
sind. Die Auswahl der Ladetechnologie
muss auf die Elektrofahrzeuge abge-
stimmt sein (s. Kapitel 3.7).

Ein weiterer wichtiger Faktor ist der Lade-
zeitraum: Soll die Ladung dber Nacht
erfolgen oder muss das Elektrofahrzeug
auch tagsuber - vielleicht sogar an einem

anderen Standort - geladen werden? Wie
viel Zeit steht fir den Ladevorgang nor-
malerweise zur Verfigung? Kann durch
Schnellladung eine héhere Auslastung der
Fahrzeuge erreicht werden?

Der Fragenkatalog (s. ,Fragenkatalog
Ladeinfrastruktur”) gibt eine Ubersicht
Uber wichtige Fragestellungen zur Pla-
nung der eigenen Ladeinfrastruktur. Unter
Bertcksichtigung dieser Faktoren sollten
die Standorte der Ladeinfrastruktur iden-
tifiziert und das entsprechende Ladesys-
tem ausgewahlt werden.
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>> 3.5 BESCHAFFUNGSKRITERIEN

Definition von Beschaffungskriterien

Um die Anschaffung von Elektrofahrzeu-
gen fur Fuhrparks zu realisieren bzw. zu
fordern, ist es ratsam, die organisations-
eigenen Beschaffungskriterien entspre-
chend anzupassen bzw. diese erstmalig
festzulegen (vgl. SI/FHE 2014b).

Kriterien, die die Fahrzeugeigenschaften
betreffen, kdnnen dabei als Grundlage fir
die Erstellung der Vergabeunterlagen und
insbesondere des Leistungsverzeichnisses
dienen. Dabei empfiehlt es sich, sowohl
sogenannte Mindestkriterien als auch
Bewertungskriterien festzulegen. Mindest-
kriterien sind dabei verpflichtend und fih-
ren bei Nichterftllung zum Ausschluss des
Angebots (z.B. Schadstoffobergrenze).
Bewertungskriterien dienen im Gegensatz
dazu, dem Vergleich unterschiedlicher
Angebote, wie zum Beispiel ein geringer
Energieverbrauch, geringe Lebenszyk-
luskosten oder eine gute Okobilanz. Zur
Bewertung des Angebots kdnnen diese
Kriterien bei der Ausschreibung bertck-
sichtigt und unterschiedlich gewichtet
werden. So konnen Kaufentscheidung
anhand von weiteren Aspekten neben dem
reinen Anschaffungspreis getroffen wer-
den (vgl. LUBW 2014:10-15).

Dazu kdnnen zum Beispiel folgende Krite-
rien gehoren (vgl. SI/FHE 2014b):

Mindestkriterien:

+  Definition von Verbrauchs- und
Schadstoffobergrenzen (z.B. CO,) von
neuen Fahrzeugen

+  Beschaffungsrichtlinie:  Bevorzugte
Beschaffung von Fahrzeugen mit
alternativem Antrieb. Beschaffung
eines konventionellen Fahrzeugs nur
bei hinreichender Begrindung

Bewertungskriterien:
«  TCO
Okobilanz
Funktionalitat

Insbesondere die Bevorzugung von alter-
nativ betriebenen Fahrzeugen wurde
bereits mehrfach angewandt und hat sich
als besonders erfolgreich fur die Forde-
rung von emissionsarmen (Elektro-)Fahr-
zeugen erwiesen.

1 Mit TCO (Total Cost of Ownership) werden alle {iber den gesam-
ten Nutzungszeitraum anfallenden Kosten bezeichnet (Anschaf-
fung & Betrieh)



Beschaffungskriterien in der Modellregion
Hamburg

In Hamburg wird seit 2011 die ,Leitlinie
zur Beschaffung von Fahrzeugen mit
geringen CO,- und Schadstoffemissio-
nen” (FHH 2011) umgesetzt. Damals wurde
der CO,-Ausstof3 von Pkw und anderen
Fahrzeugen im , Allgemeinen Hamburger
Behordenfuhrpark™ begrenzt. Zugleich
sollten 70 Prozent des Neubeschaffungs-
bedarfs durch Fahrzeuge mit alternativen
Antriebsarten (Erdgas oder Elektroantrieb
etc.), benzinbetriebenen Ottomotoren
oder Fahrzeugen, die die Euro-6-Norm
erflllen (auch dieselbetriebene Fahr-
zeuge), gedeckt werden. Damit wollte man
erreichen, dass stickoxidarme Fahrzeuge
bevorzugt beschafft werden.

Anfang 2014 wurde die Leitlinie in die
+Allgemeinen Kraftfahrzeugbestimmun-
gen der Freien und Hansestadt Hamburg
vom 1.1.2014" (FHH 2014a&b) integriert
und die Beschaffung umweltfreundlicher
Pkw weiter vorangetrieben. Seitdem wird
die vorrangige Beschaffung von Fahrzeu-
gen mit batterieelektrischem Antrieb (in
den EU-Fahrzeugklassen M 1 und N 1) vor
allen anderen Antriebsstrangen gefordert,
sofern:
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+ die tagliche Fahrstrecke in der Regel
nicht mehr als 80 Kilometer betragt,

+ die Fahrt an Orten beendet wird, an de-
nen eine Lademdglichkeit besteht oder
diese hergestellt werden kann,

+ ein Elektrofahrzeug mit der erforderli-
chen Grofe oder Ausstattung verfigbar
ist.

Eine abweichende Beschaffung (Ausnah-
mefall) von Fahrzeugen mit konventionel-
lem Verbrennungsmotor (auch Mischan-
trieb) muss begrindet werden. Sofern im
begrindeten Ausnahmefall die Beschaf-
fung von Fahrzeugen mit rein batterieelek-
trischem Antrieb bzw. mit Mischantrieben
nicht maoglich ist, sollen Pkw beschafft
werden, die - unabhdngig von der Art des
Verbrennungsmotors (benzin- oder diesel-
betrieben) - der hdchsten aktuellen Schad-
stoffnorm (derzeit Euro 6) entsprechen
und die Obergrenzen fur CO,-Emissionen
von 120 Gramm pro Kilometer bei Pkw
bzw.160 Gramm pro Kilometer bei Pkw der
oberen Mittelklasse einhalten. Fahrzeuge
mit besonderer Nutzung, wie Kleinbusse,
ddrfen maximal 210 Gramm CO, pro Kilo-
meter ausstofien.

=
L
=
S
-
o
(=]
v
(L]
=
=]
=
(=]
=
<<
==




54

HANDLUNGSOPTIONEN — BESCHAFFUNGSKRITERIEN

Beschaffungskriterien

Weniger als die Halfte der von SI/FHE 2014 befragten Flottenbetreiber haben fest-
geschriebene Kriterien zur Fahrzeugbeschaffung. Wahrend eine grope Mehrheit der
Einrichtungen der 6ffentlichen Hand Uber feste Kriterien fir die Fahrzeugbeschaf-
fung verfugt, ist dies nur bei etwa jedem zweiten Grounternehmen bzw. kommuna-
len Unternehmen der Fall. Unter den kleinen und mittleren Unternehmen besitzt nur
jedes zehnte konkrete Beschaffungskriterien (vgl. Abb. 3.5).

Dabei existieren eine ganze Reihe verschiedener Kriterien bzw. Kriterienkataloge.
Bei Einrichtungen der 6ffentlichen Hand wird z.B. , die Beschaffung von Fuhrpark-
Fahrzeugen streng nach Vergaberecht durchgefihrt” oder es ist festgeschrieben,
dass ,bei einer Tagesfahrleistung von unter 80 Kilometer ein Elektrofahrzeug zu
leasen” ist.

Flottenbetreiber mit festgeschriebenen Beschaffungskriterien

GESAMT 46%

Einrichtungen der dffentlichen Hand 79%
kommunale Verwaltung 64%
GroRBunternehmen 55%
kommunale Unternehmen 52%

kleine und mittlere Unternehmen 10%

Abb. 3.5: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Anteil der befragten Fuhrparkbetreiber, die tiber festgeschriebene

Kriterien fiir die Fahrzeugbeschaffung verfligen; n=137
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Bewertung unterschiedlicher Beschaffungskriterien

Technische Zuverldssigkeit 94 6
Handhabbarkeit/Nutzerfreundlichkeit 87 10 W
» » =
Initialkosten (Anschaffung/Investtition) 36 g W =
=)
=
. 2
CO,-Emissionen 83 g9 8 §
S
Feinstaub-Emissionen 75 13 12
Robustheit 73 VAl 8
Larm-Emissionen 54 28 18
Sitzplatzanzahl 49 34 18
GroRe des Kofferraums 48 35 17
AusstattungKomfort 47 38 15
Représentativitit/Image 45 26 2

M sehr wichtig + eher wichtig M weder noch eher unwichtig + unwichtig

Abb. 3.6: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Bewertung unterschiedlicher Beschaffungskriterien durch die befragten Flottenbetreiber;
Angaben in Prozent, n=134
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>> 3.6 FINANZIERUNG & FORDERUNG

Prifung von Fordermaglichkeiten

Bevor Elektrofahrzeuge und Ladeinfra-
struktur beschafft werden, sollten Forder-
und Finanzierungsmoglichkeiten gepruft
werden.

In Deutschland gibt es keine direkte Sub-
vention des Elektrofahrzeugkaufs durch
den Bund. Auf Landerebene wurde bereits
in einzelnen Projekten (,,Strom bewegt",
in Hessen) die Anschaffung von Elektro-
fahrzeugen bezuschusst. Auch auf kom-

Flexibilitat Risiko

Fahrzeugkauf +
Batteriekauf

Fahrzeugkauf +
Batteriemiete

Fahrzeugleasing +
Batterieleasing

Fahrzeugmiete/
Carsharing

‘ positiv

‘ teils / teils

negativ

munaler Ebene gibt es in Einzelfdllen (z.B.
in Minchen) Pléane zur EinfUhrung einer
Kaufpramie. Indirekt wird eine Integra-
tion von Elektromobilitat in den unterneh-
menseigenen Fuhrpark Uber die KITW-Bank
gefordert: Diese vergibt im Rahmen ihres
Umweltprogramms (Nr. 240/241) zins-
gunstige Kredite u. a. fur die Anschaffung
von gewerblich genutzten rein elektri-
schen Fahrzeugen und Plug-in-Hybriden.
Gefordert wird dariber hinaus auch die
Errichtung von Ladestationen.

Initialkosten  Betriebskosten

Planungs-
sicherheit

Skala (Medianwerte): 1-10; 1=sehr gering, 10=sehr hoch

Abb. 3.7: Ubersicht tiber unterschiedliche Betreibermodelle — Bewertungen durch Teilnehmer des Delphi-Workshops
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Betreibermodelle

Ob es sinnvoller ist, ein Elektrofahrzeug
mit Eigen- oder Fremdmitteln zu beschaf-
fen, das Fahrzeug zu leasen oder bei einem
Autovermieter bzw. Carsharing-Anbieter zu
mieten, hangt von unterschiedlichen Fakto-
ren ab:

+ Welche wirtschaftlichen und rechtlichen
Konsequenzen ergeben sich?

+ Wie flexibel ist die Finanzierungsform -
gibt es beispielsweise Vertragsbindun-
gen Uber einen langeren Zeitraum?

+ Wie hoch ist das Risiko fur den Fuhrpark-
betreiber?

+ Lasst sich der Fahrzeugeinsatz zuverlas-
sig planen?

+ Mit welchen Kostenvor- und Nachteilen
(Initial- und Betriebskosten) ist zu rech-
nen?

Zudem ist zu beachten, dass nicht alle Fahr-
zeuge auf dem Markt in allen Beschaffungs-
kombinationen von Fahrzeug und Batterie
sowie den damit verbundenen Betreibermo-
dellen verfigbar sind. So ist z.B. die Vari-
ante Fahrzeugkauf und Batteriemiete bis-
her nur fUr einige wenige Fahrzeugmodelle
erhaltlich (herstellerabhangig).

Bei Elektrofahrzeugen ist dabei insbe-
sondere auf die vergleichsweise hohen
Anschaffungskosten, auf die bisher noch
schwer einzuschdtzende Batterielebens-
dauer und -kapazitat sowie auf den Rest-

wert am Ende des Nutzungszeitraums zu
achten (s. Kapitel 3.2).

Es gibt keine wesentlichen Unterschiede
der Betreibermodelle von Elektrofahrzeu-
gen im Vergleich zu den Betreibermodellen
konventioneller Fahrzeuge. Lediglich das
Betreibermodell , Fahrzeugkauf + Batterie-
miete" stellt einen Sonderfall dar, der nur
bei Elektrofahrzeugen Anwendung findet.
In Abbildung 3.7 sind die vier hdufigsten
Betreibermodelle dargestellt. Sie wurden im
Rahmen des Delphi-Workshops hinsichtlich
verschiedener Kriterien bewertet (vgl. SI/
FHE 2014a). Ausfihrliche Informationen zu
den einzelnen Modellen befinden sich auf
den folgenden Seiten.



Fahrzeugkauf + Batteriekauf:

Beim Betreibermodell ,,Fahrzeugkauf + Bat-
teriekauf” wird das Fahrzeug zusammen
mit der Batterie gekauft. Viele Hersteller
geben Garantien Uber finf, acht oder sogar
zehn Jahre auf die Batterie und reduzieren
somit das Risiko fur den Fahrzeugeigenti-
mer. Fdr diesen Zeitraum wird hdufig eine
Mindestkapazitat garantiert. Dabei wird die
Garantie meist in Kombination mit einer
maximalen Fahrleistung gewdhrt. So kann
diese beispielsweise Uber acht Jahre oder
100.000 Kilometer gelten.

Wird die Fahrleistung vor Ablauf der Garan-
tiefrist Gberschritten, erlischt die Garantie.
Ein Restrisiko bleibt allerdings: Eigenver-
schuldete Schaden an der Batterie werden
in der Regel nicht vom Hersteller Gbernom-
men. Zudem tragt der Eigentlimer beim
Verkauf am Ende des Nutzungszeitraums
das volle Restwertrisiko. Daflr gibt es im
Gegensatz zum Leasing- und Mietmodell
keine bindenden Vertrage und der Eigentu-
mer kann frei entscheiden, wann und wie er
das Elektrofahrzeug einsetzt oder es sogar
baulich modifiziert.

Dem hohen Kaufpreis stehen die ver-
gleichsweise geringsten Betriebskosten der
betrachteten Betreibermodelle gegeniber
(vgl. SI/FHE 2014a).
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Fahrzeugkauf + Batteriemiete:

Beim Betreibermodell ,,Fahrzeugkauf + Bat-
teriemiete” ist der Fahrzeughalter durch
die Batteriemiete vertraglich gebunden und
somit weniger flexibel als beim reinen Kauf-
modell. Dies zeigt sich insbesondere beim
Verkauf des Elektrofahrzeugs, da der Kau-
fer gleichzeitig den Batteriemietvertrag
ubernehmen muss. Keine Erfahrungen gibt
es bisher fur den Fall, bei dem der Eigenti-
mer den Batteriemietvertrag auflésen, das
Fahrzeug jedoch behalten will. Davon abge-
sehen bietet das Modell den Vorteil, dass
normalerweise eine Mindestkapazitat von
beispielsweise 80 Prozent der Nominalka-
pazitat garantiert wird (Herstellerangabe).
Damit reduziert sich das Risiko beziglich
der Batterielebensdauer und -kapazitat far
den Fahrzeughalter nahezu auf null.

Dennoch besteht auch bei diesem Betrei-
bermodell eine Unsicherheit beziglich des
Restwerts, wobei sich die garantierte Bat-
teriekapazitat positiv auswirken ddrfte.
Zudem sind auch die Initialkosten bei der
Anschaffung des Fahrzeugs geringer als
beim Modell ,Fahrzeugkauf + Batterie-
kauf". Die H6he der Mietgebihren kann je
nach Anbieter abhdngig von der Fahrleis-
tung sowie der Laufzeit des Mietvertrags
variieren und nimmt in der Regel mit stei-
gender jahrlicher Fahrleistung (km) zu (vgl.
SI/FHE 2014a).
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+
[ e

Fahrzeugleasing + Batterieleasing:

Beim Modell ,,Fahrzeugleasing + Batterie-
leasing” werden das Elektrofahrzeug und
die Batterie dem Kunden (Leasingnehmer)
zur Nutzung Uber einen begrenzten Zeit-
raum gegen eine in der Regel monatlich
zu zahlende Leasingrate Uberlassen. Das
Fahrzeug und die Batterie bleiben dabei
Eigentum des Leasinggebers, der Leasing-
nehmer ist Besitzer und Fahrzeughalter.

Dies bietet den Vorteil, dass der Leasing-
nehmer das Elektrofahrzeug uber einen
definierten Zeitraum zu weitgehend plan-
baren Kosten nutzen kann, abhdngig von
der gewahlten Vertragsart (s. unten). Dies
ist insbesondere hinsichtlich der derzeit
noch schnellen Entwicklung der Elek-
trofahrzeugtechnologie vorteilhaft: So
kann der Leasingnehmer stets Fahrzeuge
betreiben, die auf dem aktuellen techni-
schen Stand sind. Zudem dbernimmt der
Leasinggeber das Risiko bezlglich der Bat-
terielebensdauer und -kapazitat - dies wird
jedoch in die Leasingraten eingepreist.

Im Unterschied zur Fahrzeugmiete ist der
Leasingnehmer fir die Instandhaltung und
Wartung des Fahrzeugs verantwortlich,
aufer es wird ein entsprechender (Full-)
Service-Vertrag abgeschlossen. Da Elek-
trofahrzeuge jedoch in der Regel weni-
ger wartungs- und reparaturintensiv sind

als konventionelle Fahrzeuge, wirde ein
Service-Vertrag den Vorteil von Elektro-
fahrzeugen hinsichtlich der Instandhal-
tungskosten beschranken. Dagegen kann
ein Full-Service-Leasing durch eine Ausla-
gerung des Fuhrparkmanagements insge-
samt zu Einsparungen fuhren.

Analog zu Leasingvertragen von Fahr-
zeugen mit Verbrennungsmotor werden
diese individuell ausgehandelt und fir eine
zwischen den beiden Vertragspartnern
festgelegte Grundmietzeit abgeschlossen.
Ein vorzeitiger Ausstieg aus dem Vertrag
ist problematisch, da in solch einem Fall
meist die vereinbarte Gesamtleasings-
umme bezahlt werden muss. Nach Ablauf
der Grundmietzeit kann - je nach vertrag-
licher Vereinbarung - das Elektrofahrzeug
an den Leasinggeber zurickgegeben,
der Leasingzeitraum verldngert oder das
Fahrzeug vom Kunden dbernommen wer-
den (vgl. F.A.Z.-Institut et al. 2014: 24-27).

Auf der Kostenseite fallen zu Vertragsbe-
ginn in der Regel eher geringe Kosten im
Vergleich zu den Betreibermodellen ,,Fahr-
zeugkauf + Batteriekauf” sowie ,Fahr-
zeugkauf + Batteriemiete" an. Daflr sind
die Betriebskosten durch die monatlichen
Leasingraten deutlich héher (vgl. SI/FHE
2014a).

Grundsatzlich wird zwischen zwei unter-
schiedlichen Vertragsarten unterschieden:
Kilometer- und Restwertleasing. Beim Kilo-



meterleasing wird zur Kilometerbegren-
zung eine voraussichtliche jahrliche Fahr-
leistung festgelegt. Wird diese Uber- oder
unterschritten, muss der Leasingnehmer
entsprechend nachzahlen bzw. es erfolgt
eine Rickvergutung an ihn (vgl. F.A.Z.-Ins-
titut et al. 2014: 24-27). Dabei Ubernimmt
der Leasinggeber das Restwertrisiko, was
normalerweise mit héheren Leasingraten
kompensiert wird. Daflr kann der Leasing-
nehmer die Gesamtkosten bereits bei Ver-
tragsabschluss sehr gut einschatzen. Bei
der Festlegung der Kilometerbegrenzung
sollte jedoch bertcksichtigt werden, dass
Elektrofahrzeuge normalerweise erst bei
einer hohen Fahrleistung wirtschaftlich
betrieben werden kénnen (s. Kapitel 3.9).

Beim Restwertleasingvertrag wird ein
prognostizierter Restwert festgelegt. Am
Ende der Laufzeit wird dieser mit dem
aktuellen Marktwert des Elektrofahrzeugs
abgeglichen. Liegt der Marktwert unter
dem im Vertrag festgeschriebenen Wert,
muss der Leasingnehmer die Differenz
zwischen diesen beiden Werten bezahlen.
Im umgekehrten Fall wird die Differenz
zwischen dem Leasinggeber und dem Lea-
singnehmer aufgeteilt (vgl. F.A.Z.-Institut
et al. 2014: 24-27). Da in beiden Fallen das
Restwertrisiko beim Leasingnehmer liegt,
werden Restwertleasingvertrage oft zu
deutlich niedrigeren Raten angeboten als
Kilometerleasingvertrage. Je nach Ent-
wicklung des Markts kann bei einer hohen
Fahrleistung das Restwertleasing von
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Elektrofahrzeugen in der Gesamtkosten-
betrachtung sogar ginstiger ausfallen als
das Kilometerleasing.

+
A

Fahrzeugmiete/Carsharing:

Carsharing entspricht weitgehend der
klassischen Fahrzeugmiete. Hauptsachlich
unterscheidet es sich dadurch, dass Car-
sharing-Fahrzeuge auch kurzzeitig - stun-
denweise und in einigen Fallen auch minu-
tenweise - angemietet werden kénnen. Bei
beiden Modellen haftet der Mieter norma-
lerweise fur Schdaden am Fahrzeug, die
Uber die normale Abnutzung hinausgehen.
Das Risiko beztglich der Batterie liegt - bei
sachgemadper Handhabung - beim Vermie-
ter/Carsharing-Unternehmen, ebenso wie
das Restwertrisiko.

Der Mieter ist bei der Fahrzeugnutzung
sogar noch flexibler als beim Betreibermo-
dell ,,Fahrzeugkauf + Batteriekauf”. Zum
einen laufen die Mietvertrage in der Regel
nur Uber einen kurzen Zeitraum bzw. kon-
nen auch kurzfristig gekindigt werden,
zum anderen kdnnen die Fahrzeuge ziel-
gerichtet fur einen befristeten Zeitraum
und/oder einen spezifischen Einsatzzweck
gemietet werden. Dadurch kénnen sie ent-
sprechend ihrer verfligbaren Reichweite
eingesetzt werden. Hierbei sollte beachtet
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werden, dass die Fahrzeuge - je nach Ver-
trag - nur zu bestimmten Zeiten zur Ver-
figung stehen oder mit Vorlaufzeit reser-
viert werden mussen.

Einige Carsharing-Anbieter bieten ihre
Fahrzeugpools auch einzelnen Firmen-
kunden zur exklusiven Nutzung an. Diese
Pools stehen anderen Nutzern dann zum
Beispiel nur nach Feierabend und am
Wochenende zur Verflgung. Initialkosten
gibt es in der Regel keine bzw. sie fallen
nur in sehr geringer Hdhe an, beispiels-
weise fur die Registrierung. Die Betriebs-
kosten sind hingegen sehr hoch, da nor-
malerweise die gesamten Kosten auf die
Nutzungszeit und/oder die zurlickgelegte
Fahrtstrecke berechnet werden (vgl. SI/
FHE 2014a). Insbesondere dann, wenn die
Flotte verhaltnismafig wenige Fahrzeuge
umfasst, eignet sich dieses Betreibermo-
dell sehr gut far die Deckung von Bedarfs-
spitzen (s. Kapitel 4.1).
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>> ERFAHRUNGEN AUS DER PRAXIS (vgl. SI/FHE 2014c):
Betreibermodelle fiir Elektrofahrzeuge

Das mit Abstand am hadufigsten genutzte Betreibermodell ist das Leasing von Fahr-
zeug und Batterie. Knapp zwei Drittel der von SI/FHE 2014 befragten Flottenbetrei-
bern haben sich fir dieses Modell entschieden. In etwa jedem vierten Fuhrpark wer-
den Fahrzeug und Batterie zusammen gekauft, in jedem funften wird der Kauf des
Fahrzeugs mit der Miete der Batterie kombiniert. Sharing- oder Mietwagenlésungen
werden noch einmal deutlich seltener gewahlt (vgl. Abb. 3.8).

Dabei stuft die grofe Mehrheit der Befragten das komplette Leasing-Paket als am
besten geeignet ein fur den Einsatz in ihrem Fuhrpark (80 % Zustimmung). Alle
weiteren Modelle liegen mit deutlichem Abstand dahinter; relativ gut schneidet noch
die Kombination aus Fahrzeugkauf und Batteriemiete ab (44 %). Der zusatzliche
Baustein ,,Autostrom™ ist offenbar fir viele nicht besonders attraktiv (vgl. Abb. 3.9).
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Verwendete Betreibermodelle der befragten Flottenbetreiber

Fahrzeugleasing + Batterieleasing (ggf. mit Autostrom) 67%
Fahrzeugkauf + Batteriekauf
Fahrzeugkauf + Batteriemiete (ggf. mit Autostrom) 20%
Sharing, bzw. Mietwagen (ggf. mit Autostrom) 1%

Abb. 3.8: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Von den befragten Flottenbetreibern verwendete Betreibermodelle der Elektrofahrzeuge;

n=139; Mehrfach-Nennungen mdglich

frastruktur angeboten wird

>>
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Einschédtzung der Eignung unterschiedlicher Betreibermodelle fiir den Einsatz von Elektrofahr-
zeugen im eigenen Fuhrpark

Fahrzeugleasing +
Batterieleasing

Fahrzeugkauf +

Batteriemiete v - e

Fahrzeugleasing +

Autostrom

Fahrzeugkauf +
Batteriekauf

“ieeger I
Mietwagen il L a
Fahrzeugkauf +

Batterie-Versicherung
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Sharing, bzw.
Mietwagen + 17 22 61
Autostrom
Fahrzeugkauf +
Autostrom

W sehr geeignet + eher geeignet W weder noch eher ungeeignet + sehr ungeeignet

Abb. 3.9: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Einschatzung der Eignung unterschiedlicher Betreibermodelle im eigenen Fuhrpark;
Angaben in Prozent, n=120

<<
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>> 3.7 BESCHAFFUNG VON FAHRZEUGEN UND
LADEINFRASTRUKTUR

Der Markt fur Elektrofahrzeuge und Lade-
infrastruktur entwickelt sich aktuell sehr
dynamisch und wachst schnell. Vor diesem
Hintergrund ist eine umfassende Markt-
sondierung bezutglich verfagbarer Elektro-
fahrzeuge und der entsprechenden Lade-
technologien erforderlich, bevor Beschaf-
fungsentscheidungen getroffen werden.
Die unterschiedlichen Modelle und Tech-
nologien sollten hinsichtlich ihrer Vor- und
Nachteile fur den jeweiligen Einsatzzweck
betrachtet werden und aufeinander abge-
stimmt sein (vgl. SI/FHE 2014b).

Fahrzeuge:

Entsprechend der Fuhrparkkonfiguration
und des gewdhlten Betreibermodells kdn-
nen nun die Elektrofahrzeuge beschafft
werden. Beim Fahrzeugkauf sollten unbe-
dingt die Herstellergarantien betrachtet
werden, da es deutliche Unterschiede
zwischen den einzelnen Herstellern gibt
(s. Kapitel 3.6 ,Fahrzeugkauf + Batterie-
kauf"). AuPBerdem empfiehlt es sich, vor
der Beschaffung Testfahrten mit dem
Elektroauto durchzufihren, um die Eig-
nung fur den Einsatz im Fuhrparkbetrieb
zu erproben (vgl. SI/FHE 2014b).

Ein weiteres Kriterium bei der Elektro-
fahrzeugauswahl ist die Erreichbarkeit
von Werkstatten, die das Fahrzeug warten
kdnnen. Momentan gibt es in Deutschland
far Elektrofahrzeuge noch kein flachende-

ckendes Werkstattennetz, wobei die Netze
der verschiedenen Hersteller regional
unterschiedlich ausgepragt sind. Ebenso
sollten die Lieferzeiten bertcksichtigt wer-
den. Bei der Fahrzeugkonfiguration emp-
fiehlt es sich, die Nebenverbraucher zu
bericksichtigen, da diese die Reichweite
deutlich verringern kénnen (vgl. SI/FHE
2014b). Beispielsweise kann der Einsatz
einer Sitzheizung bei gleichzeitiger redu-
zierter Nutzung der Raumluftheizung den
Stromverbrauch senken (s. Kapitel 4.2).

Ob Elektrofahrzeuge wirtschaftlich betrie-
ben werden kénnen, hangt stark vom der-
zeit noch hohen Kaufpreis ab. Auch im
Leasing- und Mietmodell wird dieser auf
den Fuhrparkbetreiber umgelegt. Um die
Anschaffungs-, Leasing- bzw. Mietkosten
von Elektrofahrzeugen zu reduzieren, ist
es daher umso wichtiger, Preisreduktionen
zu nutzen: Bei der Bestellung einer grof3en
Anzahl an Elektrofahrzeugen vom selben
Anbieter kbnnen Preisreduktionen ausge-
handelt werden (Skaleneffekte). Auch im
Fall eines geringen Bedarfs an Fahrzeugen
konnen diese genutzt werden, indem meh-
rere Fuhrparkbetreiber gemeinsam Ange-
bote unterschiedlicher Anbieter einholen
und eine Sammelbestellung vornehmen
(s. Kapitel 4.3 & 4.4). Insbesondere Unter-
nehmen und Kommunen mit kleinem Fuhr-
park kbnnen so den Beschaffungsaufwand
reduzieren (vgl. SI/FHE 2014b).
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Ladeinfrastruktur:

Im Geschaftsfeld Elektromobilitat gibt
es bereits mehrere etablierte Anbieter
von Ladesystemen, sodass flr die Bereit-
stellung von Wall-Boxen und Ladestatio-
nen ein Markt besteht. Vor der Beschaf-
fung von Ladeinfrastruktur (LIS) sollte
zundchst entschieden werden, ob sie
gekauft oder von einem externen Anbieter
geleast/gemietet werden soll. In letzterem
Fall reduziert sich der Aufwand fur den
Fuhrparkbetreiber deutlich. Dafdr muss
er Nutzungsgeblhren entrichten, die sich
jedoch nach einiger Zeit als héher erwei-
sen kdnnen als die Kosten beim Kauf der
Ladeinfrastruktur (vgl. SI/FHE 2014b).

In beiden Fallen sollte unbedingt die Kom-
patibilitat mit den Elektrofahrzeugen
gepruft werden. Viele Fahrzeughersteller
bieten bestimmte Ladesysteme zusam-
men mit ihren Elektrofahrzeugen an. Dies
hat den Vorteil, dass das Zusammenspiel
von Fahrzeug wund Ladeinfrastruktur
getestet und harmonisiert ist. In solchen
Kombinationsangeboten kann auch ein
Stromvertrag enthalten sein, der ggf. Ver-
tragsbestandteil ist (vgl. SI/FHE 2014b).

Generell muss darauf geachtet werden,
dass die zum Einsatz kommende Ladein-
frastruktur von einem Sachverstandigen-
Dienstleister (z.B. TUV Sid) zertifiziert ist
(u.a. nach IEC-61851- und CE-Konformitat)
und den TABs (Technische Anschlussbe-

dingungen) des ortlichen Netzbetreibers
entspricht. Daridber hinaus sind fir das
Vorhaben alle relevanten Normen des Ver-
bands der Elektrotechnik Elektronik Infor-
mationstechnik e.V. (VDE) einzuhalten.

Abhdangig vom Standort, der Leistung
sowie der Frequentierung der Ladeinfra-
struktur kann die Netzkapazitat an ihre
Grenzen stof3en. Daher sollte vorab unter-
sucht werden, ob die vorhandene Kapazi-
tat ausreicht oder ggf. aufgeristet werden
kann.

Zudem sollte beachtet werden, dass je
nach Standort und Ausfihrung der zu ins-
tallierenden Ladestation zum Teil umfang-
reiche Erdarbeiten (z.B. Fundamente)
notig sind. Die Ausschreibung der Ladein-
frastruktur kann auch folgende Bestand-
teile umfassen:

+ die Genehmigung sowie Ausflhrung der
technischen Anschlussleistungen sei-
tens des Netzbetreibers

+ die Kennzeichnung der Parkplatze

+ die Beschilderung

+ die Installation zusatzlicher Beleuchtung

+ die Einrichtung eines Buchungsportals
zur Reservierung der Lademoglichkeit

Fir Ruckfragen kbnnen die Stromversor-
ger, die Hersteller von Ladesystemen oder
die Elektro-Innung kontaktiert werden.
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>> ERFAHRUNGEN AUS DER PRAXIS (vgl. SI/FHE 2014c):
Beschaffung der Elektrofahrzeuge und der Ladeinfrastruktur

Bei der Beschaffung von Elektrofahrzeugen haben drei Viertel der von SI/FHE 2014
befragten Flottenbetreiber mehrere Angebote eingeholt. Bei kommunalen Verwal-
tungen und Unternehmen ist dies erwartungsgemaf am haufigsten der Fall, bei klei-
nen und mittleren Unternehmen deutlich seltener (vgl. Abb. 3.10).

Bei der Beschaffung der Elektrofahrzeuge und der Ladeinfrastruktur achteten die
Befragten vor allem auf die Aspekte ,,Reichweite der Fahrzeuge”, ,,Wirtschaftlich-
keit", ,Energieverbrauch”, ,,verwendete Batterie- und Ladetechnologie”, , erforder-
liche Ladezeit", ,,Fahrkomfort", oder darauf, ob ein ,,Stellplatz mit Lademdglichkeit
einrichtbar” ist, ob die ,Bedienerfreundlichkeit bei wechselnden (Erst-)Nutzern
gewadhrleistet ist und ob , Servicewerkstatten" verftgbar sind.
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Anteil an Flottenbetreibern, die Vergleichsangebote eingeholt haben

Kommunale Unternehmen Al 14 14
GroBunternehmen Y 37 "
Einrichtungen der 6ffentlichen Hand 43 29 29
Kleine und mittlere Unternehmen 39

B trifft voll und ganz zu + trifft eherzu M teils teils trifft eher nicht zu + trifft gar nicht zu

Abb. 3.10: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Antwort auf die Aussage: ,,Es wurden verschiedene Vergleichsangebote von Handlern/

Anbietern fiir die Elektrofahrzeuge eingeholt”; Angaben in Prozent, n=133

>>
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Dass Elektrofahrzeuge grundsatzlich den Anforderungen in Fuhrparks gerecht wer-
den kénnen, zeigen die Rickmeldungen der Flottenbetreiber. Die Bewertung desje-
nigen Elektrofahrzeugs, mit dem sie die besten Erfahrungen gemacht haben (Best
Case), fallt durchweg positiv aus. Lediglich die maximale Zulade-Kapazitat wird
etwas kritischer beurteilt. Dabei wird dieser Aspekt jedoch von zwei Dritteln der
Befragten als bei der Beschaffung unwichtig eingestuft und zudem bei der Fahr-
zeugklasse , Utilities" deutlich besser bewertet (vgl. Abb. 3.1 und 3.6).

Bewertung der eingesetzten Elektrofahrzeuge (Best Case)
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Larm-Emissionen 98

CO,-Emissionen 98

Feinstaub-Emissionen 98 2

Handhabbarkeit/
Nutzerfreundlichkeit

Reprasentativitat/Image 86 13
Technische Zuverlassigkeit

Leistung/Geschwindigkeit

Robustheit 74 yAl 5
M positiv + eher positiv M weder noch eher negativ + negativ

Abb. 3.11: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Antworten der befragten Flottenbetreiber auf die Frage ,Wie bewerten Sie die folgen-

den Aspekte bezogen auf das/dieses Elektrofahrzeug (Best Case)?”; Angaben in Prozent, n=135

<<
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Die aktuell am weitesten verbreiteten Ladesysteme in den Fuhrparks der Befragten
sind die Schuko-Steckdose (55 %) sowie die Normalladung tUber Wallbox (44 %) oder
Ladesdule (37 %). Schnelllade-Systeme werden dagegen noch vergleichsweise selten
eingesetzt (Wallbox: 14 % bzw. Ladesdule: 16 %) (vgl. Abb. 3.12). Auch wenn die unter-
schiedlichen Ladesysteme verschieden haufig genutzt werden, so wird ihre Eignung
far Fuhrparks - mit Ausnahme der Steckdose - anndahernd gleich und positiv beurteilt:
Maximal 15 Prozent der Befragten sind jeweils der Meinung, das System sei explizit
ungeeignet, nur bei der Steckdose ist es ein knappes Drittel (31 %) (vgl. Abb. 3.13).

Am Standort verwendetes Ladesystem

Sonstiges

Abb. 3.12: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — verwendete Ladeinfrastruktur; Angaben in Prozent, n=133, Mehrfach-Nennungen mdglich

Bewertung der Eignung unterschiedlicher Ladesysteme

Wallbox (Normalladung) 71 15 15

B sehr geeignet + eher geeignet m weder noch eher ungeeignet + sehr ungeeignet
Abb. 3.13: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Bewertung der Eignung unterschiedlicher Ladesysteme; Angaben in Prozent, n=141,

Mehrfach-Nennungen mdglich
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>> 3.8 FUHRPARKORGANISATION IM
LAUFENDEN BETRIEB

Sind die Elektrofahrzeuge beschafft, mus-
sen sie in den reguldren Betrieb dbernom-
men werden. Dabei sollte eine Strategie
far die Instandhaltung, die Disposition und
die Energiebereitstellung der Elektrofahr-
zeuge erstellt werden. Zur Optimierung
des Fahrzeugeinsatzes und somit auch der
Wirtschaftlichkeit (s. Kapitel 3.9) bietet es
sich an, das Fahrverhalten zu analysieren
und ggf. Anpassungen hinsichtlich der
Strategie vorzunehmen. Ab einer Grof3e
von funf bis sieben Fahrzeugen ist die Ver-
wendung einer professionellen Fuhrpark-
management-Software sinnvoll, um den
Fuhrpark optimal zu betreiben (vgl. SI/FHE
2014b).

Wartung & Instandhaltung

Wie bei Flotten mit konventionellen Fahr-
zeugen erhoht die Anzahl an eingesetzten
Modellen die Komplexitat des Instand-
haltungsmanagements.  Gegebenenfalls
mussen Mitarbeiter noch fir die Instand-
haltung der Elektrofahrzeuge geschult
werden oder es muss eine entsprechend
qualifizierte Werkstatt herangezogen wer-
den. Ersatzteile sollten in ausreichendem
MaBe vorgehalten und die Ladetechnik
regelmdpig auf Funktion und Vorhan-
densein Uberprift werden (230V-, Typl-,
Typ2-, CEE-Kabel). Typische Fehler kénnen
vermieden werden, indem auf folgende
Punkte geachtet wird (vgl. SI/FHE 2014b):

+ Das Kabel sollte nicht an der Station
vergessen werden.

Das Fahrzeug fahrt nicht, wenn das
Kabel verbunden ist.

+ Bei der Rlckgabe des Fahrzeugs
sollte es in der Regel mit der Ladesta-
tion verbunden werden (insbesondere
bei Pool-Fahrzeugen).

Disposition

Um die Auslastung der Elektrofahrzeuge
in Fahrzeug-Pools zu optimieren, sollte die
Buchung der Fahrzeuge zentral erfolgen.
Sinnvoll ist es, wenn hier Elektrofahrzeuge
bevorzugt vorgeschlagen werden, um de-
ren Fahrleistung und damit ihre Kosten-
und Okobilanz zu verbessern. In Féllen, in
denen die Organisationseinheiten (z.B. Ab-
teilungen) sehr unterschiedliche und spe-
zifische Einsatzzwecke aufweisen, kann
es sinnvoll sein, Fahrzeuge entsprechend
zuzuordnen (vgl. SI/FHE 2014b).

Eine Offnung des Fuhrparks auperhalb der
Betriebszeiten fur private Nutzung durch
Mitarbeiter kann zusatzlich die Auslastung
erhdéhen. Die Verwendung von Buchungs-
software ist erfahrungsgemaf} ab einer
Anzahl von funf bis sieben Fahrzeugen
sinnvoll. Dies verschlankt in der Regel die
Prozesse und entlastet den Flottenmana-
ger. Die Software sollte mdglichst die noch
vorhandene Reichweite anzeigen, um im
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Voraus abschatzen zu kdnnen, ob ein Elek-
trofahrzeug fir die geplante Fahrt genutzt
werden kann. Dabei haben folgende Fakto-
ren Einfluss auf die Disposition und sollten
bertcksichtigt werden (vgl. SI/FHE 2014b):

+  Umgebungstemperatur

+ Einsatzzweck
Ladezeit/Ladeart
Reichweite/Einsatz-Distanz

Energiebereitstellung

Elektromobilitat entlastet die Umwelt nur
dann, wenn der Strom vollstandig oder zu
einem grofen Teil aus erneuerbaren Ener-
gien stammt. Bei Ladeinfrastruktur mit
separatem Zahler oder Anschluss kann ein
separater Tarif fur die Ladestation abge-
schlossen werden. Bei Vertragsabschluss
sollte auf Strom aus regenerativen Quel-
len geachtet werden. Verfligt die Ladesta-
tion nicht Uber einen solchen separaten
Tarif, sollten bestehende Vertrage gepruft
und nach Méglichkeit entsprechend umge-
stellt werden. Die Verwendung von selbst-
erzeugtem regenerativem Strom kann
zu weiteren Kosteneinsparungen und zu
einer Verbesserung der Okobilanz beitra-
gen.

Um Mitarbeiter zu motivieren, ihr Elektro-
fahrzeug auch zu Hause zu laden, bietet
sich die Zahlung einer ,,Strom-Kosten-Pau-

schale” an. Deren Hb6he kann sich dabei
am verwendeten Strom-Mix orientieren:
Verwendet der Mitarbeiter beispielsweise
Okostrom, erhélt er eine héhere Pauschale
(vgl. SI/FHE 2014b).
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>> ERFAHRUNGEN AUS DER PRAXIS (vgl. SI/FHE 2014c):
Verwaltung des Fuhrparks und Buchung der Elektrofahrzeuge

Die Mehrheit der von SI/FHE 2014 befragten Flottenbetreiber (96%) verwaltet ihren
Fuhrpark selbst. Uber die Halfte (59%) nutzt dabei ein zentrales Fuhrparkmanage-
ment. Nur vier Prozent der Befragungsteilnehmer nehmen die Dienste eines exter-
nen Anbieters in Anspruch.

Buchung der Pool-Fahrzeuge

Formlos, z.B. tiber Sekretérin oder Schliissel-Entnahme 42%
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Uber Kalender-Funktion (Outlook, Google etc.) 29%

Uber eine Buchungs-Sotware 28%

Handschriftlich, z.B. auf Flipchart oder Tafel 11%

Uber Excel-Formulare (Intranet) 9%

Sonstiges 8%

Abb. 3.14: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Antworten der befragten Flottenbetreiber auf die Frage ,Wie werden die Pool-Fahr-

zeuge in der Regel gebucht?”; Angaben in Prozent, n=137, bis zu zwei Nennungen méglich

Die Buchung der Pool-Fahrzeuge erfolgt bei Gber 40 Prozent der befragten Flotten-
betreiber formlos, z.B. per Anruf oder E-Mail. Jeder Zehnte nutzt ein handschriftli-
ches Buchungsverfahren (z.B. auf einer Flipchart). Viele Flottenbetreiber verwenden
alternativ oder als Erganzung digitale Medien zur Buchung der Fahrzeuge. Hierfir
nutzen jeweils knapp ein Drittel der Befragten Kalenderfunktionen (z.B. Outlook)
und/oder eine professionelle Buchungssoftware. In jedem zehnten Fuhrpark wird zur
Buchung ein Tabellenformular im Intranet eingesetzt (vgl. Abb. 3.14). Unabhangig
von der Art der Buchung werden bei knapp einem Viertel aller befragten Flottenbe-
treiber die Elektrofahrzeuge bevorzugt zur Buchung vorgeschlagen.
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>> 3.9 QUERSCHNITTSTHEMA:
WIRTSCHAFTLICHKEIT

Quantifizierbare und nicht-quantifizierbare
Kosten

Die Wirtschaftlichkeit ist der entschei-
dende Faktor flr die Investition in ein
Elektrofahrzeug. Neben direkt quantifi-
zierbaren Kostenfaktoren wie Kaufpreis
und Kraftstoffkosten gibt es jedoch auch
andere, weniger direkt quantifizierbare
Faktoren, die Einfluss auf die Wirtschaft-
lichkeit haben.

In einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
sollten neben der Gesamtkostenrechnung
auch Nutzeneffekte berlcksichtigt wer-
den. Dazu gehdren 06kologische Effekte
wie Reduktion von Emissionen und gesell-
schaftliche Effekte wie ein Imagegewinn.
So kann beispielsweise ein Taxiunter-
nehmen, das Elektrofahrzeuge mit 100
Prozent regenerativ erzeugtem Strom
betreibt, durch das Image als ,grines"
Taxiunternehmen eine hohere mediale
Prasenz erlangen und so neue Kunden
erschliefen. In der Folge erzielt der Taxi-
unternehmer ggf. mehr Umsatz als mit
einem rein konventionell betriebenen
Fuhrpark. Angesichts der momentan noch
vergleichsweise hohen Kosten der Elektro-
mobilitat lohnt es sich also ,,einen Schritt
weiter zu denken”, indem neben den Kos-
ten zusatzlich der wirtschaftliche Nutzen
bertcksichtigt wird.

Kostenanalyse im Fuhrparkmanagement

Die Betrachtung und Analyse der Kosten
zieht sich durch das gesamte Fuhrparkma-
nagement: Bereits vor der Anschaffung von
Elektrofahrzeugen sollte die Kostenstruktur
des bestehenden Fuhrparks bzw. des gesam-
ten Mobilitatsaufkommens der Organisation
analysiert und bewertet werden. Anschlie-
Bend muss eine Kostenschatzung fur die
Anschaffung und den Betrieb von Elektro-
fahrzeugen erstellt werden. Parallel dazu
sollten Varianten eines nachhaltigen Mobili-
tatsmixes entwickelt werden, in denen auch
die Elektrofahrzeuge eingebunden werden.
Spater, im laufenden Betrieb, ist es Teil der
Fuhrparkorganisation, die gesamten Kosten
zu Uberwachen und ggf. Mapnahmen zur
Effizienzsteigerung und Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit zu ergreifen (vgl. SI/FHE
2014b).

Gesamtkostenvergleich (TCO - Total Cost
of Ownership)

Die im Vergleich zu einem konventionel-
len Fahrzeug hoheren Anschaffungskosten
eines Elektrofahrzeugs kénnen durch die
niedrigen Betriebskosten amortisiert wer-
den. Daher empfiehlt es sich, alle Kosten
(Investition und Betrieb) Uber den gesam-
ten Nutzungszeitrum zu betrachten. In die
»Total Cost of Ownership” flieen alle quan-
tifizierbaren Kosten des Nutzungszeitraums
ein: Zu den Initialkosten fr die Anschaffung
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Konventioneller Pkw Batterieelektrischer Pkw

Anschaffungskosten Fahrzeug & Anschaffungskosten Elektrofahrzeug

Initialkosten
Keine Ladeinfrastruktur <& Anschaffungskosten Ladeinfrastruktur
E Finanzierungskosten - Finanzierungskosten
(=]
c
z . .
& Versicherung - Versicherung
3
(=]
E Kfz-Steuer > Keine Kfz-Steuer*
Haupt- & Abgasuntersuchung > Hauptuntersuchung
Keine Ladeinfrastruktur-Betriebskosten < Ladeinfrastruktur-Betriebskosten
Leasingrate < Leasing-/Mietrate
Restwert - Restwert
Kraftstoffkosten (Benzin/Diesel) > Kraftstoffkosten (Strom)
Instandhaltung > Instandhaltung
Variable Kosten
Reifen = Reifen
Infrastrukturnutzungsgebihren > Infrastrukturnutzungsgebiihren

* Steuerbefreiung fiir 10 bzw. 5 Jahre

Abb. 3.15: TCO-Modell von batterieelektrischen Elektrofahrzeugen im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen



des Fahrzeugs kommen noch Fixkosten,
variable Kosten und Mischkosten hinzu. Zu
den Fixkosten zahlen alle Kosten, die Uber
einen bestimmten Zeitraum unabhdngig von
der Intensitat der Fahrzeugnutzung (Fahr-
leistung etc.) anfallen. Die variablen Kos-
ten umfassen hingegen diejenigen Kosten,
die durch die Nutzung des Fahrzeugs und
insbesondere durch die Fahrleistung anfal-
len. Mischkosten setzen sich wiederum aus
fixen und variablen Kosten zusammen. Dazu
gehort beispielsweise der Restwert, der sich
zum einen aus dem Fahrzeugalter und zum
anderen aus der Fahrleistung errechnet.

In Abbildung 3.5 sind die einzelnen Kos-
tenpunkte einer TCO-Berechnung von rein
batterieelektrischen Pkw im Vergleich zu
konventionellen Pkw dargestellt. Dabei fallt
auf, dass es Kosten gibt, die nur fur batte-
rieelektrische Pkw anfallen. Dies betrifft die
Anschaffung und den Betrieb der Ladein-
frastruktur. Andere Kosten fallen wiederum
nur far Pkw mit Verbrennungsmotor an, wie
etwa die Abgasuntersuchung und die Kfz-
Steuer. Dabei sind batterieelektrische Pkw
far die ersten zehn bzw. finf Jahre nach der
Erstzulassung von der Kfz-Steuer befreit'.

Unterschiede zeigen sich jedoch in folgenden
Punkten: Elektrofahrzeuge liegen hinsicht-

1 Die Dauer der Steuerbefreiung héngt vom Zeitpunkt der Erst-
zulassung ab: zehn Jahre bei einer Erstzulassung bis zum 31.
Dezember 2015, danach 5 Jahre. Wird das Elektrofahrzeug nach
dem 31. Dezember 2020 zugelassen, sind keine Kfz-Steuerbefrei-
ungen mehr vorgesehen (vgl. KraftStG 2012: 6).
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lich der Kosten fir den Fahrzeugkauf bzw.
bei den monatlichen Leasingraten norma-
lerweise noch deutlich Uber vergleichbaren
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Dies
liegt zum Grofiteil an den Batteriekosten,
haufig jedoch auch an der Ausstattung des
Elektrofahrzeugs: Oft ist ein solches besser
ausgestattet als die Basisversion eines kon-
ventionellen Fahrzeugs.

Wie in Kapitel 2.2 beschrieben, liegt das
gropte Potenzial im Hinblick auf Kostenein-
sparungen beim Kraftstoff sowie bei den
Steuern (vgl. Abb. 2.9). Aber auch bei den
Instandhaltungskosten zeichnen sich Kos-
tenvorteile ab: Die Erfahrungen aus der Pra-
xis lassen vermuten, dass Elektrofahrzeuge
langfristig deutlich weniger Instandhaltungs-
aufwand aufweisen werden. Neben dem
geringeren Bedarf an Ersatzteilen kann dies
auch den Personalaufwand reduzieren.

So muss in vielen Fallen fir Wartungs- und
Reparaturarbeiten ein Mitarbeiter fir den
Transport des Fahrzeugs zur Werkstatt
abgestellt und zusatzlich ein Ersatzfahrzeug
gemietet werden. Eine Verringerung des
Wartungs- und Reparaturaufwands wird sich
daher umso deutlicher auf die Gesamtkos-
ten auswirken (s. Kapitel 4.7). Der Entwurf
des Elektromobilitdtsgesetzes (EmoG) sieht
die Moglichkeit vor, dass Kommunen die Inf-
rastrukturnutzungskosten fir Elektrofahr-
zeuge verringern, indem sie zum Beispiel auf
Parkgeblhren fur Elektrofahrzeuge verzich-
ten.

=
L
=
S
-
o
(=]
v
(L]
=
=]
=
(=]
=
<<
==




76

=X
>
=2
=]
=
c
=2
©
(%
(=]
)
=
=]
=
m
=2

HANDLUNGSOPTIONEN — WIRTSCHAFTLICHKEIT

>> ERFAHRUNGEN AUS DER PRAXIS (vgl. SI/FHE 2014c):
Gesamtkostenvergleich und Fahrleistung

Etwas mehr als die Halfte der von SI/FHE 2014 befragten Flottenbetreiber arbeitet
bei der Beschaffung ihrer Fahrzeuge mit detaillierten Kosten-Rechnungen, ein weite-
res Viertel tut dies teilweise. Insbesondere bei Einrichtungen der 6ffentlichen Hand,
kommunalen Unternehmen und Grofunternehmen wird sehr hdaufig genau kalkuliert
(61 % bis 69 %), bei kleinen und mittleren Unternehmen sowie der kommunalen Ver-
waltung offenbar etwas seltener (36 % bis 39 %) (vgl. Abb. 3.16).

Die durch die Flottenbetreiber jeweils am besten bewerteten Elektrofahrzeuge (Best
Case) haben eine durchschnittliche Jahresfahrleistung von 10.444 Kilometern. In
Wirtschaftsunternehmen ist der Durchschnittswert am héchsten (Grounternehmen:
11.895 km; kleine und mittlere Unternehmen: 10.825 km), in der kommunalen Verwal-
tung und in Einrichtungen der &6ffentlichen Hand deutlich niedriger (8.667 km bzw.
6.885 km). Unter den verschiedenen Fahrzeugklassen stechen vor allem die Klein-
wagen mit einer besonders hohen Fahrleistung hervor (12107 km) (vgl. Abb. 3.17).

Anwendung von detaillierten Kosten-Rechnungen

GESAMT 4 5 21

[Sa]
(o]
[d=}
N
[N ] @

Einrichtungen der dffentlichen Hand 6 23
Kommunale Unternehmen 3 1 16
GroRunternehmen 61 29 11
Kleine und mittlere Unternehmen 59 27 69
Kommunale Verwaltung 36 36 27
M trifft voll und ganz zu + trifft zu M teils teils trifft eher nicht zu + trifft gar nicht zu

Abb. 3.16: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Zustimmung der befragten Flottenbetreiber zur Aussage ,Detaillierte Kosten-Rechnun-

gen (wie TCO) werden bei der Fahrzeug-Beschaffung zu Grunde gelegt.”; Angaben in Prozent, n=130
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Jahrliche Fahrleistungen (Best Case)

GESAMT

Nach Fuhrparkbetreiber

GroRBunternehmen

Kleine und mittlere Unternehmen

Kommunale Unternehmen

Kommunale Verwaltung

Einrichtungen der 6ffentlichen Hand

Nach Fahrzeugklasse

Kleinwagen

Kompaktklasse

Minis

Utilities

10.444

11.895

10.825
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10.019

8.667

6.885

12.107

9.924

9.148
9.115

Abb. 3.17: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Jahrliche Fahrleistungen der Best Case Elektrofahrzeuge nach Fuhrparkbetreiber und

Fahrzeugklasse; Angabe in Kilometern, Mittelwerte, n=130
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Gesamtkostenvergleich: Elektrofahrzeuge vs. konventionelle Fahrzeuge

Im Rahmen der Begleitforschung des Themenfelds Flottenmanagement wurden acht
Flottenbetreiber zu den Kosten ihrer Elektrofahrzeuge im Praxiseinsatz befragt. Die
Angaben zu 21 Elektrofahrzeugen (13 Leasing- und 8 Kauffahrzeuge) flossen in eine
detaillierte Kostenbetrachtung ein. Diese beinhaltet die Anschaffungskosten (dif-
ferenziert nach Kauf und Leasing), Fixkosten (beinhalten ggf. Batteriemiete, Ver-
sicherung, Steuer und weitere Fixkosten) sowie variable Kosten (Kraftstoff- bzw.
Stromkosten).

In der Betrachtung unberucksichtigt sind Wartungs- und Reparaturkosten (auch
Batterieersatz) sowie Kosten fur Verwaltung, Unterstellung, Pflege, Reifen und
Schmierstoffe, da aufgrund des relativ kurzen Einsatzzeitraums der meisten Elek-
trofahrzeuge noch keine belastbaren Daten vorlagen. Auch Kosten fir die Errich-
tung und den Betrieb von Ladeinfrastruktur wurden in der Berechnung aufen vor
gelassen. Die Gesamtkosten wurden dabei auf die von den Flottenbetreibern ange-
gebene voraussichtliche Haltedauer der erfassten Elektrofahrzeuge umgerechnet.
Bei den Leasingfahrzeugen lag diese zwischen zwei und funf Jahren, bei den Kauf-
fahrzeugen zwischen vier und zwolf Jahren.

Zum Vergleich wurden Benchmarks (Diesel und Benzin) aus konventionellen Fahr-
zeugmodellen fir die Fahrzeugsegmente Minis, Kompaktklasse, Utilities (bis 3,5 t)
und Oberklasse gebildet. Hierzu dienten die meistverkauften Diesel- bzw. Benzin-
Fahrzeuge des jeweiligen Segments als Grundlage fur die Berechnung. Die Kalkula-
tion erfolgte analog zu jener bei den Elektrofahrzeugen. Die auf die Fixkosten bezo-
genen Daten basieren auf Angaben des ADAC, der Kraftstoffverbrauch wurde dem
LSpritmonitor” entnommen. Dabei wurde den Berechnungen ein Durchschnittspreis
von 1,55 Euro pro Liter far Benzin und von 1,35 Euro pro Liter fur Diesel sowie eine
durchschnittliche Haltedauer von acht Jahren fir die Kauffahrzeuge und vier Jah-
ren fur die Leasingfahrzeuge zugrunde gelegt. Beim Vergleich mit den Elektrofahr-
zeugen qilt es zu beachten, dass die Lange der Haltedauer insbesondere bei den

<<
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Kauffahrzeugen unmittelbare Auswirkungen auf deren Wirtschaftlichkeit hat: Eine
langere Haltedauer der Benchmarking-Fahrzeuge hat dabei einen positiven Einfluss
auf ihre Wirtschaftlichkeit. Auperdem wurden in den Berechnungen die kinftige
Preisentwicklung von Kraftstoff und Strom nicht bericksichtigt.

In den Abbildungen 3.18 und 3.19 sind die Ergebnisse des Gesamtkostenvergleichs
fUr die Leasing- und Kauffahrzeuge dargestellt. Die blau gefarbten Flachen geben
dabei den Benchmark der konventionellen Vergleichsmodelle je Segment wieder.
Dabei fallt auf, dass bei den Leasingfahrzeugen zehn der elektrischen Modelle noch
deutlich hohere Gesamtkosten aufweisen als die konventionellen Vergleichsmo-
delle. Bei drei Fahrzeugen - alle im Segment Minis - liegen die Gesamtkosten im
Bereich des Benchmarks. Die Differenz lasst sich durch die Hohe der Leasingraten
in Verbindung mit einer sehr hohen Fahrleistung erklaren.

Wahrend die zehn teureren Fahrzeuge zu sehr hohen monatlichen Leasingraten
betrieben werden, sind bei den drei Fahrzeugen im Minis-Segment die Leasingraten
deutlich niedriger, namlich knapp 20 Prozent geringer im Vergleich zu den beiden
anderen Fahrzeugen desselben Modells im Minis-Segments. Zudem ist die Jahres-
fahrleistung mit 12.248 Kilometern, 24.451 Kilometern und 26.377 Kilometern deut-
lich hdher als bei den beiden anderen Fahrzeugen, deren Jahresfahrleistung 3.900
Kilometer respektive 6.500 Kilometer betragt.

Bei den Kauffahrzeugen zeigt sich umso deutlicher, dass sich Elektrofahrzeuge
bereits heute zu ahnlichen Gesamtkosten betreiben lassen wie Vergleichsfahrzeuge
mit Verbrennungsmotor. Lediglich das Range-Extender-Fahrzeug aus der Kompakt-
klasse liegt noch deutlich Gber dem Benchmark. Dies lasst sich zum einen mit dem
hohen Kaufpreis und einer relativ kurzen Haltedauer von vier Jahren erklaren und
zum anderen damit, dass es sich bei dem Fahrzeug um ein Taxi handelt, dessen Ver-
sicherungskosten deutlich Gber denen vergleichbarer Elektrofahrzeuge liegen. Fir

<<
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Gesamtkostenvergleich Kauffahrzeuge
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*

Carsharing-Versicherung fiihrt zu
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** Versicherung zur Personenbeférderung fiihrt I Benchmark Kompaktklasse ~— -e--- Diesel
zu ca. 2.500 EUR/a Mehrkosten [0 Benchmark Utilities bis 3,5t W BEV-Fahrzeugmodelle
*** Annahme: durchschnittliche Versicherung Benchmark Minis ® BEV-Fahrzeugmodelle alternativ

Abb. 3.19: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Gesamtkostenvergleich Kauffahrzeuge; n=8
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das Carsharing-Fahrzeug aus dem Kleinwagen-Segment und die beiden Elektrotaxis
wurden exemplarisch die Mehrkosten fir die Versicherung abgezogen. Nach Abzug
liegen sowohl das Elektrotaxi aus der Oberklasse als auch das Carsharing-Fahrzeug
im Benchmark-Bereich der zugehorigen Fahrzeugklasse bzw. deutlich darunter. Das
Range-Extender-Taxi bleibt jedoch auch nach Abzug des Versicherungsaufschlags
oberhalb des Benchmarks der Kompaktklasse.

Gesamtkostenvergleich im Detail

Ein beispielhafter Kostenvergleich im Detail zeigt die jahrlich anfallenden Kosten fir
ein untersuchtes Elektrofahrzeug aus dem Minis-Segment im Vergleich zu je einem
Modell aus dem Kleinwagensegment (Benzin/Diesel) und einem Benzin-betriebenen
Pkw aus dem Minis-Segment (vgl. Abb. 3.20). Dabei bezieht sich der Vergleich auf eine
jahrliche Fahrleistung von 12.000 Kilometern und eine Haltedauer von zehn Jahren.
Im Vergleich liegt das Elektrofahrzeug ungefahr auf einem Niveau mit den beiden
Kleinwagen. Die Gesamtkosten des Benzin-betriebenen Fahrzeugs aus dem Minis-Seg-
ment sind jedoch noch rund zehn Prozent niedriger. Mit zunehmender Jahresfahrleis-
tung verbessert sich die Bilanz zugunsten des Elektrofahrzeugs (vgl. Abb. 3.21): Ab
ca. 14.500 Kilometern liegen die Gesamtkosten des Elektrofahrzeugs gleichauf mit
dem Kleinwagen-Benziner, ab ca. 16.000 Kilometern mit dem Kleinwagen-Diesel. Der
Break-even mit dem Benzinfahrzeug aus dem Minis-Segment liegt bei rund 23.000
Kilometern. Dies unterstreicht die Bedeutung der Fahrleistung fir den wirtschaftlichen
Betrieb von Elektrofahrzeugen.

<<
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Gesamtkostenvergleich BEV und konventioneller Pkw
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Zugrundeliegende Kosten:
Benzin: 1,55 €/I

Diesel: 1,35€/I

Strom: 0,25 €/kWh

** ADAC-Pauschale von 250 €/a

*** Der Kaufpreis wurde um-
gelegt auf eine 10-jahrige
Haltedauer, die jeweiligen
Restwerte wurden mit 10%
des Kaufpreises angenom-
men.

Alle Kosten beziehen sich auf
eine Jahreslaufleistung von
12.000 km.

Nicht berlicksichtigte Kosten:
Reparatur/Wartung, Verwaltung,
Unterstellung, Pflege, Schmier-
stoffe, Reifen, Kapitalkosten

Abb. 3.20: Flottenbetreiber-Befragung 2014 — Exemplarischer Gesamtkostenvergleich zwischen einem rein batterieelektrischen Pkw

und einem konventionellen Pkw
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>> AUSWAHL UND AUFBAU DER PRAXISBEISPIELE

In diesem Kapitel werden die Beispiele von acht Fuhrparkbetreibern vorgestellt. Die
Texte gehen darauf ein, wie die Betreiber die Elektromobilitat in ihren jeweiligen Fuhr-
park integrieren und welche Erfahrungen sie hiermit bislang gesammelt haben. Dabei
wird folgenden Fragestellungen auf den Grund gegangen:

1. Was war die Motivation fur die Anschaffung von Elektrofahrzeugen?

2. Wie gestaltet sich der Ablauf von der Strategiefindung bis zum laufenden Betrieb
der Elektrofahrzeuge?

3. Welchen Herausforderungen muss sich ein Fuhrparkbetreiber bei der Integration
von Elektromobilitat in seinen Fuhrpark stellen?

4. Welche Lehren zieht der Fuhrparkbetreiber aus seinen bisherigen Erfahrungen?
Welche Faktoren sind fur eine erfolgreiche Einfihrung von Elektrofahrzeugen ent-
scheidend?

Der inhaltliche Aufbau der Praxisbeispiele orientiert sich an den in Kapitel 3 vorgestell-
ten Handlungsoptionen (vgl. Abb. 3.1).
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Abb. 4.1: Ubersicht tiber die ausgewahlten Praxisbeispiele (Betreiber der 6ffentlichen Hand)
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Aus der Grope der Flotte, ihrem Einsatzzweck, der Mitarbeiterstruktur und dergleichen
ergeben sich individuelle Anforderungen an die Vorgehensweise bei der Integration von
Elektromobilitat in einen Fuhrpark.

Daher lassen sich die Praxisbeispiele sowie die darin geschilderten Vorgehensweisen
und Erfahrungen nicht eins zu eins auf andere Institutionen Ubertragen. Die Beispiele
dienen vielmehr als Sammlung von Anregungen fir all jene Fuhrparkbetreiber, die Elek-
tromobilitat in ihren Fuhrpark integrieren wollen.

Die ausgewahlten Praxisbeispiele decken daher ein moglichst heterogenes Spektrum ab:
Neben zwei Grofunternehmen werden eine auf Landesebene operierende dffentliche
Institution, eine Kommune, eine Flotteninitiative aus Kommunen und kommunalen Ver-
banden, ein Taxiunternehmen, ein Paketdienstleister sowie ein in eine Flotteninitiative
eingebundenes Kleinunternehmen vorgestellt (vgl. Abb. 4.1 und 4.2).

Die folgenden Darstellungen basieren auf ausfihrlichen Leitfadeninterviews, die von SI/
FHE 2014 mit den jeweiligen Fuhrparkverantwortlichen durchgefihrt wurden.

Privatwirtschaftliche Betreiber

Kleines Unternehmen => siehe 4.4 GroRunternehmen => siehe 4.5& 4.6

Sonderfall: Taxiunternehmen => siehe 4.7 N Sonderfall: KEP => siche 4.8

Abb. 4.2: Ubersicht tiber die ausgewahlten Praxisbeispiele (privatwirtschaftliche Betreiber)
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>> 4.1 ELEKTROFAHRZEUGE IM

POLIZEIEINSATZ

L POLIZE]

«~. Sachsen

>> LANDESPOLIZEI SACHSEN'

Die Ansprliche an eine zuverlassige Ein-
satzbereitschaft der Fahrzeuge fir ver-
schiedenste Fahrtprofile sind bei einer
Einrichtung wie der Polizei besonders hoch
- und damit auch die Anspriche, die an die
Elektromobilitdat und an das Flottenmana-
gement gestellt werden.

Als Fallbeispiel fir eine Institution der
offentlichen Hand wurde daher die Lan-
despolizei in Sachsen ausgewadhlt, die bei
einem Testlauf im Jahr 2014 erste Erfah-
rungen mit Elektrofahrzeugen in ihrem
Fuhrpark gesammelt hat und zuklnftig ver-
starkt auf Elektromobilitat setzen mochte.

Strategie/Ziele

Die sdchsische Landesregierung verfolgt
das Ziel, die CO,- und Feinstaub-Emissi-
onen zu reduzieren. Hierzu soll auch der
Fuhrpark der Landespolizei Sachsen einen
Beitrag leisten. Ende 2012 beauftragte das
Innenministerium daher die Polizei, den

1 Die zur Erstellung dieses Praxisbeispieltextes ver-
wendeten Informationen stammen aus einem Leit-
fadeninterview von SI/FHE mit dem Flottenmana-
gement der Landespolizei Sachsen vom 21.10.2014
sowie aus der Begleitforschung der HTW Dresden.
Der Text wurde von der Landespolizei auf sachliche
Richtigkeit hin gepruft.

Einsatz von Elektrofahrzeugen in ihrem
Fuhrpark zu testen. Im Vordergrund stand
dabei die Vermeidung lokaler Emissionen.

Gleichzeitig sollte die Auffalligkeit der
Polizeifahrzeuge dafir genutzt werden,
die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit
fir die Elektromobilitat zu erhéhen. Zu
diesem Zweck wurde die Arbeitsgruppe
Elektromobilitat Polizei Sachsen (EmoPol)
gegrindet. Der Testlauf wurde von der
Hochschule fir Technik und Wirtschaft
Dresden wissenschaftlich begleitet.

Fuhrparkanalyse

Die Einsatzfahrzeuge der Landespolizei
mussen permanent flr verschiedene Ein-
satzzwecke mit mdglichst grofer Reich-
weite einsatzbereit sein und Uber Spezi-
alausstattung verflgen. Ihr Verbrauch ist
aufgrund der Polizei-spezifischen Einsatz-
zwecke im Schnitt sehr hoch.

Eine Ausnahme stellt der Fahrzeugeinsatz
bei den Blrgerpolizisten dar. Deren Ein-
satze sind vergleichsweise gut planbar, der
Tagesablauf geregelt. Ihre Arbeit umfasst
Prasenzstreifen und  Burgerkontakte
innerhalb eines fest umgrenzten Zustan-
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Abb. 4.3: Elektromobilitat im Fuhrpark der Landespolizei Sachsen — Ubersicht




3131dS138SIXV4d

90 PRAXISBEISPIELE — ELEKTROFAHRZEUGE IM POLIZEIEINSATZ

digkeitsbereichs (zwei bis vier Kommunen
pro Revier). Die Birgerpolizisten planen
ihre Routen selbst. Aufgrund dieser Vor-
aussetzungen entschied die Landespolizei,
keine detailliertere Fuhrparkanalyse vor-
zunehmen, sondern direkt die Blrgerpoli-
zei zum Sammeln der Elektromobilitatser-
fahrungen auszuwahlen.

Bedarfsorientierte Fuhrparkkonfiguration

Um keine Beeintrachtigung des laufenden
Betriebs zu riskieren, entschied die Poli-
zei, den Fuhrpark zundchst nicht umzu-
strukturieren. Stattdessen sollte der kon-
ventionelle Fuhrpark im Rahmen einer
zwdlfmonatigen Testphase um zehn Elek-
trofahrzeuge erganzt werden. Insbeson-
dere sollten die technische Eignung der
Fahrzeuge, die Aufenwirkung sowie die
Nutzerakzeptanz bei den Burgerpolizis-
ten getestet werden. Uber eine mdgliche
bedarfsorientierte Fuhrpark-Neukonfigu-

ration sollte dann auf Basis der Testergeb-
nisse entschieden werden.

Beschaffungskriterien

Als Grundlage fur die Beschaffung wurden
zwei Varianten gegeneinander abgewo-
gen: zum einen die Beschaffung von jeweils
zwei Fahrzeugen fianf unterschiedlicher
Modelle und zum anderen die Beschaffung
von zehn Fahrzeugen desselben Modells.
Der Fokus der ersten Variante liegt auf
einem Vergleich der verschiedenen Fahr-
zeugmodelle. In der zweiten Variante steht
dagegen das Sammeln belastbarer Erfah-
rungswerte eines Elektrofahrzeugmodells
im Mittelpunkt. Die Wahl fiel auf letztere
Variante, die zugleich den Wiedererken-
nungswert der Fahrzeuge starken sollte.
Als ein weiteres Kriterium wurde eine Min-
destreichweite von 100 Kilometern festge-
legt.

12/2013 - 12/2014: Einsatz von
10 Elektrofahrzeugen bei der Biirgerpolizei
]

12/2014: Abschlussfazit des Testlaufs

2015/2016: weiterer
Testlauf (geplant)

02/2014 und 06/2014: Zwischenfazit des Testlaufs

!

I

t t
2013 2014

Abb. 4.4: Zeitleiste — Integration von Elektromobilitdt in den Fuhrpark

t
2015
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Abb. 4.5: Elektro-Kleinstfahrzeuge der Landespolizei Sachsen. Ausstattung fiir die Biirgerpolizei (ohne Blaulicht) (Bildquelle: Landespolizei

Sachsen)

2017/2018: Regelbeschaffung von Elektrofahrzeugen

2016 2017 2018
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Reqgulatorische Vorgaben, die die Beschaf-
fung von Elektrofahrzeugen begunstigen,
existierten nur teilweise:

Auf Landesebene existierte keine politi-
sche Vorgabe zu CO2-Grenzwerten, die
das Ersetzen von Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor durch Elektrofahrzeuge
beglnstigen wirde (auf Bundesebene: 10
Prozent aller Neufahrzeuge der Bundespo-
lizei ddrfen nicht mehr als 50 Milligramm
CO2 pro Kilometer ausstofen).

Mittlerweile kann der o6ffentliche Dienst
in Sachsen jedoch bei der Fahrzeugbe-
schaffung nicht-monetdre Gesichtspunkte
bertcksichtigen. Wird also ein nicht-mone-
tarer Nutzen eines Elektrofahrzeuges
prognostiziert (beispielsweise die Vermei-
dung lokaler Emissionen), rechtfertigt dies
in gewissem Rahmen hohere Kosten fur
ein Elektrofahrzeug.

Abb. 4.6: Sachsens Innenminister mit einem Elektrofahrzeug der Biirgerpolizei (Bildquelle: Landespolizei Sachsen)
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Finanzierung und Férderung

Normalerweise kauft die sdchsische Poli-
zei ihre Einsatzfahrzeuge und nutzt sie so
lange wie mdglich (im Schnitt: acht Jahre
bzw. 300.000 Kilometer), da dies ange-
sichts der ndotigen Spezialinstallationen
(Blaulicht etc.) und der Art der Fahrzeug-
nutzung glnstiger und planbarer ist als
Leasing.

Da jedoch an den Testfahrzeugen fur die
Blrgerpolizisten anders als an den Strei-
fenwagen keine Spezialinstallationen vor-
genommen werden mussten und ihr Ein-

Abb. 4.7: Verteilung der Elektrofahrzeug-Standorte in Sachsen

satzzeitraum von vornherein auf die Dauer
des einjahrigen Testlaufs angelegt war,
entschied die Polizei, die Elektrofahrzeuge
Uber Kilometer-Leasingvertrage mit 10.000
Kilometern Laufleistung und zwdlf Monaten
Laufzeit zu beschaffen. Das Projekt wurde
ohne Fordermittel aus den Haushaltsmit-
teln der Landespolizei finanziert.

Beschaffung

Vor der Beschaffungsentscheidung wur-
den die auf dem Markt verfugbaren Elek-
trofahrzeuge hinsichtlich

ihrer techni-
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schen Daten gepruft. Anschliefend nahm
die Polizei eine Ausschreibung Uber zehn
vollelektrische Kleinstwagen vor. Die
Ausschreibung wurde analog zum Aus-
schreibungsverfahren fir konventionelle
Fahrzeuge  durchgefihrt (abgesehen
vom Betreibermodell: Leasing statt Kauf,
s. oben unter ,Finanzierung und Forde-
rung").

Die Fahrzeuge waren in der polizeitblichen
Farbgebung gehalten und wurden zusatz-
lich mit einem Elektromobilitats-Logo ver-
sehen, das das Umweltengagement der
Polizei unterstreichen sollte. Aufferdem
wurden sie mit blauen Front- und Heck-
blitzlichtern ausgestattet, was beispiels-
weise die Absicherung einer Unfallstelle
ermdglicht. Am Ende der Testphase gingen
die Fahrzeuge zurlck an den Leasinggeber.

Fuhrparkorganisation

Einsatzbereich: Seit Anfang Dezember
2013 waren die Fahrzeuge auf ganz Sachsen
verteilt und fir zwoIlf Monate im Einsatz: in
den Grofistadten Dresden, Chemnitz und
Leipzig sowie in landlichen Gebieten wie
in Torgau und dem Erzgebirge. Auf diese
Weise waren alle Gebietsstrukturen abge-
deckt: der landliche Raum und die Gropstadt
(eher lange und stetige Fahrstrecken auf
dem Land, eher kurze und unstetige Fahr-
strecken in der Stadt) sowie eher flache und
eher hlgelige bis mittelgebirgige Raume.

Nutzung und Nutzungsdatenerhebung:
Den Fahrzeugen waren jeweils ein bis
zwei Burgerpolizisten zur Nutzung zuge-
teilt. Insgesamt nutzten 30 Mitarbeiter die
Fahrzeuge. Um erste Erkenntnisse aus der
Nutzung der Fahrzeuge zu ziehen, wur-
den deren Fahrtenblcher nach den ersten
Einsatzwochen ausgewertet. Dabei wurde
aus den gefahrenen Kilometern und dem
geladenen Strom der Verbrauch errech-
net. AnschlieBend wurden im Februar 2014
Datenlogger in den Fahrzeugen installiert.
Sie erfassten u.a. das Hohenprofil, die
GPS-Route sowie die rekuperierte und die
geladene Energie.

Zustandigkeiten: Die ersten Nutzer der
Fahrzeuge erhielten beim Herstellerver-
treter eine Schulung, in der die Handha-
bung des Fahrzeugs und die Energiertck-
gewinnung behandelt wurden. Die weitere
Betreuung erfolgte Gber den Flottenmana-
ger der Landespolizei, der die Standorte
der Testfahrzeuge regelmapig besuchte.

Disposition: Eine zentrale Flottenmanage-
ment-Software wird nicht verwendet und
wurde auch fur die im Rahmen des Test-
laufes in Betrieb genommenen Elektro-
fahrzeuge nicht angeschafft. Die einzelnen
Dienststellen organisierten die Zuweisung
der Fahrzeuge in Abhangigkeit von Ein-
satzzweck und -strecke selbst.

Jahresfahrleistung: Die Jahresfahrleis-
tung von 10.000 Kilometern, Gber die der



PRAXISBEISPIELE — ELEKTROFAHRZEUGE IM POLIZEIEINSATZ 95

Kilometerleasingvertrag  abgeschlossen
wurde, wurde von den Testfahrzeugen im
Schnitt relativ genau erreicht. Das Poten-
zial fur eine hohere Laufleistung ware
aber vorhanden gewesen. Verschiedent-
lich musste bewusst auf bestimmte Fahr-
ten verzichtet werden, um die festgelegte
Laufleistung einzuhalten.

Verbrauch: Der Verbrauch lag nach einer
ersten Auswertung wahrend der Test-
phase bei 20 Kilowattstunden pro 100
Kilometern und damit Uber der Herstel-
lerangabe von ca. 15 Kilowattstunden.
Die Polizei geht jedoch davon aus, dass
er bei einem weiteren Testlauf niedriger
liegen durfte, da die Fahrer ihren Fahrstil
zunachst an die Eigenschaften eines Elekt-
rofahrzeuges anpassen mussten.

Aufgrund ihrer eingeschrankten Reich-
weite wurden die Fahrzeuge im Testlauf
im Ein-Schicht-Betrieb eingesetzt, um die
verbleibende Zeit zum Laden der Batterie
verwenden zu kdnnen. Die Reichweite der
Fahrzeuge betrug durchweg tber 100 Kilo-
meter - auch bei niedrigen Temperaturen
im Winter (Herstellerangabe: 145 km). Der
temperaturbedingte  Reichweitenverlust
war geringer als vom Hersteller angege-
ben. Die Aussagekraft dieser Erfahrung
ist allerdings begrenzt, da der Winter
2013/2014 ungewdhnlich mild war.

Ladeinfrastruktur: Die Liegenschaften
der Polizei sind teils landeseigen, teils

angemietet und werden von einem Staats-
betrieb betreut. Das Flottenmanagement
der Polizei stellte im Austausch mit diesem
Liegenschaftsbetrieb eine ausreichend
stabile Stromversorgung zum Laden der
Fahrzeuge sicher.

Aus Kostengrinden wurde keine neue
Ladeinfrastruktur aufgebaut. Das Laden
erfolgte Uber die Schuko-Dose, die Strom-
verbrauchsmessung dber eine S-Null-
Schnittstelle. Wahrend der Testphase
wurde auf die Nutzung 6ffentlicher Lade-
infrastruktur verzichtet. Eine solche Nut-
zung wdre aber auch nur bedingt mdglich,
da sie zum Teil nur Uber Zugangsmittel
funktioniert, die den Polizeimitarbeitern
von ihrem Arbeitgeber nicht ohne Weite-
res zur Verfligung gestellt werden kénnen
(z.B. Smartphone). Daher plant die Poli-
zei, zusatzlich zum Aufbau einer eigenen
Ladeinfrastruktur auch Lésungen zu ent-
wickeln, die die Nutzung 6ffentlicher Lade-
infrastruktur durch die Polizeifahrzeuge
ermaglichen.

Instandhaltung: Abschliefende Aussagen
zum Reparatur- und Wartungsaufwand
konnten kurz vor Ablauf des Testlaufs
noch nicht gemacht werden, da der War-
tungsservice zu diesem Zeitpunkt noch
bevorstand. Wahrend des ersten Jahres
zeichnete sich jedoch bereits ab, dass
der Verschlei3 splrbar geringer war als
bei vergleichbaren Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor - insbesondere bei den
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Bremsen, aber auch bei Werkstoffen und
Fahrzeugteilen wie Ol, Kinhlflissigkeit,
Kupplung etc.

Energiekosten: Bei einem Verbrauch von
20 Kilowattstunden auf 100 Kilometern
und Energiekosten von 23 Cent pro Kilo-
wattstunde liegen die Energiekosten etwa
auf dem Niveau eines sparsamen konven-
tionellen Kleinstwagens. Hier wurden also,
anders als erwartet, kaum Einsparungen
erzielt.

Nutzerakzeptanz: Zur Bestimmung der
Nutzerakzeptanz wurden von der HTW
Dresden erstmals vier Wochen nach Inbe-
triebonahme der Elektrofahrzeuge und
anschliefend in regelmafigen Abstanden
Befragungen unter den Fahrzeugnutzern
durchgeflhrt.

Dabei zeigten sich die Mitarbeiter auf der
Basis ihrer gesammelten Nutzungserfah-
rung mit den grundsatzlichen Eigenschaf-
ten eines Elektrofahrzeuges zufrieden. So
wurden z.B. Motorleistung, Gerduschpegel,

Abb. 4.8: Laden eines Elektrofahrzeuges der Biirgerpolizei (Bildquelle: Landespolizei Sachsen)
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Heizung, Hochstgeschwindigkeit, Handha-
bung des Ladevorganges und Zuverlassig-
keit als sehr gut bewertet. Negativ wurde
die relativ geringe Reichweite der Elektro-
fahrzeuge sowie die Ladedauer von sieben
Stunden beurteilt. Wahrend einige Fahr-
zeugnutzer bis zum Ende des Testlaufs
den Elektrofahrzeugen gegenlber skep-
tisch blieben, entwickelten einige den Ehr-
geiz, durch eine dkonomische Fahrweise
maglichst viel Restreichweite zu erreichen.
Die Mehrzahl der Testteilnehmer nahm im
Lauf des Tests eine immer positivere Hal-
tung gegeniber Elektrofahrzeugen ein.

Ausblick

Entscheidungen des Flottenmanagements
der Polizei mussen mit der vorgesetz-
ten Institution, dem Landesinnenminis-
terium, abgestimmt werden. Daher muss
die Entscheidung fir eine mittelfristig
angestrebte Regelbeschaffung auf der
Basis mdglichst fundierter Erkenntnisse
getroffen werden. Aus diesem Grund sol-
len die Ergebnisse der ersten einjahrigen
Testphase zundchst als Grundlage flr eine
zweite Erprobungsphase genutzt werden,
an die sich dann die Regelbeschaffung
anschliepen kénnte.

Flr diesen zweiten Testlauf wurden For-
dermittel aus dem Programm ,,Schaufens-
ter Elektromobilitat” beantragt. Obwonhl
der eigene Haushalt vorerst keine Mittel

fir Mehrkosten vorsieht, die durch die
Beschaffung von Elektrofahrzeugen ver-
ursacht werden, sollen fir die Blrger-
polizei mittelfristig insgesamt 20 bis 30
Elektrofahrzeuge (BEV, PHEV und REEV)
beschafft werden.

Wo immer maoglich, soll auf die Anschaf-
fung neuer, rein von einem Verbrennungs-
motor angetriebener Fahrzeuge verzich-
tet werden. Die Polizei wird weiterhin
den Umweltaspekt der Fahrzeuge und die
Nutzerakzeptanz in den Mittelpunkt der
Testphase stellen, da aus ihrer Sicht ein
wirtschaftlicher Betrieb von Elektrofahr-
zeugen in ihrem Fuhrpark auf absehbare
Zeit nicht moglich sein wird.
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>> 4.2 ELEKTROMOBILITAT ALS TEIL
EINES GANZHEITLICHEN
MOBILITATSMANAGEMENTS

Landeshauptstadt

;- Diisseldorf
>> STADT DUSSELDORF '

Als offentliche Einrichtungen haben Kom-
munen hinsichtlich der Erprobung von Elek-
trofahrzeugen eine besondere Verantwor-
tung. Viele Kommunen sehen sich daher
auch als Vorreiter und testen die Integra-
tion von Elektromobilitdt in ihre Fuhrparks.
Als Beispiel fur die Integration von Elek-
trofahrzeugen in den Fuhrpark einer Grof3-
stadt-Kommune wird auf den folgenden
Seiten der Fuhrpark der Stadt Dusseldorf
vorgestellt, in dem seit 2010 erfolgreich
Elektrofahrzeuge eingesetzt werden.

Strategie/Ziele

Auf dem Stadtgebiet Dusseldorfs wurde
der Feinstaubbelastungs-Grenzwert regel-
mapig Uberschritten. Zu den daraufhin
von der Stadt getroffenen Emissions-
schutzmapnahmen zahlt auch der Einsatz
alternativer Antriebstechnologien. Insbe-
sondere bei der Erprobung der Elektromo-
bilitat mdchte die Stadt eine Vorreiterrolle
einnehmen.

1 Die zur Erstellung dieses Praxisbeispieltextes ver-
wendeten Informationen stammen aus einem Leit-
fadeninterview von SI/FHE mit dem Umweltamt
der Stadt Disseldorf vom 23.10.2014. Der Text
wurde vom Umweltamt auf sachliche Richtigkeit hin
gepruft.

Fuhrparkanalyse

Um das Elektrifizierungs-Potenzial des
bestehenden Fuhrparks abzuschatzen,
wurde Ende 2009 mit Beginn des Forder-
projekts E-Mobil NRW sowie Ende 2012 mit
Beginn des Folgeprojekts e-Carflex Busi-
ness eine Fuhrparkanalyse durchgefthrt.
120 der 200 Fuhrparkfahrzeuge sind in
Bereichen im Einsatz, in denen die Fahr-
zeuge standig fur nicht vorhersehbare
Fahrdistanzen und Einsatzzeiten zur Ver-
fidgung stehen missen (z.B. Verkehrsiber-
wachung, Ordnungsdienste). Die Stadt
entschied, diese Fahrzeuge vorerst nicht
durch Elektrofahrzeuge zu ersetzen.

Bei 40 der 80 verbleibenden Fahrzeuge
wurden die Fahrtenbicher ausgewertet.
Ergebnis: Die durchschnittliche Tages-
fahrleistung betrug knapp 30 Kilometer.
Die Stadt traf daraufhin die Entscheidung,
die Fahrzeuge mit den geringeren Tages-
fahrleistungen durch Elektrofahrzeuge zu
ersetzen.
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Abb. 4.9: Elektromobilitat im Fuhrpark der Stadt Diisseldorf — Ubersicht
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Bedarfsorientierte Fuhrparkkonfiguration

Parallel zum Einstieg in die Elektrofahr-
zeug-Erprobung l6ste die Stadt das klas-
sische Fuhrparkmanagement durch ein
ganzheitliches Mobilitdtsmanagement
ab. Grundsdatze dieses Konzepts sind das
Ersetzen der Pools der einzelnen Amter
durch einen Amter-iibergreifenden Pool
mit weniger Fahrzeugen (vgl. Abb. 4.12)
sowie der Vorrang des OPNV bei der Ver-
kehrsmittelwahl fir Dienstgange.

Daher sollen Mitarbeiter, wann immer es
maoglich ist, das vergunstigt Gber die Stadt
beziehbare Firmenticket des Nahver-
kehrsverbunds nutzen. Lediglich wenn die
OPNV-Fahrt mit mehrmaligem Umsteigen
oder mit hohem zeitlichem Aufwand ver-
bunden ist, kommen zunadchst Pool-Fahr-
zeuge, dann Carsharing- und Mietwagen
und im Ausnahmefall Taxis als Verkehrs-
mittel fUr Dienstgange in Frage. Die ins-

gesamt elf Fahrzeuge der Burgermeister
und der weiteren Dezernenten sind die
einzigen Fuhrparkfahrzeuge, die weiterhin
persdnlich zugeordnet sind.

Durch das Pooling-System werden 2015
und 2016 insgesamt ca. 350.000 Euro
eingespart werden kénnen, die zum Teil
fur die Beschaffung weiterer Elektrofahr-
zeuge verwendet werden sollen.

Das Vorhaben der Elektrofahrzeug-Erpro-
bung und das neue Fuhrparkkonzept wur-
den den Mitarbeitern in Informationsver-
anstaltungen erldutert.

Indem die Anzahl konventioneller Fahr-
zeuge an den meisten Standorten verrin-
gert wird, werden die Mitarbeiter auto-
matisch dazu animiert, verstarkt die Elek-
trofahrzeuge anstatt der konventionellen
Fuhrparkfahrzeuge zu nutzen.

seit 03/2010: 2 Elektro-Kleinstwagen im Fuhrpark (Abschreibung auf 10 Jahre)

03/2010 - 06/2011: Modellregions-Férderprojekt ,E-mobil NRW*
|

2004: Richtlinie fiir vorrangige Beschaffung von Erdgasfahrzeugen
2010: Erweiterung der Richtlinie auf vorrangige Beschaffung von Fahrzeugen mit alternativem Antrieb

o> 0

2004 2010 2011

Abb. 4.10: Zeitleiste — Integration von Elektromobilitat in den Fuhrpark

2012
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Beschaffungskriterien

Im Jahr 2004 wurde ein Fahrzeugbeschaf-
fungskonzept eingefihrt, das bei gleicher
Eignung die bevorzugte Beschaffung von
Erdgas- statt Verbrennungsmotorfahrzeu-
gen vorschreibt. Dies fuhrte dazu, dass
mittlerweile GUber 100 der 200 Fuhrpark-
fahrzeuge Uber einen Erd- bzw. Flissiggas-
antrieb verflgen.

Nachdem immer mehr ausgereifte Elek-
trofahrzeug-Modelle auf den Markt kamen,
entschied die Stadt, dieses Beschaffungs-
konzept zu erweitern: Seit 2012 mussen
bevorzugt Pkw mit alternativen Antrieben
beschafft werden, sofern sie im entspre-
chenden Einsatzbereich keine eindeuti-
gen Nachteile gegenlber Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor aufweisen. Wenn ein
konventionelles Fahrzeug beschafft wird,

Abb. 4.11: Elektrofahrzeuge der Stadt Diisseldorf (Bildquelle: Stadt Diisseldorf)

seit 2013: weitere 13 Elektro-Pkw im Fuhrpark (Abschreibung auf 10 Jahre)
_________________________________________________________________________________| |

01/2013 - 12/2015: Modellregions-Forderprojekt ,e-Carflex Busines”

geplant: Stadt-eigene Projekte: Integration von Elektrofahrzeugen in gewerblichen Fuhrparks
(Kooperation mit Kreishandwerkerschaft); Wohnungsbau mit eCarsharing
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muss begrindet werden, warum kein Fahr-
zeug mit alternativem Antrieb beschafft
wird. Zuvor bestand diese Begrindungs-
pflicht umgekehrt bei der Beschaffung von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben.
Die neue Regelung hat dazu geflhrt, dass
per September 2014 fast 60 Prozent der
Fuhrparkfahrzeuge Erd- oder FlUssiggas-
betrieben waren.

Als zentrales Beschaffungskriterium far
Elektrofahrzeuge legte die Stadt eine Min-
destreichweite von 100 Kilometern fest.

Finanzierung und Forderung

Sowohl die Beschaffung der ersten stad-
tischen Elektrofahrzeuge im Jahr 2010
als auch die Beschaffung von zehn wei-
teren Fahrzeugen im Jahr 2013 wurde
durch Fordermittel mitfinanziert (Férder-
projekt 2010: E-mobil NRW, Projekt 2013:
e-Carflex). Die Stadt traf die grundsatz-
liche Entscheidung zur Beschaffung von
Elektrofahrzeugen jedoch in beiden Fal-
len bereits vor der Forderzusage. Weitere
Elektrofahrzeuge waren also auch ohne
Forderung beschafft worden, wenn auch in
geringerer Anzahl. Drei weitere Fahrzeuge
wurden im Jahr 2013 ohne Verwendung
von Foérdermitteln beschafft.

Die Forderung erméglicht einen wirtschaft-
lichen Einsatz der Elektrofahrzeuge. Die
Stadt erhielt fur die Initialkosten der Elek-
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Abb. 4.12: Schematische Darstellung der Umstellung von einzelnen

Fahrzeug-Pools je Amt zu einem integrierten Mobilitdtsmanage-

ment mit Nutzung eines gemeinsamen Pools

Abb. 4.13: 2010 beschaffter Elektro-Kleinstwagen (Bildquelle: Stadt

Dusseldorf)
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trofahrzeuge bis zu 68 Prozent Zuschuss
aus Fordergeldern. Der jeweils verblei-
bende Rest entsprach den Kosten flr ein
vergleichbares konventionelles Fahrzeug.

Beschaffung

Vor der Entscheidung zur Beschaffung
bestimmter Fahrzeuge wurden die tech-
nischen Daten verflgbarer Elektrofahr-
zeuge gepruft (v.a. Reichweite und Lade-
dauer). Bei der Beschaffung der ersten
Elektrofahrzeuge im Jahr 2010 war der
Markt sehr Uberschaubar. Daher wurden
neben zwei Serien-Kleinstwagen auch
auf Elektroantrieb umgertstete konven-
tionelle Sonderfahrzeuge beschafft. Auf-
grund diverser Probleme mit einem dieser
Fahrzeuge wurde dieses durch ein Serien-
fahrzeug ersetzt.

Die Stadt hat aus dieser Erfahrung Kon-
sequenzen gezogen und setzt heute wo
immer madglich auf Serienfahrzeuge, die
in der Regel kostengunstiger sowie durch
ihre festen Standards zuverldssiger zu
betreiben sind und weniger Aufwand gene-
rieren als auf Elektroantrieb umgerdistete
konventionelle Fahrzeuge.

Zu Beginn des Projekts e-Carflex Ende
2012/Anfang 2013 war die auf dem Markt
verfligbare Auswahl an Serien-Elektro-
fahrzeug-Modellen bereits deutlich gro-
Ber. Nachdem mit mehreren Autohandlern

Testvertrage ausgehandelt worden waren,
konnten einige Mitarbeiter der Stadt vier
Wochen lang Elektrofahrzeuge unter-
schiedlicher Hersteller im Alltagsbetrieb
testen. Ihre Fahreindricke dienten als zen-
trale Entscheidungshilfe fir die Beschaf-
fung der batterieelektrischen Fahrzeuge.
Erworben wurden im Rahmen von e-Car-
flex schlieflich zehn Elektrofahrzeuge:
sechs Kleinstwagen von drei verschie-
denen Herstellern, ein Kleinwagen, zwei
Kompaktwagen von zwei verschiedenen
Herstellern sowie ein Utility. Daneben wer-
den die beiden bereits im Rahmen des Pro-
jekts E-mobil NRW in Betrieb genommenen
Kleinstwagen weiter betrieben.

Unabhangig vom Foérderprojekt wurden
zudem wie bereits erwahnt mit 100 Pro-
zent Selbstfinanzierung drei weitere Elek-
trofahrzeuge angeschafft (ein Kleinst- und
ein Kompaktwagen sowie ein Utility).

Die Elektrofahrzeuge wurden gekauft
und auf zehn Jahre abgeschrieben. Sie
werden somit zwar vom kooperierenden
Carsharing-Anbieter disponiert, befinden
sich aber im Besitz der Stadt. Die Batte-
rie eines Fahrzeugs ist gemietet, da der
Hersteller nur Betreibermodelle mit Akku-
miete anbietet. Bei Fahrzeugen, bei denen
sowohl ein Batteriekauf als auch eine Bat-
teriemiete moglich war, wurde der Akku
gekauft. Die Stadt entschied sich fir den
Kauf, da sie die Wiedervermarktung eines
Batteriemietvertrags als schwieriger ein-
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schatzt als den Weiterverkauf der Batterie
selbst.

Fuhrparkorganisation

Zustandigkeiten: Das Management des
stadtischen Fuhrparks erfolgt Gber einen
externen Fuhrparkservice-Dienstleister. Er
Ubernimmt unter anderem das Monitoring
und Reporting (regelmapige TCO-Analysen
etc.), das Tankmanagement, das Prufen
von Wartungs- und Reparaturkosten und
das Erstellen von Leistungsbeschreibun-
gen fur die Beschaffung von Fahrzeugen.

Carsharing- und Mietfahrzeuge, auf wel-
che die Stadt zugreift, werden im Fuhr-
parkmanagement der jeweiligen Anbieter
verwaltet. Bei der Stadt selbst gibt es ei-
nen Haupt-Fuhrparkverantwortlichen im
Amt flr zentrale Dienste. Daneben gibt es
in jedem Amt einen Verantwortlichen fur
die Fahrzeuge vor Ort, der dort auch als
Mitarbeiter-Kontaktperson fungiert. Nach
der Beschaffung der Elektrofahrzeuge er-
hielten diese Fuhrpark-Verantwortlichen
der einzelnen Amter eine umfassende Ein-
weisung, um ihr Wissen an die Mitarbeiter
ihres Amts weitergeben zu kdnnen.

Disposition: Da die Erfassung von Lade-
stand und Reichweite mit den bislang ver-
fiugbaren Dispositions-Software-Losungen
nicht ohne Weiteres maoglich ist, wird fur
die Abrechnung und Disposition der meis-

ten Elektrofahrzeuge bislang die Software
des kooperierenden Carsharing-Anbieters
genutzt, wahrend die Disposition der kon-
ventionellen stadtischen Fahrzeuge bei
der Stadt selbst liegt (vgl. Abb. 4.14). Eine
Zusammenfihrung des konventionellen
Fahrzeug-Pools und der Elektrofahrzeuge
der Stadt in einen gemeinsam disponier-
ten Pool ist geplant.

Der Carsharing-Anbieter richtete in seiner
Buchungsplattform einen separaten Be-
reich ein, damit die von ihm disponierten
Fahrzeuge nur fur dienstliche Fahrten von
Mitarbeitern der Stadt genutzt werden
konnen. Aus dem Monitoring des Flotten-
Dienstleisters sowie aus der Abrechnung
des Carsharing-Anbieters ist ersichtlich,
welcher Mitarbeiter wie haufig ein konven-
tionelles bzw. ein elektrisches Fahrzeug
bucht. Ab Mai 2015 kdnnen die Mitarbeiter
der Stadt die Fahrzeuge im Corporate Car-
sharing-Programm des e-Carflex-Projek-
tes zudem privat nutzen (Umsetzung bei
Redaktionsschluss noch offen). In einem
weiteren Schritt ist dann vorgesehen, dass
die Fahrzeuge auch von Dritten gebucht
werden kdnnen.

Substitution von konventionellen Fahr-
zeugen durch Elektrofahrzeuge: Die
stadtische Fuhrpark-Strategie, Dienstwa-
gen mit Verbrennungsmotor durch eine
geringere Anzahl von Pool-Elektrofahr-
zeugen zu ersetzen, befindet sich in der
Umsetzung. Die Elektro-Pkw wurden be-
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Mitarbeiter der Stadt Diisseldorf

EEEER A o
ext. Flotten- & oE=e ﬁo\
dienstleister

(==

Abb. 4.14: Fuhrpark-Organisationsmuster der Stadt Diisseldorf: Die meisten Elektrofahrzeuge werden vom kooperierenden Carsharer dis-
poniert. Die Mitarbeiter buchen diese Fahrzeuge tiber die Plattform des Carsharing-Anbieters. Die (ibrigen Fahrzeuge werden von einem
externen Flottendienstleister disponiert. Die Mitarbeiter buchen diese Fahrzeuge tiber die Buchungsplattform, die der Flottendienstleister
fir die Stadt eingerichtet hat.
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Abb. 4.15: Elektrofahrzeuge der Stadt Diisseldorf an der Ladesdule vor dem Umweltamt (Bildquelle: Stadt Diisseldorf)
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reits in Betrieb genommen, wdhrend sich
die Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
teilweise noch im Verkauf befinden bzw.
durch Leasingvertrage an die Stadt gebun-
den sind. Die Pool-Fahrzeuge stehen zwar
an den Standorten der einzelnen Amter,
kbnnen aber von samtlichen stddtischen
Mitarbeitern gebucht werden.

Verbrauch: Topographisch  bedingte
Reichweitenschwankungen kdénnen ver-
nachlassigt werden, da der Einsatzbereich
der Fahrzeuge hauptsachlich im flachen
Stadtgebiet Dusseldorfs liegt. Der Reich-
weitenverlust bei Temperaturen um den
Gefrierpunkt betragt bis zu 20 Prozent.
Fahrzeuge, die im Freien abgestellt werden,

haben anschliefend eine deutlich geringere
Reichweite als Fahrzeuge, deren Stellplatz
sich in einem Parkhaus oder einer Tiefgara-
ge befindet. Zudem schwankt die Reichwei-
te deutlich mit der Nutzung von Nebenver-
brauchern wie Heizung oder Radio.

Potenzial flr eine Minimierung des Reich-
weitenverlusts im Winter besteht nach Er-
fahrung der Stadt durch die Ausstattung
der Fahrzeuge mit einer Sitzheizung. Denn
da die Nutzer eines Fahrzeugs mit Sitzhei-
zung die Energie-intensivere Innenraum-
heizung weniger in Anspruch nahmen,
verlor das Fahrzeug weniger Reichweite
als ein vergleichbares Fahrzeug ohne Sitz-
heizung.

#f‘

‘-4 M;.I.vrr!ml'u.r

Abb. 4.16: Ubersichtskarte der 6ffentlichen Ladestationen im Stadtgebiet Diisseldorf mit Verfiigbarkeitsanzeige (Bildquelle: http://www.e-

carflex.de/stationen)
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Ladeinfrastruktur: Die Fahrzeuge wer-
den bislang dber Schuko-Steckdosen an
Haushaltsanschlissen sowie an einem der
Standorte zusdatzlich an einer einzelnen
Ladesdule geladen (vgl. Abb. 4.15). In Kr-
ze werden drei weitere Ladesaulen sowie
pro Standort eine Wallbox installiert. Im
Wesentlichen sollte jedoch auch weiterhin
das Laden Uber Haushaltsanschlisse mit
Schuko-Stecker ausreichen. Schnellladung
ist nicht notwendig, da die Fahrzeuge Uber
Nacht nicht in Anspruch genommen wer-
den und entsprechend durch Normalla-
dung nachgeladen werden kdnnen.

In jedem Fahrzeug ist eine Kundenkar-
te der Stadtwerke hinterlegt, mit der die
Offentlichen Ladesdulen genutzt werden
konnen. Auf der e-Carflex-Website wurde
eine Ubersicht der 6ffentlichen Ladesta-
tionen im Stadtgebiet eingerichtet, auf
der die Standorte sowie die Belegung der
Ladestationen abgerufen werden kénnen.
Das Ladekabel ist durch ein Schloss am
Anschluss des Fahrzeugs fixiert, um Dieb-
stahl vorzubeugen.

Instandhaltung: Die privatisierte Stadt-
reinigungsfirma wartet die Fahrzeuge des
stadtischen Fuhrparks. Sie schult und zer-
tifiziert inre Mitarbeiter regelmafig im Be-
reich Elektromobilitat.

Bei den beiden im Jahr 2010 angeschaff-
ten Kleinstfahrzeugen war abgesehen von
den obligatorischen Inspektionen bislang
kein Werkstattbesuch ndétig. Lediglich ein

Ladekabel mit Wackelkontakt sowie ein
Wandler mussten bisher gewechselt wer-
den.

Auch die dreizehn im Jahr 2013 be-
schafften Elektrofahrzeuge laufen bis-
lang weitgehend problemlos. Bei einem
Kleinstwagenmodell entladt sich jedoch
die Starterbatterie, wenn es nicht taglich
bewegt wird. Diese Problematik verstarkte
sich, als die Carsharing-Technik eingebaut
wurde, die fur das Pooling-System bend-
tigt wird.

Die Instandhaltungskosten der Elektro-
fahrzeuge liegen etwa 30 Prozent nied-
riger als bei den stadtischen Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor. Insbesondere die
aufgrund der Rekuperation vergleichswei-
se langsame Abnutzung der Bremsen tragt
dazu bei.

Versicherung: Versichert sind die Fahr-
zeuge Uber den kommunalen Schadens-
ausgleich (KSA). Die Versicherung weist
daher sowohl beziglich der Vertragsge-
staltung als auch bezuglich der Kosten
keine Unterschiede zur Versicherung der
konventionellen Fahrzeuge auf.

Eine Batterie-Zusatzversicherung hatte in
jedem Fall separat abgeschlossen werden
mussen und damit zusatzlichen Aufwand
bedeutet. Da zudem die Entwicklung der
Batterietechnik kurzfristig grofe Fort-
schritte verspricht, erachtete die Stadt
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den Abschluss einer solchen Zusatzversi-
cherung als nicht sinnvoll. Seit die Fahr-
zeuge von den Mitarbeitern im Rahmen
des Corporate Carsharing auch privat
genutzt werden kdnnen, fallt gemap der
Bestimmungen des assoziierten Carsha-
ring-Unternehmens fir die Mitarbeiter
derselbe Fahrzeugversicherungsbetrag an
wie fur Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
tor (60 Euro/Jahr).

Wirtschaftlichkeit: Die Amortisations-
dauer der Elektrofahrzeuge kann zurzeit
noch nicht genau berechnet werden, da
die Datenbasis fur einige Kostenpunkte
noch nicht ausreicht. Die geringeren In-
standhaltungskosten von etwa 30 Prozent
sind derzeit lediglich auf Basis der bisheri-
gen Erfahrungswerte geschatzt. Auch die
Verbrauchskosten kdénnen nicht prazise
gemessen, sondern nur anhand von Nut-
zererfahrungen geschatzt werden (ca. 3
Euro/100 km).

Ein vor diesem Hintergrund durchgefihr-
ter grober Wirtschaftlichkeitsvergleich
der Elektrofahrzeuge mit vergleichba-
ren Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
zeigt: Unter Berlcksichtigung der Kos-
ten far Anschaffung, Instandhaltung und
Verbrauch sowie unter Berlcksichtigung
der Steuerbefreiung fur Elektrofahrzeuge
werden sich die stadtischen Elektrofahr-
zeuge innerhalb der Abschreibungsfrist (10
Jahre) auf jeden Fall amortisieren, sofern
eine Jahresfahrleistung von mindestens

12.000 Kilometern erreicht wird. Da die
Fahrzeuge im Pool eingesetzt werden sol-
len, wird eine Jahresfahrleistung von mehr
als 15.000 Kilometern angestrebt.

Netzwerk: Die Stadt konnte mit zahlrei-
chen anderen Fuhrparkbetreibern, die
Elektrofahrzeuge in ihren Fuhrpark inte-
griert haben, einen Erfahrungsaustausch
etablieren, insbesondere mit den Stadt-
werken. Diese hatten bereits erste Erfah-
rungen mit Elektrofahrzeugen gesammelt
und berieten die Stadt, als diese selbst
Elektrofahrzeuge beschaffte.

Nutzerakzeptanz: Die Mitarbeiter haben
sich ohne gréfere Probleme auf die Elek-
trofahrzeuge eingestellt. Sie wahlen
jedoch nur Fahrzeuge, deren Reichweite
deutlich Uber der geplanten Fahrdistanz
liegt und nutzen im Zweifelsfall lieber
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Ver-
schiedene Akzeptanz-Studien weisen auf
ahnliche Verhaltensweisen bei Nutzern
hin, die zu einem guten Teil in der soge-
nannten , Reichweiten-Angst"” begrindet
ist (vgl. Fraunhofer ISI 2011, Bongard 2014).

Ausblick

Die bisherigen Erfahrungen haben die
Stadt darin bestarkt, die Erprobung von
Elektrofahrzeugen  fortzufihren. Die
momentan eingesetzten Fahrzeuge sollen
auch Uber die Laufzeit des Forderprojekts
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hinaus langfristig weiter genutzt werden.
Notfalls auch ohne Unterstlitzung aus
Forderprojekten wirde die Stadt zudem
weitere Fahrzeuge beschaffen - wenn
auch eine geringere Menge als im Fall
einer Forderung. Um die Initialkosten zu
beschranken, sollen gebrauchte Fahr-
zeuge beschafft sowie flexible Miet- und
Carsharing-Angebote genutzt werden.

Erganzend zu den Elektrofahrzeugen sol-
len weitere Autogas-Fahrzeuge (LPG)
angeschafft werden, um konventionelle
Fahrzeuge auch in all jenen Bereichen zu
ersetzen, in denen eine grofere und ver-
lasslichere Reichweite erforderlich ist als
sie von Elektrofahrzeugen momentan
gewdhrleistet werden kann, und in denen
trotzdem nicht auf Fahrzeuge mit innova-
tiven Antriebskonzepten verzichtet wer-
den soll.
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Um Bedienungsfehler wie das Verges-
sen des Ladekabels an der Ladestation
oder das Vergessen des Ladens zukinftig
moglichst zu vermeiden, wird die Stadt
ein Merkblatt erstellen und in den Fahr-
zeugen hinterlegen. Zudem soll kinftig in
den regelmafigen Schulungen zur sachge-
rechten Nutzung der Fuhrpark-Fahrzeuge
der Umgang mit den Elektrofahrzeugen
gesondert behandelt werden.
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>> 4.3 INTERKOMMUNALE
FLOTTENINITIATIVE

>> FLOTTENINITIATIVE: VEREIN KOM-
MUNEN IN DER METROPOLREGION E.V!

Eine Flotteninitiative mit zentralem Flot-
tenmanagement fir mehrere Kommunen
kann helfen, Vorbehalte hinsichtlich der
Wirtschaftlichkeit und der Alltagstauglich-
keit von Elektrofahrzeugen abzubauen.
Die Kommunen werden fachkundig auf die
Beschaffung von Elektrofahrzeugen vor-
bereitet und anschliefend Uber einen lan-
geren Zeitraum begleitet. Hinzu kommen
Kostenvorteile bei der Inanspruchnahme
von Forderungen sowie Rabattierungen
durch gemeinsame Rahmenvertrage.
Daher wird im Folgenden mit der Flot-
teninitiative ,Flotte electric” des Vereins
Kommunen in der Metropolregion e.V. die
deutschlandweit derzeit grofite derartige
Initiative portratiert.

Strategie/Ziele

Rund 60 Stadte, Landkreise und regionale
Verbliinde aus dem Gebiet der Metropolre-
gion  Hannover-Braunschweig-Gottingen-

1 Die zur Erstellung dieses Praxisbeispieltextes ver-
wendeten Informationen stammen aus einem Leit-
fadeninterview von SI/FHE mit dem Amt electric
(Servicestelle der Flotteninitiative ,Flotte electric)
vom 24.10.2014. Der Text wurde vom Amt electric
auf sachliche Richtigkeit hin gepruft.

Wolfsburg sind im Verein Kommunen in
der Metropolregion e.V. organisiert. Da die
Fahrzeugindustrie eine wichtige Rolle in der
Region spielt, entschied der Verein, die Met-
ropolregion beim Einsatz von Elektrofahr-
zeugen zu unterstitzen. Ziel ist es, die Met-
ropolregion als eine der fihrenden Elektro-
mobilitatsregionen in Europa zu etablieren.

Daher verabschiedeten die Vereinsmit-
glieder im Jahr 2011 eine gemeinsame
Absichtserkldrung. Gemap} dieser Erkldarung
wollen die Vereinsmitglieder ihren Bedarf
an Strom, Warme und Mobilitat ab dem
Jahr 2050 zu 100 Prozent aus erneuerba-
ren Energiequellen decken.

Mit Hilfe dieser Absichtserklarung schufen
die Vereinsmitglieder auf lokaler Ebene
und im regionalen Verbund die Vorausset-
zungen fur den Einsatz von Elektrofahr-
zeugen und sahen sich in der Verantwor-
tung, auch selbst Elektrofahrzeuge in ihre
Fuhrparks zu integrieren. Auf der Grund-
lage der Absichtserklarung schlossen sich
daher Mitgliedsinstitutionen des Vereins
(Kommunen, Landkreise, Stadtwerke etc.
aus dem Bereich der Metropolregion) und
etwa 20 weitere Kommunen, Landkreise
und Verbdnde aus der Region zur Flot-
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Abb. 4.17: Elektromobilitat in den Fuhrparks von Kommunen und kommunalen Betrieben der Flotteninitiative Flotte electric — Ubersicht




3131dS138SIXV4d

112 PRAXISBEISPIELE — INTERKOMMUNALE FLOTTENINITIATIVE

Verein Kommunen in der Metropolregion e.V.
56 Mitglieder

Flotteninitiative ‘

= .Flotte electric” ﬁ
& Boa, o
-SZIZ’S:HG & ﬁ% -

- Fahrzeug-Halter

-Ma\nagemem o = @

ca. 80 Akteure ‘

@ . &
ﬂaﬁ

externe Akteure aus der Region
ca. 20 Nicht-Mitglieder des Vereins

Abb. 4.18: Organisationsschema der Flotte electric

2011: Absichtserkldrung des Vereins ab 10/2013:
.Kommunen in der Metropolregion e.V.": Vergabe und Fahrzeug-Inbetriebnahme
Nutzung 100% eneuerbarer Energien ab 2050 (81 Fahrzeuge, Leasingvertrag tber bis zu 29 Monate)

08/2013:

AU B e el Elektrofahrzeugausschreibung an Hersteller

Schaufenster-Projektférderung

? Mitte 2013: Projektstart ,, Kommunen fiir Elektromobilitat”
2011 2012 2013

Abb. 4.19: Zeitleiste — Integration von Elektromobilitdt in den Fuhrpark



teninitiative ,Flotte electric” zusammen.
Im Juni 2014 verabschiedete der Verein
zudem ein Strategiepapier zur weiteren
Forderung der Elektromobilitat (,,Metro-
polregion elektrisieren! Chancen zukunfts-
fahiger Mobilitat nutzen”).

Als zentrale Einrichtung der Flotteninitia-
tive schuf der Verein die Servicestelle Amt
electric, die das Vorgehen auf der Ebene
der Metropolregion koordiniert und kon-
krete Unterstltzungsleistungen bei der
Beschaffung und beim Betrieb von Elek-
trofahrzeugen anbietet. Die Aktivitaten
sind in weitere Vorhaben in der Metro-
polregion (Schaufenster Elektromobilitat)
eingebunden. Zudem besteht ein inten-
siver Austausch mit Regionen anderer
europaischer Staaten, insbesondere mit
Spanien und Frankreich.

Das Amt electric st6f3t aufgrund seiner
Fachkompetenz im Bereich der Elektromo-
bilitat und wegen seiner engen Verbindung

07/2014-10/2014: Aktion , Autotausch”
I

2014/2015:
Inbetriebnahme von ca. 70 weiteren Elektrofahrzeugen

® *
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zu den einzelnen Mitgliedern der Flottenin-
itiative auf eine hohe Akzeptanz auf deren
Seite. Zudem befindet es sich in standigem
Austausch mit Anbietern von Fahrzeugen,
Ladetechnik und weiteren Dienstleistern
im Bereich der Elektromobilitat. Auf die-
sem Weg kdnnen durch die Blindelung von
Beschaffungen sowie durch die Beeinflus-
sung der Produktentwicklung splrbare
Vorteile far die Kommunen erreicht wer-
den.

Die beteiligten Kommunen tauschen sich
regelmdapig auf den verschiedenen Fach-
und Entscheidungsebenen aus. In diesen
Austausch werden auch Unternehmen und
wissenschaftliche Einrichtungen einge-
bunden.

Fuhrparkanalyse

Das Vereinsmanagement kalkulierte die
Anzahl der bendtigten Fahrzeuge auf der

Projektlaufzeit bis Mitte 2016.
Betrieb der Fahrzeuge tber das Projektende hinaus

t
2014

2015 2016
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Grundlage des Forderprojekt-Budgets
sowie der Mdglichkeiten der teilnehmen-
den Akteure. Die Betrachtung der Fahr-
leistungen und Einsatzzwecke zeigte,
dass 20 bis 30 Prozent der kommunalen
Flotten sofort durch batterieelektrische
Fahrzeuge ersetzt werden kdnnten. Daher
wurden keine detaillierteren Fuhrparkana-
lysen durchgefihrt. Auferdem zeigte die
Betrachtung, dass derzeit in vielen Kom-
munen noch dienstlich genutzte Privat-
fahrzeuge eingesetzt werden.

Bedarfsorientierte Fuhrparkkonfiguration

Die Flotteninitiative setzte sich das Ziel,
die unmittelbar durch batterieelektrische
Fahrzeuge ersetzbaren konventionellen
Fahrzeuge der Fuhrparks so bald wie m6g-
lich zu ersetzen. Daneben wurde geprift, in
welchem Umfang dienstlich genutzte Pri-
vatfahrzeuge durch eine geringere Anzahl
von Poolfahrzeugen ersetzt werden kénn-
ten, was niedrigere laufende Kosten zur
Folge hatte - u.a. weil Poolfahrzeuge in der
Regel starker ausgelastet sind und eine
hdhere Fahrleistung erzielen als dienstlich
genutzte Privatfahrzeuge. Mit der Fahrleis-
tung verbessert sich wiederum die Wirt-
schaftlichkeit der Elektrofahrzeuge gegen-
Uber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor.

Auf mittlere Sicht werden jedoch bei der
Mehrheit der projektbeteiligten Akteure
auch weiterhin zumindest einige persdnlich

zugeordnete Dienstwagen genutzt werden
(z.B. fur Amtsleiter oder Birgermeister).

Beschaffungskriterien

Aufgrund der angestrebten Marktndhe sol-
len nur Serienfahrzeuge zum Einsatz kom-
men. Da die Beschaffungsinitiative teil-
weise Uber Fordermittel finanziert wird (s.
Finanzierung und Foérderung), sind einige
Beschaffungskriterien vorgegeben. So sol-
len gemaf} Fordergeber z.B. Ladetechnolo-
gien wie das Schnellladen mit CCS getestet
werden. Durch dieses Kriterium war das
Angebot an geeigneten und verfligbaren
Fahrzeugmodellen begrenzt.

Die Reichweite der Fahrzeuge spielt nur in
gropflachigen Landkreisen eine Rolle. In
den dbrigen Fallen reicht die Tagesreich-
weite bei allen auf dem Markt verfligbaren
Elektrofahrzeugen aus.

Die Optik der Elektrofahrzeuge soll zu
einem guten Wiedererkennungseffekt bei-
tragen. Daher wurde entschieden, das Logo
der Flotteninitiative und des Foérderpro-
gramms auf den Fahrzeugen zu platzieren.

Finanzierung und Forderung
Die  Metropolregion  Hannover-Braun-

schweig-Gottingen-Wolfsburg bewarb sich
Anfang 2012 um die Teilnahme am Foérder-



projekt Schaufenster Elektromobilitat und
wurde von der Bundesregierung im April
2012 als eine von vier deutschen Schau-
fenster-Regionen ausgewahlt. In diesem
Rahmen wurde 2013 in der Metropolre-
gion unter anderem das Schaufenster-
projekt ,,Kommunen flar Elektromobilitat"
ins Leben gerufen, dessen wesentlichster
Bestandteil die Flotteninitiative ,Flotte
electric" ist.

Die Forderung ist nicht fahrzeuggebunden
sondern erfolgt als Aufwandsentschadi-
gung far die Kommunen, um den personel-
len Aufwand zu decken, der ihnen durch
die Projektbetreuung entsteht (Weiter-
gabe der Erfahrungswerte, Fahrtenbuch-
auswertungen etc. an das Amt electric). Im
Vergleich zu anderen Forderprojekten ist
der Eigenanteil an den Mehrkosten fir die
Elektrofahrzeuge durch die Kommunen
relativ hoch (s. Fuhrparkorganisation).

Abb. 4.20: Veranstaltung der Flotteninitiative (Bildquelle: Amt electric)
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Beschaffung

Das Amt electric ver6ffentlichte im August
2013 eine europaweite Ausschreibung fur
eine Rahmenvereinbarung zum Leasing
einer Elektroflotte mit 150 vollelektrischen
Serien-Kleinstwagen.

Zwei Monate spater erfolgte die Vergabe.
Der Verein schloss fur die Fahrzeuge bei
der Hersteller-eigenen Leasinggesellschaft
Full-Service-Leasingvertrage  Uber 26
Monate mit einer optionalen Verlangerung
auf 29 Monate ab (zu Kosten: s. Fuhrpark-
organisation).

Die Garantiedauer der Batterien betrdgt
acht Jahre. Fahrzeughalter ist der Verein.
Den Flotteninitiativen-Mitgliedern wurde
fir das Ende der Leasingdauer das Vor-
kaufsrecht der Fahrzeuge eingerdaumt. Das
Amt electric strebt an, dass die Mitglie-
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der von diesem Vorkaufsrecht Gebrauch
machen und die Fahrzeuge nach Ablauf des
Leasingvertrages Ubernehmen.

Zunachst wurden die Fahrzeuge vom Amt
electric Uber den kommunalen Schadens-
ausgleich (KSA) haftpflichtversichert. Die
Mitglieder meldeten der KSA, ob sie eine
Voll- oder eine Teilkaskoversicherung
bevorzugten.

Die Ubergabe der ersten 80 Fahrzeuge
erfolgte im November 2013, drei Monate
nach Beginn der Ausschreibung. Damit
erfolgte die Ubergabe durch die gebilindelte
Beschaffung deutlich schneller als dies Ubli-
cherweise bei der Einzelbeschaffung klei-
nerer Fahrzeugzahlen der Fall ist. Nach der
ersten Auslieferung beteiligten sich weitere
Kommunen an der Flotteninitiative. Aus-
schlaggebend waren der unkomplizierte
Vorgang sowie die positiven Rickmeldun-
gen von bereits aktiven Kommunen.

Im Laufe der folgenden Monate wurden
daher in drei Schritten ca. 70 weitere
Fahrzeuge nachbestellt. Weitere rund 20
Fahrzeuge wurden an andere, nicht for-
derfdhige Institutionen vermittelt. Diese
Institutionen (Landesbehdrden, Unterneh-
men) kdnnen vom Beratungsangebot und
dem organisierten Erfahrungsaustausch
der Flotte electric profitieren.

In den Gropfuhrparks von Stadten werden
zahlenmadafig mehr Elektrofahrzeuge ein-

gesetzt als in den Fuhrparks kleiner Land-
gemeinden. Daneben ist jedoch auch das
Engagement der verschiedenen Kommu-
nen unterschiedlich. Durch die relativ hohe
Zahl der Beteiligten ist die gesamte Palette
kommunaler Fuhrparks in den Modellver-
such eingebunden (vgl. Abb. 4.21).

Neben den Mitgliedern der Flotteninitia-
tive nutzt auch das Amt electric drei der
beschafften Fahrzeuge, die unter anderem
als Testfahrzeuge fur potenzielle Projekt-
partner eingesetzt werden.

Change Management

Motivation und Schulung: Vor der
Beschaffung der Elektrofahrzeuge fanden
regelmdpig Informationsveranstaltungen
und Workshops unter dem Titel ,,Energie -
Elektromobilitat - Uberregionale Koopera-
tion fur die Kommunen" statt. Am Tag vor
der Fahrzeugauslieferung wurde zudem
mit geschultem Personal des Fahrzeug-
herstellers ein Workshop durchgefihrt,
der u.a. Fahrzeugeinweisung und Fahrtrai-
ning beinhaltete. Seitdem hat sich durch
das gemeinsame Thema Elektromobilitat
zwischen den Akteuren auch ein Netzwerk
abseits der Fihrungsebene gebildet.

Seit dieser Erst-Einweisung steht neben
dem Hersteller auch das Amt electric den
Kommunen bei allen Fragen rund um die
Elektrofahrzeuge zur Verfligung. Es bietet



regelmdapig Schulungen an, etwa flr neue
Mitarbeiter oder neue Flotteninitiativen-
Mitgliedsinstitutionen. Aufferdem gibt es
Schulungen zur Wiederauffrischung des
bereits vermittelten Wissens. Wenn neue
Elektrofahrzeuge beschafft werden, fihrt
das Amt electric eine technische Einwei-
sung durch. Nutzererfahrungen der ein-
zelnen Vereinsmitglieder laufen beim Amt
electric zusammen und kommen dadurch
allen Mitgliedern zugute.

: g
™ g

I -

: 2

: 2
e -

|

PRAXISBEISPIELE — INTERKOMMUNALE FLOTTENINITIATIVE 17

In zahlreichen Mitgliedsinstitutionen der
Flotte electric fungieren engagierte Mit-
arbeiter, die von der Nutzung der Elek-
trofahrzeuge Uberzeugt sind, als Multipli-
katoren. Auf diese Weise konnte bei der
gropen Mehrheit der beteiligten Instituti-
onen eine positive und offene Grundein-
stellung zur Elektromobilitdat geschaffen
werden. Auf der Idee, einzelne Mitarbei-
ter als Multiplikatoren zu gewinnen, baute
auch die Aktion , Autotausch” auf, die das

Abb. 4.21: Fahrzeugverteilung der Flotte electric-Fahrzeuge (schematische Darstellung)
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Amt electric seit Juli 2014 durchfihrt:
Mitglieder von Raten und Kreistagen aus
dem Gebiet der Metropolregion kdnnen fir
einen begrenzten Zeitraum - in der Regel
zehn Tage - ihr konventionell angetriebe-
nes Fahrzeug gegen ein Elektroauto aus
dem Pool des Amt electric tauschen. Auf
diesem Wege kbnnen sie sich ein Bild von
der Alltagstauglichkeit von Elektroautos im
Behdrdeneinsatz machen und dadurch ihre
Entscheidungen bezlglich Elektromobilitat
kinftig auf Grundlage dieser Praxiserfah-
rungen treffen. Bereits innerhalb der ers-
ten drei Wochen des Aktionszeitraumes
fuhren die Politiker insgesamt 20.000 Kilo-
meter elektrisch statt konventionell.

Neben internen Schulungsangeboten fir
die Mitglieder der Flotteninitiative bietet
das Amt electric auch Vortrage, Diskus-
sionsrunden und Fahrevents an und pra-
sentiert seine Modellversuche und Hand-
lungsempfehlungen auf verschiedenen
nationalen und internationalen Messen
und Kongressen.

Nutzerakzeptanz: Die Nutzerakzeptanz
wird durch das Institut fir Demokratiefor-
schung der Universitat Gottingen unter-
sucht. Die Nutzer bewerten die Fahrzeuge
sehr unterschiedlich. Aufgrund des Fahr-
verhaltens der Elektrofahrzeuge (hohes
Drenmoment) verfligen diese Uber gute
Sympathiewerte. Allerdings zeigte sich,
dass der Einweisungsbedarf unterschatzt
worden war. So erfordern die Reichweiten-
einschatzung und die Anpassung des Fahr-
verhaltens offensichtlich einen hdheren
Schulungsbedarf.

Fuhrparkorganisation

Datenerhebung zu Analysezwecken: Das
Amt electric stellt den Fahrzeugnutzern
ein Fahrtenbuch zur Verfligung. Darin wer-
den u.a. Angaben zum Standort der Strom-
tankstelle und zum Ladezustand abgefragt
(vgl. Abb. 4.22). Durch die Vorgabe des
Fordergebers, die Fahrten mit den Elek-
trofahrzeugen zu dokumentieren, sind die
Nutzer dazu verpflichtet, das Fahrtenbuch

5 6 7 8 9 10 11
Uhrzeit km-Stand Ladezustandin %
Datum
Abfahrt Ankunft Abfahrt Ankunft Abfahrt Ankunft

Abb. 4.22: Auszug aus dem Fahrtenbuch der Flotte electric
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Abb. 4.23: ,Ladescheibe” des Amt electric — hinter der Windschutzscheibe hinterlegt informiert sie andere Elektrofahrzeugnutzer tiber die

verbleibende Lade- und Parkdauer sowie tiber den Kontakt des Fahrzeugnutzers, wenn ein Ladepunkt durch dessen Fahrzeug belegt ist.

(Bildquelle: Amt electric)
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zu fuhren und die Daten regelmdfig an das
Amt electric weiterzugeben. Die Bucher
werden handschriftlich gefthrt, da dies
bei der Mehrheit der Flotteninitiativen-
Teilnehmer gangige Praxis ist und da der
Einbau von Datenloggern herstellerseitig
nicht moéglich war.

Disposition: Die Mitglieder der Flottenin-
itiative planen den Einsatz ihrer Elektro-
fahrzeuge selbst. Die Fahrzeugdisposition
ist von Mitglied zu Mitglied unterschiedlich
organisiert. Nach Beobachtung des Amt
electric verflgt nur eine Minderheit der
Beteiligten Uber ein zentrales Fuhrpark-
management.

Fahrleistung: Da die Fahrzeuge teilweise
als Pool-Fahrzeuge und teilweise als per-
sonlich zugeordnete Fahrzeuge genutzt
werden und zudem unterschiedliche Ein-
satzzwecke haben, sind die Jahresfahrleis-
tungen sehr unterschiedlich. So laufen ein-
zelne persdnlich zugeordnete Fahrzeuge
weniger als 1.000 Kilometer pro Jahr, einige
Pool-Fahrzeuge dagegen bis zu 13.000 Kilo-
meter. Die durchschnittliche Jahresfahr-
leistung liegt bei 7.000 Kilometern.

Verbrauch: Nach derzeitigem Stand wur-
den durch die eingesetzten Elektrofahr-
zeuge bisher pro Jahr 30.000 Liter Kraft-
stoff eingespart. Der Verbrauch auf 100
Kilometer liegt durchschnittlich bei 15 Kilo-
wattstunden.

Ladeinfrastruktur: Die beschafften Fahr-
zeuge kdnnen Uber einen Haushaltsan-
schluss (Schukosteckdose/Wallbox) mit
2,3 bis 3,7 Kilowatt oder an CCS-Schnellla-
desdulen geladen werden. Die 6ffentliche
Ladeinfrastruktur wird jedoch nach M&g-
lichkeit nicht genutzt, damit sie fur private
Nutzer zuganglich bleibt. Daher werden
die Fahrzeuge in der Regel an den Wallbo-
xen oder den abgesicherten Steckdosen
des jeweiligen Fuhrparks geladen. Insge-
samt wurden 60 Wallboxen beschafft. Je
nach individueller Regelung der einzelnen
Flotteninitiativenmitglieder laden deren
Mitarbeiter die Fahrzeuge auch zuhause.

Instandhaltung: Die Kommunen lassen
ihre Fahrzeuge im Rahmen des Full-Ser-
vice-Leasingvertrags mit ihrer Service-
Karte instandhalten. In einzelnen Fallen
traten Funktionsfehler des Ladekabels
durch Anwenderfehler oder Verschleif3
auf. Insgesamt fielen bisher jedoch kaum
Instandhaltungskosten an.

Die Bremsen missen wdahrend der Nut-
zungsdauer voraussichtlich gar nicht
getauscht werden, da sie durch die Reku-
perationsfunktion  geschont  werden.
Allerdings kénnen die genauen Instand-
haltungskosten nicht zentral erfasst und
ausgewertet werden, da die einzelnen
teilnehmenden Institutionen diese Werte
teilweise nicht separat fur die Elektro-
fahrzeuge erfassen, sondern nur gesam-
melt fir die gesamte Flotte. Eine Ldsung



fir eine einheitliche separate Erfassung
der Kosten fur Elektrofahrzeuge bei allen
beteiligten Institutionen soll entwickelt
werden.

Kosteniibersicht: Die Leasingdauer ist mit
26 Monaten vergleichsweise kurz. Auch
aus diesem Grund liegt die monatliche
Leasingrate bei 559 Euro und somit deut-
lich Uber der Leasingrate eines vergleich-
baren Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor
(ca. 100-150 Euro pro Monat). Durch den
monatlichen Zuschuss fur administrativen
Aufwand von 200 Euro pro Fahrzeug, die
der Fordermittelgeber an die Kommunen
auszahlt, bleiben effektiv 359 Euro monat-
liche Leasingkosten ubrig (vgl. Abb. 4.18).

Der Personalaufwand, der fur die zent-
rale Betreuung der Flotte durch das Amt
electric sowie die Beratung und Unterstit-
zung der Kommunen bei der Entwicklung
von lokalen Konzepten zur Foérderung der
Elektromobilitat entsteht, wird von der
Flotteninitiative getragen.

Fazit und Ausblick

Der Zielsetzung der Flotteninitiative ent-
sprechend sind die Elektrofahrzeuge im
Straffenbild prdsent. Die eingesetzten
Fahrzeuge pragen das Bild des nieder-
sachsischen ,,Schaufenster Elektromobili-
tat" in der Offentlichkeit. Das Amt electric
wird von vielen Institutionen und Personen
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als Auskunftsstelle fir Elektromobilitat
genutzt. Der Modellversuch lauft noch bis
Ende Juni 2016.

Derzeit entwickelt das Amt electric
gemeinsam mit Mobilitatsforschern und
der Kommunalen Hochschule Hannover
ein Planspiel fir deren Studenten, das Ein-
gang in die Lehre finden soll: Angehende
Verwaltungsbeamte mussen sich mit dem
Elektromobilitatsgesetz, mit dem Beschaf-
fungswesen und der Strukturierung des
Fuhrparks sowie mit ordnungspolitischen
Fragen auseinandersetzten, die im Zusam-
menhang mit Elektromobilitdt von Rele-
vanz sind.
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>> 4.4 UBERBETRIEBLICHE
FLOTTENINITIATIVE

ui elmo

Unternehmensinitiative
elektromobilitat

Arbeiter-Samariter-Bund

>> UNTERNEHMENSINITIATIVE Ul ELMO
UND DAS MITGLIEDSUNTERNEHMEN
ASB — AMBULANTE PFLEGE GMBH'

Ahnlich wie bei 6ffentlichen Einrichtungen
(vgl. Kapitel 4.3) fehlen auch bei kleineren
Unternehmen oft die notwendigen Res-
sourcen und Kompetenzen, um sich eigen-
standig in ausreichendem Umfang mit den
Chancen und Herausforderungen zu befas-
sen, die mit der Integration von Elektromo-
bilitat in den Fuhrpark zusammenhangen.
Daher haben sich in Bremen ca. 90 Unter-
nehmen zu einer Elektrofahrzeug-Flot-
teninitiative zusammengeschlossen, um
gemeinsam den Einstieg in die Elektromo-
bilitat voranzutreiben - unter anderem die
ASB - Ambulante Pflege GmbH.

>> UNTERNEHMENSINITIATIVE Ul ELMO
Ziele

Die Kommunen, mit denen das Entsor-
gungsunternehmen Nehlsen AG zusam-

1 Die zur Erstellung dieses Praxisbeispieltextes ver-
wendeten Informationen stammen aus einem Leit-
fadeninterview von Si/FHE mit der Nehlsen AG
(Konsortialfihrer der Unternehmensinitiative Ul
EIMo) sowie mit der ASB - Ambulante Pflege GmbH
vom 28.10.2014. Der Text wurde von der Nehlsen
AG und von der ASB - Ambulante Pflege GmbH auf
sachliche Richtigkeit hin geprift.

menarbeitet, legen zunehmend Wert auf
Umweltschutz und mdglichst geringen
Ressourcenverbrauch. Daneben wollte die
Nehlsen AG den Aufbau eines Ladeinfra-
strukturnetzes im Raum Bremen voran-
treiben und Erkenntnisse Uber Kostenopti-
mierungen in grofen Flotten sammeln.

Entstehung und Merkmale der Initiative

Bei der Suche nach Mdglichkeiten fir den
Aufbau von Ladeinfrastruktur konnte die
Nehlsen AG vier Konsortialpartner gewin-
nen. Das Konsortium Uberzeugte ca. 90
Unternehmen aus dem Raum Bremen, sich
an einer Uberbetrieblichen Flotteninitiative
zu beteiligen. Far diese Initiative beantragte

UNTERNEHMENSINITIATIVE
Ul ELMO

Konsortialfiihrer: Nehlsen AG
Gesamtzahl Fahrzeuge der Beschaf-
fungsinitiative: ca. 130 (verschiedene
Fahrzeugklassen und Modelle, Gberwie-
gend Kleinstwagen)

Verwendete Betreibermodelle: Fahr-
zeug- und Batterieleasing (teilweise an-
schliefender Kauf geplant)

Weitere Informationen:
http://www.ui-elmo.de



das Konsortium eine Fdérderung aus dem
Modellregionen Elektromobilitdt-Programm.
Im Oktober 2012 erfolgte die Férderzusage.
Die Initiative erhielt den Namen Ul EIMo
(Unternehmensinitiative Elektromobilitat).

Schwerpunkt des Projekts ist der inte-
grierte Ansatz von Fahrzeugbeschaffung
und Ladeinfrastrukturnetzaufbau. Die
Beschaffung der Fahrzeuge wird zu 50
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Prozent bezuschusst, die Beschaffung und
der Aufbau der Ladestationen zu 40 Pro-
zent. Daneben werden auch die Versiche-
rung der Fahrzeuge und Teile der Netzein-
bindung geférdert. Auf diese Weise ist das
Projekt flr die Konsortialpartner und fir
die Mitgliedsunternehmen der |Initiative
auch wirtschaftlich attraktiv.

e o o e & ot
e e e K Xy fahreuge

o fon fon Mok

3 eigene Elektrofahrzeuge und
1 Sharing-Elektrofahrzeug
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Abb. 4.24: Schematische Darstellung der Fahrzeugverteilung in der Unternehmensinitiatie Ul EIMo
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Die Beschaffung eines Elektrofahrzeugs
uber die |Initiative ist an die Vorgabe
geknUpft, gleichzeitig einen Ladepunkt pro
beschafftem Fahrzeug bereitzustellen. Die
auf diesem Wege geschaffenen Lademd&g-
lichkeiten sollen gemdp Projektvorgabe
zudem jeweils von allen Unternehmen der
Flotteninitiative genutzt werden kénnen.

Die Beschaffungsrichtlinie des Konsor-
tialfUhrers Nehlsen AG sah vor, Seri-
enfahrzeuge zu beschaffen. Auf diese
Weise sollte der administrative Aufwand
begrenzt werden. Dariber hinaus wurde
eine Mindestreichweite von 80 Kilometern
vorgegeben.

Die Ul EIMo-Teilnehmer erhielten eine Liste
mit acht Fahrzeugmodellen, die zu diesem
Zeitpunkt (Ende 2012) auf dem Markt ver-
figbar waren. Anschlieffend holten sie bei
den Fahrzeughandlern Angebote ein und
reichten diese an den Konsortialfihrer

weiter, der die Fahrzeuge anschlieffend
beschaffte. In Nutzungsvertragen, die der
Konsortialfihrer mit den Initiativenmit-
gliedern abschloss, wurde vereinbart, wel-
che Ladeinfrastruktur installiert werden
sollte. Leasingnehmer, Fahrzeughalter
und Versicherungsnehmer ist der Kon-
sortialfihrer. Die Kosten werden an die Ul
EIMo-Mitglieder weitergereicht, wobei der
Forderungsbetrag zuvor abgezogen wird.
Die ersten Fahrzeuge wurden um den Jah-
reswechsel 2012/2013 beschafft.

Die Initiative schafft fir die einzelnen teil-
nehmenden Unternehmen neben dem foér-
derungsbedingten Kostenvorteil vor allem
organisatorische Vorteile. So nutzt der
KonsortialfUhrer Kontakte zu Fahrzeug-
herstellern und -handlern, um bessere
Beschaffungsbedingungen sicherzustellen
als dies den einzelnen Mitgliedern allein
maoglich ware. Beispielsweise reservierte
ein Fahrzeughdndler 30 Fahrzeuge fur die

10/2012 - 09/2015 urspriingl. Laufzeit des Forderprojekts , Ul EIMo”
|

Jahreswechel 2012/2013: Beschaffung der ersten Elektrofahrzeuge,
weitere Elektrofahrzeuge im Laufe des Projektes

2011 2012 2013 2014

Abb. 4.25: Zeitleiste — Unternehmensinitiative Ul EIMo



Initiative nachdem die Nehlsen AG dem
Handler die Abnahme dieser 30 Fahrzeuge
in Aussicht stellte. So gelang es, sehr
schnell eine nennenswerte Anzahl an Fahr-
zeugen auf die Straf3e zu bringen. Bereits
nach neun Monaten war mit Uber 30 Elek-
trofahrzeugen ein Meilenstein erreicht.
Beim Konsortialfihrer entsteht durch das
Projekt ein Bearbeitungsaufwand im Wert
von drei Vollzeitstellen (Koordination mit
Herstellern, Fahrzeughdndlern, Einzel-
rechnungen fir samtliche Fahrzeuge der
Initiative, Administration des gesamten
Projekts).

Per November 2014 sind im Zuge des
Projekts im Raum Bremen ca. 140 Lade-
stationen mit dber 250 Ladepunkten
(davon etwa die Halfte schnellladefahig)
aufgebaut worden. Daneben sind ca. 130
Fahrzeuge (ausschlieflich Pkw) beschafft
worden. Zunachst konnten die Fahrzeug-
hersteller der hohen Nachfrage der Ul

Verlangerung der Forderdauer;
neues Projektende 06/2016
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EIMo-Mitglieder nicht entsprechen. Dar-
aufhin wurde das Projekt verlangert. Statt
der urspringlich geplanten 36 Monate
betragt die Projektlaufzeit nun 45 Monate
(bis Sommer 2016). In derzeit 60 Fahrzeu-
gen der Beschaffungsinitiative hat das
Begleitforschungsinstitut Datenlogger
verbaut, um die Fahrprofile aufzuzeichnen
und dadurch Aufschluss dber die Eignung
der Elektrofahrzeuge fir verschiedene
Einsatzzwecke zu erhalten.

Betrieb der Fahrzeuge tiber
Projektende hinaus

2015 2016

t
2017
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>> ASB — AMBULANTE PFLEGE GMBH
Strategie/Ziele

Der Arbeiter-Samariter-Bund Bremen
(ASB - Ambulante Pflege GmbH) méchte
die Fuhrparkkosten senken sowie den
Fuhrpark gleichzeitig modernisieren und
attraktiv flr Mitarbeiter gestalten. Dies
soll unter anderem dazu beitragen, ange-
sichts der im Pflegebereich angespannten
Personalsituation junges und engagiertes
Personal zu gewinnen und langfristig zu
binden.

Fuhrparkanalyse

Etwa 120 der insgesamt 172 Mitarbeiter
aller vier Bremer ASB-Standorte nutzen
fUr ihre Arbeit die 28 Poolfahrzeuge oder
ihre Privatfahrzeuge. Derzeit werden ca.
45 Privatfahrzeuge dienstlich eingesetzt.
Uber eine Betriebsvereinbarung erhalten
die Mitarbeiter 30 Cent pro Kilometer fur
den betrieblichen Einsatz ihres Privatfahr-
zeugs.

Die Fahrzeugdaten werden von den Pfle-
gedienstleiterinnen der vier Bremer ASB-
Standorte gesammelt. Die Geschaftsfih-
rung wertet die Daten halbjahrlich aus und
nimmt auf dieser Basis eine Kostenkalku-
lation vor. Jedes Fahrzeug hat eine eigene
Kostenstelle und ist deshalb separat aus-
wertbar.

Samtliche Poolfahrzeuge sind morgens
im Einsatz, wahrend der Ubrigen Zeiten
jedoch in der Regel nicht voll ausgelastet.
Eigene Stellplatze stehen dem ASB nur
an zwei der vier Standorte zur Verflgung
(Bremen Nord: drei gemietete Stellplatze,
Bremen Ost: sieben gemietete Stellplatze).
Zusatzlich zu den Pkw betreibt der ASB
zwei Pedelecs fur den Einsatz an Stellen,
die mit dem Pkw schwer oder nur mit
Umwegen erreichbar sind (Fufgangerzo-
nen, Einbahnstraf3en etc.).

Zweithdchster Kostenfaktor nach den Per-
sonalkosten (80 % der Kosten) ist beim
ASB die Mobilitat (6 %). So fallen im Monat
ca. 4.500 bis 5.000 Euro Benzinkosten an.
Die Kaufpreise der konventionellen Pool-
fahrzeuge liegen bei ca. 7.000 Euro (Jah-
reswagen) bis 10.000 Euro (Neuwagen).
Die Fahrzeuge werden gekauft, da der ASB
als gemeinnitziges Unternehmen damit
den Firmenwert stabilisieren kann. Sie
tragen entscheidend zur Bilanzgréfe (ca.
600.000 Euro pro Jahr) und zum Umsatz
(ca. 3,6 Millionen Euro) bei.

Die Fahrzeuge haben je nach Standort eine
Jahreslaufleistung zwischen 8.000 und
40.000 Kilometern und werden durch-
schnittlich acht Jahre lang eingesetzt.

Einige Modelle der vom ASB urspringlich
genutzten Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor waren bei den Mitarbeitern unbe-
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Abb. 4.26: Elektromobilitat im Fuhrpark des ASB Bremen — Ubersicht
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liebt. Im Rahmen eines Forschungspro-
jekts zur Gesundheitsférderung im Pflege-
bereich schnitten manche ASB-Fahrzeuge
relativ schlecht ab (Testkriterien wu.a.:
Unfallsicherheit, Sitzkomfort, Schaltvor-
gange). Dies bestdrkte den ASB darin, den
Fahrzeugpool zu modernisieren und bei
dieser Gelegenheit verstarkt auf alterna-
tive Antriebe zu setzen.

Die Disposition der Fahrzeuge wird an
jedem der vier Standorte von einem Ein-
satzplaner vorgenommen. Fur die Fahr-
zeugbuchung wird dabei eine Pflege-
dienstsoftware verwendet, die u.a. auch

Standort Nord @

Standort Mitte @

0 5 10 Km

eine Fuhrparkverwaltung bietet. Die Fahr-
zeuge werden fest einer Tour zugeordnet.

Bedarfsorientierte Fuhrparkkonfiguration

Das Unternehmen hat sich zum Ziel
gesetzt, auf Dauer weniger Privatfahr-
zeuge der Mitarbeiter einsetzen zu mussen
und stattdessen den Pool auszubauen. Nur
auf diese Weise ist derzeit die verstarkte
Nutzung von Elektrofahrzeugen mdglich,
denn aufgrund des niedrigen Gehaltsni-
veaus im Pflegebereich und der hohen
Initialkosten fur Elektrofahrzeuge ist es

Standort West [ )
Standort Ost

Abb. 4.27: ASB-Standorte in Bremen und deren Ausstattung mit Elektrofahrzeugen und Ladeinfrastruktur



momentan unwahrscheinlich, dass Mitar-
beiter privat Elektrofahrzeuge beschaffen.

Beschaffungskriterien

Auf den mittleren und langeren Pflege-
dienst-Touren sind bis zu 28 Pflegeein-
satze (Kunden) enthalten. Es werden also
Fahrzeuge bendétigt, die gut fur viele Kurz-
strecken im Stadtverkehr geeignet sind.
Daher achtete der ASB bei der Festlegung
der Beschaffungskriterien insbesondere
auf das Handling (Servolenkung, komfor-
tabler Ein-/Ausstieg, Wendigkeit, Nutzbar-
keit mdglichst vieler Parkgelegenheiten
etc.) und auf einen mdglichst geringen
Verbrauch und Verschleif3 unter den Stop-
and-go-Bedingungen des Kurzstrecken-
Stadtverkehrs.

Anhand dieser Kriterien legte das Unter-
nehmen fest, dass batterieelektrische
Kleinstwagen beschafft werden missen.
Zum Laden der Fahrzeuge sollten am
Standort Bremen Ost eine Ladesdule sowie
am Standort Bremen Nord zwei Wallboxen
installiert werden. Vorab klarte das Unter-
nehmen mit dem Netzbetreiber die Strom-
versorgungskapazitat an den betroffenen
Standorten.
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Finanzierung und Forderung; Beschaffung

Ohne die Fordermittel (ca. 40 %) ware fiur
den ASB die Anschaffung von Elektrofahr-
zeugen nicht finanzierbar gewesen. Der
Grund daflr liegt jedoch nicht nur in den
hoheren Initialkosten. Auch Rahmenver-
trage, die der ASB-Dachverband mit ver-
schiedenen Herstellern abgeschlossen hat
bewirken, dass die konventionellen Fahr-
zeuge im Vergleich zu Elektrofahrzeugen
deutlich geringere |Initialkosten aufwei-
sen: Gemap dieser Vertrage erhalten die
lokalen ASB-GmbHs auf konventionelle
Fahrzeuge Preisnachlasse von bis zu 17
Prozent. Fur Elektrofahrzeuge bestehen
solche Rahmenvertrdge noch nicht.

Anfang 2013 wurden vom Konsortialfth-
rer drei batterieelektrische Kleinstwagen
gemap der Beschaffungskriterien des ASB
geleast. Der ASB plant fest, die im Leasing-
vertrag festgehaltene Kaufoption einzul6-
sen.

Parallel dazu beschaffte der Konsortial-
fUhrer Ladeinfrastruktur fir den ASB: Fir
den Standort Bremen Nord wurden zwei-
Wallboxen beschafft. Da das Unternehmen
dort mehrere Parkplatze gemietet hat, war
die Installation der Box unproblematisch.
Am Standort Bremen Ost wurde nur eine
Ladesdule auf den gemieteten Stellplatzen
installiert. An den Standorten Mitte und
West, die sich in Wohnquartieren befin-
den, besteht mangels eigener Stellplatze
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keine Mdglichkeit zur Installation eigener
Ladeinfrastruktur. Aufgrund des grofien
Abstands der nutzbaren Stellplatze zum
Standort kénnen auch keine Haushalts-
anschlisse genutzt werden (s. auch Fuhr-
parkorganisation).

Zusatzlich zur Beschaffung der drei Ul
EIMo-Fahrzeuge wurde mit einem assozi-
ierten Carsharing-Unternehmen eine Ver-
einbarung Uber die Nutzung eines Sharing-
Elektrofahrzeugs getroffen. Die Vereinba-
rung garantiert dem ASB die Nutzung in
den Pflegespitzenzeiten. Fahrzeuge wer-
den nach Dienstschluss oder an Wochenen-
den und Feiertagen fur Dritte freigegeben.

Change Management

Motivation und Schulung: Die ASB-
Geschaftsleitung richtete sich mit ihrem
Vorhaben, Elektrofahrzeuge in den Fuhr-
park zu integrieren, frihzeitig an die Mit-
arbeiter. Bei der Entscheidung, welche
Fahrzeuge schlieflich beschafft werden
sollten, wurden die Mitarbeiter ebenfalls
eingebunden. So wurden etwa vor der
Beschaffung mit den Pflegedienstleitern
Testfahrten mit verschiedenen Fahrzeug-
modellen durchgefihrt. Bei der Inbetrieb-
nahme der Fahrzeuge wurden die Mitarbei-
ter von Herstellervertretern eingewiesen.

Auch wurden sie gezielt dazu angehal-
ten, mdoglichst oft die Elektrofahrzeuge

zu nutzen (personliche Gesprdache, Mit-
arbeiterzeitung). So sollte Uber die hohe
Laufleistung die Effizienz der Fahrzeuge
im Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor erhdht werden.

Die Rudckmeldungen der Mitarbeiter zu
den Elektrofahrzeugen erreichen die
Geschaftsleitung im Rahmen der regelma-
Bigen Dienstbesprechungen und durch die
Mitarbeiterbefragungen, die alle zwei bis
drei Jahre in Zusammenarbeit mit einem
Forschungsinstitut durchgefihrt werden.

Nutzerakzeptanz: Insgesamt werden die
Elektrofahrzeuge von den Mitarbeitern
gut angenommen. Sehr positiv sehen sie
die Moglichkeit, diese vor Antritt einer
Fahrt vorzuheizen. Insbesondere fur Frih-
schicht-Mitarbeiter ist das ein Komfortge-
winn, da Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
tor aufgrund der kurzen Strecken (einige
Hundert Meter bis zu wenigen Kilometern)
im Laufe einer Schicht nur sehr langsam
warm werden. Daneben fallen den Mitar-
beitern vor allem das fehlende Motoren-
gerdusch und die schnelle Beschleunigung
positiv auf.

An den beiden Standorten, an denen das
Unternehmen Elektrofahrzeuge einsetzt,
werden diese jedoch unterschiedlich gut
angenommen. Die Pflegedienstleitung und
das Team am Standort Bremen Nord sind
jung und haben sich sehr schnell mit den
Elektrofahrzeugen identifiziert.



Am Standort Bremen Ost werden die Elek-
trofahrzeuge weniger gut angenommen.
Die Zahl der dort stationierten Mitarbei-
ter (ca. 50 Mitarbeiter) ist deutlich héher
als am Standort Nord (ca. 30 Mitarbeiter).
Daher arbeitet die Pflegedienstleitung des
Standorts an der Belastungsgrenze und
kann sich nicht intensiv um die Integration
der Fahrzeuge kimmern. Sie ist jedoch fir
alle Fach- und Dienstaufsichtsangelegen-
heiten haftbar und verantwortlich. Nach
Einschatzung der Geschaftsleitung tragt
zusatzlich auch das héhere Durchschnitts-
alter der Mitarbeiter wesentlich dazu bei,
dass die Haltung gegentber den Elektro-
fahrzeugen eher ablehnend ist.

An den Elektrofahrzeugen werden vor
allem das stufenlose Getriebe sowie das

=
BN
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bei Regen unangenehme Anschlieffen und
Verstauen des Ladekabels kritisiert. Bis-
her haben sich lediglich zwei der Uber 50
Mitarbeiter am Standort Ost im Buchungs-
system des assoziierten Carsharing-Unter-
nehmens angemeldet, um dessen Fahr-
zeug fur die Dienst-Touren zu nutzen. Die
meisten Mitarbeiter am Standort Bremen
Ost bevorzugen die konventionellen Fahr-
zeuge.

Aupenwirkung: Der Geschaftsfihrer des
ASB Bremen hat die Erfahrungen des ASB
in mehreren Fachartikeln Gber den Einsatz
von Elektrofahrzeugen im Pflegebereich
dargestellt. Dabei sind insbesondere die
Erfahrungen des ASB mit dem assoziier-
ten Carsharing-Unternehmen auf grofes
offentliches Interesse gestopen.

Abb. 4.28: Elektrofahrzeug des ASB und Fahrzeug des assoziierten Carsharing-Anbieters am Standort Ost (Bildquelle: ASB Bremen)
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Auch bei Anldssen, wie etwa Tagen der
offenen Tlr, an denen die Fahrzeuge aus-
gestellt werden, ist die Resonanz positiv.
Das Unternehmen erhdalt regelmafig Ruck-
meldungen, denen zufolge es durch den
Einsatz der Elektrofahrzeuge als modern
und innovativ wahrgenommen wird. Die-
ses positive Image ist auch angesichts
der starken Konkurrenz um junge Arbeits-
krafte auf dem Pflegemarkt wichtig.

Fuhrparkorganisation

Datenerhebung zu Analysezwecken: Die
Energiekosten kdnnen Uber die Ladesau-
len- bzw. Wallbox-Anschlisse ermittelt
werden. Analog zur Datenerhebung bei
den konventionellen Fahrzeugen (s. Fuhr-
parkanalyse) nimmt die Geschaftsflihrung
fUr die Elektrofahrzeuge eine halbjahrliche
Auswertung und Kostenkalkulation vor.
Datenlogger werden zur Aufzeichnung
der Fahrzeugdaten nicht eingesetzt. Die
Daten des vom ASB genutzten Carsharing-
Fahrzeugs konnen uber die Plattform des
assoziierten  Carsharing-Unternehmens
abgerufen werden.

Disposition: Mit Hilfe der eingesetzten
Dispositionssoftware (s. Fuhrparkanalyse)
kbnnen die Einsatzplaner steuern, wel-
chen Mitarbeitern die Elektrofahrzeuge
zugeteilt werden. Das Fahrzeug des exter-
nen Carsharing-Anbieters wird auf des-
sen Buchungsplattform gebucht. Mit dem

Carsharing-Fahrzeug werden gegebenen-
falls Spitzenauslastungen abgedeckt. Es
wird kostenlos auf einem Stellplatz des
ASB abgestellt und an der ASB-Ladesaule
geladen. Im Gegenzug ist es wahrend der
morgendlichen Hauptpflegezeit fir den
ASB reserviert.

Laufleistung: Durch die gropere Nutzer-
akzeptanz am Standort Nord (s. Change
Management) werden die Elektrofahr-
zeuge dort mehr genutzt und koénnen
deutlich gunstiger betrieben werden als
vergleichbare Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor, die auch zur Flotte gehoren.
So erreichten die beiden Elektrofahrzeuge
des Standorts Nord in den ersten neun
Monaten des Jahres 2014 Laufleistungen
von 20.000 bzw. 18.000 Kilometern.

Dadurch erreichen sie bei einem Ener-
giekostenpreis von zwei bis drei Cent pro
Kilometer Vollkosten von 15 bzw. 18 Cent
pro Kilometer (vergleichbare Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor der Flotte: 10-15
ct/km Energiekosten und 25-40 ct/km
Vollkosten). Da die Beschaffung der Elek-
trofahrzeuge teilweise aus Fordergeldern
finanziert wurde, mussten jedoch auf die
Gesamtkostenrechnung bei ungeférderter
Beschaffung ca. 30 Prozent fiur hdhere
Abschreibungen aufgerechnet werden.
Am Standort Ost wird mit dem Elektro-
fahrzeug aufgrund seiner geringeren
Laufleistung (01/2014 bis 09/2014: 9.000
km) auch nach Férderung kein nennens-



werter Kostenvorteil gegenlber den Fuhr-
parkfahrzeugen mit Verbrennungsmotor
erreicht (Vollkosten: 26 ct/km; vgl. auch
Abb. 4.29).

Das Elektrofahrzeug des assoziierten Car-
sharing-Unternehmens am Standort Ost
wurde nur an jedem vierten der gebuchten
Tage genutzt. Auch wenn das Fahrzeug
nicht genutzt wird, muss der ASB flr des-
sen Reservierung jedoch den Corporate-
Carsharing-Tagessatz von 6,50 Euro zah-
len.

Reichweite: Die Reichweite der Fahrzeuge
ist bisher ausreichend. Da es angesichts
der teils schwerbehinderten Pflegedienst-
kunden hochproblematisch wdre, wenn
wahrend einer Pflegedienst-Tour ein Fahr-
zeug defektbedingt ausfiele, werden die
Fahrzeuge wahrend der kdhleren Jahres-
zeiten sicherheitshalber nicht fur ldangere
Touren eingeplant. Grund daflr sind die
Erfahrungswerte, die der ASB im Winter
2013/2014 machte, als die Reichweite der
Fahrzeuge auf etwa 80 bis 90 Kilometer
zurtckging, obwohl der Winter vergleichs-
weise mild war (Recihweite im Sommer: im
Durchschnitt deutlich Gber 100 Kilometer).

Ladeinfrastruktur: Zum Laden der Fahr-
zeuge nutzt der ASB vor allem die eigene
Ladeinfrastruktur. Aufgrund der fehlenden
technischen Voraussetzungen (alte, fir die
hohe Schnellladungsenergie nicht geeig-
nete Stromleitungen) koénnen die Fahr-
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zeuge an den Ladestationen am Standort
Nord nicht schnellgeladen werden.

Im Stadtgebiet Bremen wurden ca. 20
offentliche Ladesdulen vom 0&rtlichen
Energieversorger installiert. Die Sau-
len sind fUr die Ladekarten der Ul EIMo-
Mitglieder freigeschaltet. Die Offentliche
Ladeinfrastruktur muss vom ASB jedoch
kaum in Anspruch genommen werden,
da die Fahrzeuge bei jeder Rickkehr zum
Standort nachgeladen werden. Auf diese
Weise ist auch ein Mehrschichtbetrieb
moglich, ohne auf die 6ffentliche Ladein-
frastruktur zuridckgreifen zu mussen.

Die Kosten fir die Beschaffung, Installa-
tion und Wartung der Ladeinfrastruktur
liegen statt der urspringlich kalkulierten
6.000 Euro bei bislang 12.000 Euro. Durch
die Neuartigkeit der Technik fielen einige
Arbeiten an, deren Kosten der ASB zuvor
nicht separat einkalkuliert hatte (z.B. die
Installation eines Fundaments und eines
Anfahrschutzes, die nicht im Preis der
Ladesdule selbst enthalten waren).

Diese Aufwdnde und Kosten beeintrach-
tigen die Gesamtkosten erheblich zu
Ungunsten der Elektrofahrzeuge.

Instandhaltung: Instandhaltungskosten
sind bislang nur in geringem Umfang ange-
fallen. Es traten bisher keine Probleme
auf, die damit zusammenhdngen, dass es
sich um Elektrofahrzeuge handelt.
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Kostenvergleich Januar bis September 2014
BEV (Kleinstwagen) Vergleichbarer Pkw mit
Verbrennungsmotor

Fahrzeugkosten gesamt €2.965 €2.541

Aufwendungen Gesamt €2.965 € 3.846
Fahrleistung Jan-Sep 2014 ca. 19.783 km 13.639 km

Energiekosten je Kilometer €0,02 €0,09
Kosten je Kilometer €015 €0,28

Abb. 4.29: Auszug aus der betriebswirtschaftlichen Auswertung des ASB Bremen — Kostenvergleich zwischen einem batterieelektrischen

und einem vergleichbaren konventionellen Kleinstwagen des ASB Bremen nach Forderung (ca. 30 % der Gesamtkosten des batterieelektri-

schen Fahrzeugs) und ohne Berlicksichtigung der Ladeinfrastrukturkosten

Kostenrechnung: Die Kostenrechnung Ausblick

zeigt: Die Elektrofahrzeuge sind glns-

tig zu betreiben und kénnen so auf lange
Sicht die hohen Initialkosten amortisieren.
Erst die Ladeinfrastrukturkosten machen
einen Betrieb im Vergleich zu Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor momentan noch
unrentabel (vgl. Abb. 4.29).

Die Fahrzeuge werden nach Ablauf des
Leasingzeitraums fldr voraussichtlich ca.
6.000 Euro pro Fahrzeug inklusive Mehr-
wertsteuer gekauft und weiterbetrieben.
Zusatzlich wird vorerst ein weiteres Elek-
trofahrzeug beschafft.



Auch ohne weitere Unterstitzung durch
Fordergelder plant der ASB Bremen, wei-
tere Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
nach Ablauf der Nutzungsdauer durch
Elektrofahrzeuge zu ersetzen. Grund daflr
sind vor allem deren niedrige Betriebs-
kosten. Nach Einschdatzung der ASB-
Geschaftsleitung kann mittelfristig ca. ein
Drittel der Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor der ASB-Flotte durch Elektrofahr-
zeuge ersetzt werden.

Eine vollstandige Umstellung ist nach der-
zeitigem Stand der Technik nicht mdglich,
da einige Touren fur die Reichweite der
Elektrofahrzeuge zu lang sind. Voraus-
setzung dafur, dass zukinftig tatsachlich
ein Drittel der Flotte elektrisch betrieben
werden kann, ist eine Verbesserung der
Ladeinfrastruktur-Situation (rechtlich:
Schaffung von Stellplatzen fiar Elektro-
fahrzeuge; finanziell: Senkung der Ladein-
frastruktur-installationskosten sowie der
Wartungskosten und -aufwande).

Verbessert sich die Ladeinfrastruktur-
Situation dagegen mittelfristig nicht, wird
der ASB anstelle von Elektrofahrzeugen
auf LPG-Fahrzeuge setzen, die dann die
wirtschaftlichere Alternative darstellen
wurden.
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>> 4.5 ZIEL 2020: 20% ELEKTROFAHRZEUGE IN

DER FLOTTE

>> SAP SE’

Grofunternehmen betreiben in der Regel
Flotten mit mehreren Dutzend, Hunderten
oder gar Tausenden Fahrzeugen. Ihr Flot-
tenmanagement ist entsprechend professi-
onalisiert. Das Budget ist wesentlich groper
als bei kleinen und mittleren Unternehmen.

Diese Voraussetzungen erlauben es Grof3-
unternehmen eher als kleinen und mitt-
leren Unternehmen, neue Mobilitatskon-
zepte und neue Fahrzeuge mit alternati-
vem Antrieb zu testen. Die Erkenntnisse
aus diesen Tests dienen jedoch nicht nur
Grofunternehmen, sondern lassen sich
vielmehr zu einem grof3en Teil auch von
kleinen und mittleren Unternehmen oder
von Einrichtungen der 6ffentlichen Hand
bei der Integration von Elektrofahrzeugen
in die eigene Flotte nutzen. Daher wird
im Folgenden mit der SAP SE ein Grof3-
unternehmen portratiert, das die Integra-
tion von Elektromobilitat in den Fuhrpark
bereits seit mehreren Jahren erprobt und
umsetzt.

1 Die zur Erstellung des Textes verwendeten Informa-
tionen stammen aus einem Leitfadeninterview von
SI/FHE mit dem Flottenmanagement der SAP SE
vom 30.10.2014 sowie aus erganzenden Informati-
onen der Abteilung Nachhaltigkeit der SAP SE. Der
Text wurde vom Flottenmanagement und von der
Abteilung Nachhaltigkeit auf sachliche Richtigkeit
hin geprift.

Strategie/Ziele

Ziel der SAP ist, die CO,-Emissionen bis
zum Jahr 2020 auf das Niveau des Jah-
res 2000 zu senken. 25 Prozent der CO_-
Emissionen von SAP entstehen durch
die Fahrzeugflotte. Daher entschied das
Unternehmen, diese Emissionen zu senken
und langfristig die Mitarbeitermobilitat
CO,-frei zu gestalten.

Deshalb fuhrte SAP von 2008 bis 2011 das
vom Bundesumweltministerium gefor-
derte Elektromobilitats-Testprojekt Future
Fleet durch, in dem vor allem Aspekte
der Nutzerakzeptanz im Fokus standen.
AnschlieBend wurde entschieden, dass
Elektrofahrzeuge bis zum Jahr 2020 20
Prozent des Fuhrparks stellen sollen, was
einer Anzahl von ca. 5.000 konventionel-
len Fahrzeugen entspricht, die SAP durch
Elektrofahrzeuge ersetzen mochte. Fir die
Umsetzung dieses Ziels wurde Ende 2013
das Projekt SAP E-Fleet ins Leben gerufen.

Fuhrparkanalyse
Der Fuhrpark umfasst weltweit ca. 23.000

Fahrzeuge, davon allein 15.000 in Deutsch-
land (etwa 10.000 Fahrzeuge am Konzern-
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Abb. 4.30: Elektromobilitat im Fuhrpark der SAP SE — Ubersicht
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sitz in Walldorf, weitere 5.000 Fahrzeuge
an den ubrigen deutschen Standorten).
Die Zusammensetzung der Flotte und die
Anforderungen an die Fahrzeuge sowie
deren Fahrleistungen sind sehr heterogen.
Daher nahm das Unternehmen an, dass
zumindest ein Teil des Bestandsfuhrparks
durch Elektrofahrzeuge ersetzbar ist. Eine
vorbereitende Fuhrparkanalyse mit einer
detaillierten Analyse der Laufleistungen,
der Streckenprofile etc. wurde somit vor
der Beschaffung der Fahrzeuge nicht
durchgeflhrt.

Bedarfsorientierte Fuhrparkkonfiguration

Die Fahrzeugflotte besteht abgesehen von
wenigen Poolfahrzeugen aus persénlich
zugeordneten Dienstwagen. Diese wer-
den in der Regel gekauft und stehen den
Mitarbeitern zur dienstlichen und privaten
Nutzung zur Verfigung. Den Mitarbeitern
wird je nach Jobkategorie ein bestimm-
tes Dienstwagenbudget zur Verfligung

gestellt, mit dem sie ihre Fahrzeuge aus
einem Portfolio des Unternehmens selbst
auswahlen kénnen. Sie didrfen sich auch
fir ein Fahrzeug oberhalb der Budget-
grenze entscheiden, missen in diesem Fall
jedoch die Mehrkosten selbst Glbernehmen.

Das Unternehmen entschied, dass die
Elektrofahrzeuge, deren Beschaffung im
Rahmen des Projekts SAP E-Fleet geplant
ist, personlich zugeordnete, auch privat
genutzte Dienstwagen sein sollen (abge-
sehen von funf zum Testen der Ladeinfra-
struktur vorgesehenen Pool-Elektrofahr-
zeugen und von Einsatzfahrzeugen in der
Poststelle und im Gebdaudemanagement).
Damit wird sichergestellt, dass die admi-
nistrativen Abldufe soweit wie madglich
den bestehenden Abldufen des konventi-
onellen Fuhrparks entsprechen und somit
der Mehraufwand fur die Elektrofahrzeuge
reduziert wird.

Da die Reichweite von Elektrofahrzeugen
derzeit keine Langstrecken von mehreren

2008 - 2011: Erprobungsphase (Testprojekt , Future Fleet”, Entwicklung von Ladeinfrastruktursoftware)

01/2011 - 11/2011: Testlauf mit 27 Elektrofahrzeugen im Projekt , Future Fleet”

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Abb. 4.31: Zeitleiste — Integration von Elektromobilitdt in den Fuhrpark
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Hundert Kilometern zuldsst, kbnnen Mitar-
beiter, die ein Elektrofahrzeug nutzen und
zumindest ab und zu dienstlich auch wei-
tere Strecken fahren missen, bei Dienst-
reisen einen konventionellen Mietwagen
bei der assoziierten Autovermietung
buchen oder auf andere Verkehrsmittel
wie die Bahn ausweichen.

Daneben bezahlt das Unternehmen Mit-
arbeitern, die auf einen Dienstwagen ver-
zichten, die BahnCard 100 und hat eine
Mitarbeiter-Fahrgemeinschaftsplattform
entwickelt (TwoGo by SAP). Diese Losung
wird nicht nur bei SAP selbst eingesetzt,
sondern auch bei weiteren Unternehmen,
Kommunen und Institutionen, die Mitarbei-
ter beim Bilden von Fahrgemeinschaften
auf dem Weqg zur Arbeit und bei Dienst-
fahrten unterstitzen. Die Plattform mit
insgesamt 17.000 Nutzern ist seit 2011 bei
SAP und anderen Institutionen im Einsatz.

Neben der Flottenkonfiguration wurden im
Vorfeld der Beschaffung auch die Anforde-

2012 - 2020: Integration von Elektrofahrzeugen in den Fuhrpark

Ende 2013 - Ende 2015: Projekt , SAP E-Fleet”

2014: Beschaffung von 50 Elektro-
fahrzeugen in Deutschland

2015: geplante Beschaffung weiterer

100 Elektrofahrzeuge in Deutschland
I | E B B B B B B S DB EEEEEm

rungen an die Ladeinfrastruktur und deren
Standorte festgelegt (Anzahl der bendtig-
ten Ladesdulen und deren raumliche Ver-
teilung). Dabei konnte das Unternehmen
auf Erkenntnisse aus dem Projekt Future
Fleet zurtckgreifen. Der zur Versorgung
der Ladestationen genutzte Strom stammt
zu 100 Prozent aus erneuerbaren Ener-
gien.

Zundachst soll den Mitarbeitern, die ein
Elektrofahrzeug nutzen, jeweils ein eige-
ner Ladepunkt zur Verfligung gestellt wer-
den. Angesichts der bislang noch gerin-
gen Anzahl von Elektro-Dienstwagen im
Unternehmen ist das auf kurze Sicht rea-
listisch und als Incentive wichtig. Mittel-
fristig sollen dann zumindest 30 Prozent
des Ladebedarfes Uber die betriebseigene
Ladeinfrastruktur abgedeckt werden kon-
nen - auch bei der anvisierten Zahl von
5.000 Elektro-Dienstwagen. Die raumliche
Verteilung der Ladeinfrastruktur soll sich
an der Verteilung der Fuhrparkfahrzeuge
orientieren: Etwa zwei Drittel der Ladein-

—-------------------------*

Ziel 2020: 5.000 Elektrofahrzeuge
weltweit (= 20% der Flotte)

2015

2016 2017 2020
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Abb. 4.32: Nutzeransicht des SAP-Mitfahrportals TwoGo (Bild-
quelle: SAP SE)

frastruktur soll am Standort Walldorf ins-
talliert werden. Etwa ein Drittel soll auf die
Ubrigen Standorte in Deutschland verteilt
sein.

Da gerade an den Standorten in den groé-
Beren Stadten besonders viele Mitarbeiter
angesiedelt sind, eignen sie sich besonders
fur die Installation von Ladeinfrastruktur.
An den Standorten, an denen das Unter-
nehmen nur Mieter ist, wurde jedoch aktu-
ell aus Vertrags- und Verwaltungsgrinden
auf eine Installation von Ladeinfrastruktur
verzichtet. Davon betroffen ist etwa die
Halfte der SAP-Geschaftsstellen.

Um den an diesen Standorten beschaf-
tigten Mitarbeitern dennoch die Nutzung
eines Elektrofahrzeuges zu ermdglichen,

Abb. 4.33: Ladesdule und Fahrzeug aus dem Projekt Future Fleet
(Bildquelle: SAP SE)

wurde ein neues Modell entwickelt: Sofern
die Kosten fur das Laden zu Hause und an
offentlichen Ladesdulen privat getragen
werden, zahlen die Nutzer des Elektro-
fahrzeugs nur die Halfte des sogenannten
Nettoabzugs (Nutzungsentgelt, das dem
Mitarbeiter als Bezahlung seines Firmen-
wagens monatlich vom Gehalt netto abge-
zogen wird).

Beschaffungskriterien

Circa zehn Vollhybrid- und Plug-in-Hybrid-
Fahrzeuge befanden sich bereits vor dem
Start des Projekts E-Fleet in der Flotte. Im
Rahmen von E-Fleet werden jedoch aus-
schlieflich rein batterieelektrische Fahr-
zeuge beschafft. Diese missen zu einem
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moglichst moderaten Listenpreis schnell
verfigbar sein und die notwendigen tech-
nischen Voraussetzungen flr eine effizi-
ente Verwaltung und Einbindung in das
SAP-Lademanagement besitzen.

Durch die Lademanagement-Software
werden unter anderem das dynamische
Lastmanagement sowie die Abrechnung
der Stromkosten und die Authentifizie-
rung Uber Mitarbeiterausweise anbieter-
Ubergreifend sichergestelt.

Finanzierung und Forderung

Das Unternehmen erhalt aktuell keine For-
dermittel far die Integration von Elektro-
fahrzeugen in seine Flotte und plant auch
weiterhin keine Beantragung von Fdrder-
mitteln. Das Programm SAP E-Fleet wird
zu 100 Prozent vom Unternehmen selbst
finanziert.

Die Vertragslaufzeit der geleasten konven-
tionellen Fuhrparkfahrzeuge betrdgt vier
Jahre. Um den Mitarbeitern die Entschei-
dung zugunsten eines Elektrofahrzeuges
zu erleichtern, entschied die Firma, die
Elektrofahrzeuge bei den herstellereige-
nen Leasinganbietern (captives) zu leasen
und auf lediglich zwei Jahre abzuschrei-
ben. Auf diese Weise kdnnen die Mitar-
beiter bereits nach Ablauf der verkirzten
Abschreibungsdauer ein neues Fahrzeug
auswadhlen, falls sie mit einem Fahrzeug
nicht zufrieden sein sollten oder ange-

sichts der rasanten technischen Entwick-
lung von Elektrofahrzeugen zeitnah auf
ein aktuelleres Modell umsteigen méchten.

Beschaffung

Etwa 4.000 Mitarbeiter waren zum Start
des Projekts E-Fleet zur Bestellung eines
Dienstwagens berechtigt. Um eine Auswahl
an bestellbaren Elektrofahrzeugen festzu-
legen, bat das Fuhrparkmanagement die
zwolf Portfolio-Hersteller des Unterneh-
mens im Rahmen einer Ausschreibung zur
Angebotsabgabe fir batterieelektrische
Serienfahrzeuge.

Die Angebote wurden hinsichtlich der
zuvor festgelegten Kriterien (s. Beschaf-
fungskriterien) geprift. Danach blieben
funf Modelle von vier unterschiedlichen
Herstellern dbrig, die alle Kriterien erfill-
ten. Das Unternehmen entschied, jeweils
15 Fahrzeuge dieser vier Hersteller bei den
Mitarbeitern als Dienstwagen zu platzie-
ren. Nachdem die Resonanz seitens der
Mitarbeiter zundchst gering war, wurden
die Fahrzeuge auch denjenigen angebo-
ten, die erst im folgenden Jahr bestellbe-
rechtigt waren. Bis Ende 2014 konnten auf
diese Weise 50 Fahrzeuge platziert wer-
den.

Zwischenzeitlich werden alle weiteren
neu auf den Markt kommenden batterie-
elektrischen Modelle der Hersteller, die
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im Fuhrpark-Portfolio von SAP vertreten
sind, in das Elektrofahrzeugangebot auf-
genommen, sofern sie den technischen
Anforderungen fir die Einbindung in das
Lademanagement entsprechen. Dadurch
hat sich die Palette der Elektrofahrzeuge,
aus denen die Mitarbeiter wahlen kénnen,
mittlerweile um neue Modelle in der Kom-
pakt- und Oberklasse erweitert.

Bei konventionellen Fahrzeugen ist der
Beschaffungsprozess soweit standardi-
siert, dass das Flottenmanagement in den
Bestellvorgang selbst gar nicht eingrei-
fen muss, sondern erst aktiv wird, wenn
die Dienstwagenabrechnung fallig ist. Far
Elektrofahrzeuge existieren dagegen bis-
lang keine standardisierten Abldufe. Daher
bearbeitet das Fuhrparkmanagement die
Vertrdage und Bestellungen bislang fir
jedes Fahrzeug einzeln. Dies bedeutet
einen administrativen Mehraufwand von
ca. 20 Prozent pro Fahrzeug. Die Ablaufe
sollen jedoch standardisiert werden, um
die geplante gropere Anzahl von Elek-
trofahrzeugen im Fuhrpark administrativ
bewaltigen zu kdnnen.

Parallel zur Beschaffung der Elektro-
fahrzeuge wurden neue AC-Ladesdulen
mit 22 Kilowatt beschafft und gemap der
beschriebenen Vorgaben (s. Bedarfsorien-
tierte Fuhrparkkonfiguration) installiert.
Einige Ladesdulen waren bereits im Zuge
des Projekts Future Fleet installiert wor-
den und konnten weiter genutzt werden.

In Summe werden derzeit 60 Ladepunkte
von drei verschiedenen Herstellern einge-
setzt. Sie wurden in Kooperation mit ver-
schiedenen Ladeinfrastrukturherstellern
auf dem Geldnde (vorzugsweise in den
Parkhdusern) der Standorte aufgestellt
und sind in das intelligente Lademanage-
ment-System von SAP eingebunden.

Change Management

Motivation und Schulung: Um die Attrak-
tivitat der Elektrofahrzeuge fur die Mitar-
beiter zu steigern, wurde ein Anreizsystem
geschaffen. So wird fur Elektrofahrzeuge
ein Okobonus vergeben, der nicht aus-
bezahlt wird, sondern die Zuzahlung des
Mitarbeiters zum Dienstwagen verringert.
Auperdem Ubernimmt SAP weitgehend
die Batteriekosten. Die Mitarbeiter kon-
nen ihr Fahrzeug an ihrem Dienstsitz auf
SAP-Kosten laden. Der Zuschuss, den SAP
seinen Mitarbeitern fur den Kauf eines
batterieelektrischen Fahrzeuges gewahrt,
betrdgt dadurch bis zu 10.000 Euro.

Durch diese interne Subventionierung
bewegen sich die Preise der Elektrofahr-
zeuge fur die Mitarbeiter auf einem Niveau
mit den Preisen flr vergleichbare Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor.

Zu Beginn des Projekts E-Fleet wurden alle
bestellberechtigten Mitarbeiter zu einer
Informationsveranstaltung eingeladen,
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bei der ihnen das Projekt erlautert und die
Mdéglichkeit prasentiert wurde, ein vom
Arbeitgeber subventioniertes Elektrofahr-
zeug zu beziehen. Daneben informiert das
Unternehmen regelmdfig auch im Intra-
net Uber das Projekt. Wenn sie sich fir ein
Elektrofahrzeug als Dienstwagen entschei-
den, sind die Mitarbeiter nicht verpflichtet,
ihre Nutzungserfahrungen zu dokumentie-
ren, kdnnen dies jedoch freiwillig tun.

Um Uber Elektrofahrzeuge allgemein, die
verschiedenen verfligbaren Modelle und
den optimalen Umgang mit ihnen zu infor-
mieren, werden regelmapig Informations-
veranstaltungen und Probefahrten durch

die Autohduser der Hersteller durchge-
fuhrt. Anschliefend wahlen die Mitarbeiter
das von ihnen bevorzugte Modell aus.
Ende 2014 wurde eine Veranstaltung zum
Erfahrungsaustausch durchgefihrt, und
zwar mit denjenigen Mitarbeitern, die bis
dahin im Rahmen des Projekts E-Fleet ein
Elektrofahrzeug gekauft hatten. Dane-
ben besteht ein standiger informeller
Austausch des Flottenmanagements der
Firma mit den Elektrofahrzeugnutzern.

Nutzerakzeptanz: Die Mehrheit der Mitar-
beiter mit Elektro-Dienstwagen integriert
die Nutzung des Fahrzeugs mit grofem
Engagement in ihr Mobilitdtsverhalten

Abb. 4.34: Fiir Elektrofahrzeuge reservierte Parkplétze im Parkhaus der Konzernzentrale in Walldorf
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und gibt ihre Nutzungserfahrungen detail-
liert an das Fuhrparkmanagement und die
Nachhaltigkeitsabteilung weiter.

Aus den bisherigen Rickmeldungen geht
hervor, dass vor allem die beschrankte
Reichweite der Elektrofahrzeuge noch
sehr kritisch gesehen wird. Dieser Vorbe-
halt rihrt zu einem guten Teil daher, dass
die Dienstwagen persénlich zugeordnete
und fur die private Nutzung zugelassene
Fahrzeuge sind und die Mitarbeiter sich
daher auch im privaten Nutzungsbereich
eingeschrankt fuhlen, etwa bei langeren
Urlaubsfahrten.

E- P e-Mobility Dashboard

eCar Reservation

Fuhrparkorganisation

Datenerhebung zu Analysezwecken: Die
Flotte wird von einem externen Dienstleis-
ter verwaltet. Dieser wurde bislang nicht
angewiesen, ein separates Monitoring der
Elektrofahrzeuge durchzufihren, da im
aktuellen Projekt zundchst die Nutzerer-
fahrungen im Mittelpunkt stehen. Intern
werden jedoch die Daten der Ladevor-
gange an den firmeneigenen Ladestatio-
nen erhoben (vgl. Ladesdulen-Auswertung
in Abb. 4.35).

Reichweite/Verbrauch: Die aktuellen
Erfahrungen zeigen, dass der Verbrauch

Customer Master Data
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Abb. 4.35: “e-Mohility Dashboard” der Software zur Analyse der Ladeinfrastrukturdaten (Bildquelle: SAP SE)
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der Elektrofahrzeuge teilweise deutlich
von den Herstellerangaben abweicht.
An kalten Wintertagen reduziert sich die
Reichweite der Elektrofahrzeuge den
Rdckmeldungen der Nutzer zufolge in eini-
gen Fallen um die Halfte.

Ladeinfrastruktur: SAP hat die Halter-
verantwortung flr die Fahrzeuge. Daher
werden die Nutzer regelmafig Uber sicher-
heitsrelevante Besonderheiten informiert.
Das externe Laden an herkdmmlichen
Haushaltssteckdosen (z.B. zuhause) erfor-
dert eine Erweiterung der Richtlinien zum
sicheren Umgang mit Ladevorgangen.

Instandhaltung: Obwohl noch keine sys-
tematische Auswertung der Instandhal-
tungskosten der Elektrofahrzeuge vor-
liegt, durften diese laut SAP nach den
bisherigen Erfahrungen unter den Kosten
far die Instandhaltung konventioneller
Flottenfahrzeuge liegen.

Ausblick

Das Projekt E-Fleet wird 2015 fortgefuhrt.
Ziel ist es, im Laufe des Jahres in Deutsch-
land rund 100 weitere Elektrofahrzeuge
bei Mitarbeitern zu platzieren. Zu diesem
Zweck soll neben der Beschaffung von
batterieelektrischen Fahrzeugen auch die
Beschaffung von Hybridfahrzeugen star-
ker gefordert werden als bisher. Aufer-
dem sollen die administrativen Abldufe bei

der Fahrzeugbestellung optimiert werden.
Das Ziel, bis 2020 5.000 batterieelektri-
sche Fahrzeuge zu betreiben und damit
20 Prozent des Fuhrparks auf Elektrofahr-
zeuge umzustellen, wird nach Ablauf des
Projekts E-Fleet einer kritischen Bewer-
tung unterzogen. Gegebenenfalls wird ein
neues Ziel formuliert.

Gleichzeitig baut das Unternehmen dar-
auf, dass die Preise fur Elektrofahrzeuge
weiter sinken, sodass sich die Elektro-
mobilitat im Fuhrpark mittelfristig auch
ohne Subventionierung durch Anschub-
programme wie E-Fleet durchsetzen
kann. Daher soll der Umfang der bishe-
rigen finanziellen Subventionierung der
Elektrofahrzeug-Beschaffung  zuklnftig
zurtckgefahren werden. Dennoch sollen
zukUnftig auch weitere Anreizmafnah-
men flr die Beschaffung von elektrischen
Dienstwagen geschaffen werden - z.B. ein
Freifahrten-Kontingent fiar konventionell
betriebene Mietwagen, etwa fur l[dngere
Urlaubsfahrten.

Die wahrend des laufenden Projekts noch
angestrebte Bereitstellung eines Lade-
punkts pro Fahrzeug wird bei stark stei-
gender Anzahl von Elektrofahrzeugen
nicht mehr gewahrleistet werden kénnen.
Hier baut das Unternehmen auf die Eigen-
dynamik der Entwicklung privater und
offentlicher Ladeinfrastruktur.
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>> 4.6 EINSATZ VON ELEKTROFAHRZEUGEN
ZUR WEITERENTWICKLUNG VON
LADEINFRASTRUKTUR

RWE

>> RWE AG/RWE EFFIZIENZ GMBH'

Die Integration von Elektromobilitat in den
Fuhrpark von RWE zeigt exemplarisch, wie
Elektrofahrzeuge nicht nur zur Moderni-
sierung des eigenen Fuhrparks, sondern
auch zur Weiterentwicklung der eigenen
Produkte (hier: Ladeinfrastruktur) erfolg-
reich erprobt werden.

Strategie/Ziele

Als Energieversorger beschaftigt sich
RWE bereits seit mehreren Jahrzehnten
mit Elektrofahrzeugtechnik. Im Jahr 2009
begann das Unternehmen mit der Herstel-
lung von Ladeinfrastruktur far Elektro-
fahrzeuge. Dieser Geschaftsbereich wird
von der RWE Effizienz GmbH betreut (die
folgenden Ausfihrungen beziglich des
Fuhrparkmanagements beziehen sich auf
die Effizienz GmbH, die Aussagen bezlg-
lich der Flotte dagegen auf den Gesamt-
konzern).

1 Die zur Erstellung des Textes verwendeten Informa-
tionen stammen aus einem Leitfadeninterview von
SI/FHE mit dem Flottenmanagement sowie mit der
Stelle fiir Kooperationen Elektromobilitat der RWE
Effizienz GmbH vom 10.11.2014. Der Text wurde vom
Flottenmanagement und von der Stelle fiir Koopera-
tionen Elektromobilitat auf sachliche Richtigkeit hin
gepruft.

Fur die Weiterentwicklung der Ladeinfra-
struktur sollten Praxiserfahrungen mit der
Infrastruktur selbst sowie mit Elektrofahr-
zeugen gesammelt werden. Zudem sollte
der Fuhrpark zur CO,-Emissionreduzie-
rung des Unternehmens beitragen. Daher
entschied RWE, sich an Elektromobilitats-
Testprojekten zu beteiligen und zusatzlich
zum bestehenden konventionellen Fuhr-
park einige Elektrofahrzeuge zu beschaf-
fen. Daneben wollte die Firma ihren dienst-
wagenberechtigten Mitarbeitern ermaogli-
chen, ein Elektrofahrzeug zu bestellen.

Fuhrparkanalyse

Da zundchst keine konventionellen Fahr-
zeuge durch Elektrofahrzeuge ersetzt
werden sollten (aufer persdnlich zuge-
ordnete Dienstwagen auf Wunsch des
jeweiligen Mitarbeiters), wurde vor der
Fahrzeugbeschaffung keine systemati-
sche Fuhrparkanalyse durchgefihrt. Dies
wlrde notwendig werden, wenn zukUnf-
tig in groperem MafPstab konventionelle
Dienstwagen durch elektrische Pool-Pkw
ersetzt werden sollten.

Der RWE-Fuhrpark umfasst neben 7.000
Sonderfahrzeugen auch 3.000 Pkw. Alle
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Abb. 4.36: Elektromobilitat im Fuhrpark der RWE AG — Ubersicht
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Pkw sind personlich zugeordnete Dienst-
wagen und werden fast ausschlieflich
geleast. Einige wenige Fahrzeuge, die z.B.
zu Marketingzwecken eingesetzt werden,
werden gekauft. Mitarbeiter ohne Dienst-
wagen fuhren Dienstfahrten per Mietwa-
gen oder mit ihrem privaten Fahrzeug
durch und rechnen sie anschlieffend ab. Die
Jahresfahrleistung der Dienstwagen liegt
bei durchschnittlich 32.000 Kilometern.

Bedarfsorientierte Fuhrparkkonfiguration

Um den dienstwagenberechtigten Mitar-
beitern die Wahl eines Elektrofahrzeugs
als Dienstwagen zu ermdglichen, Uberar-
beitete RWE im Jahr 2014 die Dienstwa-
genrichtlinie, in der bis dahin die Beschaf-
fung von Elektrofahrzeugen als Dienstwa-
gen nicht vorgesehen war. So wurden in
Abstimmung mit den Leasinggebern deren
Fahrzeug-Konfiguratoren Uberarbeitet,
mit denen die Mitarbeiter ihr Fahrzeug
wahlen kdénnen: Da die Leasingvertrage

auf Vollkostenbasis abgeschlossen werden
und somit auch der Verbrauch der Fahr-
zeuge in die Berechnung der Leasingraten
einflieBt, wird in den Konfiguratoren nun
auch der Stromverbrauch der Elektrofahr-
zeuge berlcksichtigt. Far Plug-in-Hybrid-
Fahrzeuge musste hierfar zundchst ein
durchschnittlicher Kraftstoffmix definiert
werden.

Auf Dauer mochte der Konzern ein neues
Mobilitatskonzept entwickeln, das die Nut-
zung verschiedener firmeneigener und
externer Verkehrsmittel ,smart” kombi-
niert (Dienstwagen, Pool- und Mietwagen,
OPNV etc., dhnlich 4.2). Den Mitarbeitern
werden bereits jetzt Anreize geboten, die
sie zur Beschaffung eines Elektro-Dienst-
wagens animieren und somit dazu beitra-
gen sollen, dass sich der Anteil der Elektro-
fahrzeuge im Fuhrpark erhoht.

So missen die Mitarbeiter zwar die Mehr-
kosten fur das Elektrofahrzeug selbst
tragen (ihr Dienstwagenbudget bleibt

Beschaffung von ca. 100 Elektro-Pkw (Dienstwagen und Poolfahrzeuge)

2009: Beschaffung von 50 auf
Elektroantrieb umgertisteten Pkw

bis 2012: Betrieb und Weitervermarktung der umgertisteten Pkw

2010/2011: Vertrieb von Serien-Elektro-Pkw mit Ladeinfrastruktur

2009: Beginn der Herstellung
von Ladeinfrastruktur

2009 2010

Abb. 4.37: Zeitleiste — Integration von Elektromobilitdt in den Fuhrpark

2011 2012
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Abb. 4.38: Fahrzeuge aus dem eMERGE-Projekt (Bildquelle: RWE AG)

unverdndert). RWE stellt jedoch kostenlos betankt werden konnen, hat das Unter-
Ladeinfrastruktur fir die privaten Stell- nehmen eine Regelung fiur Elektrofahr-
platze der Mitarbeiter zur Verfligung und zeuge geschaffen, durch die Mitarbeitern,
erstattet einen gewissen Teil der Installati- die ein Elektrofahrzeug nutzen, ebenfalls
ons- und Inbetriebnahmekosten. die Energiekosten erstattet werden: Auf

dem Firmengeldnde koénnen die Elektro-
Da konventionelle Dienstwagen mit der fahrzeuge kostenlos an der firmeneige-
Tankkarte des Leasinggebers , kostenlos” nen Infrastruktur geladen werden. Fur die
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Ab 07/2014: Uberarbeitete Dienstwagenrichtlinie
und Beschaffung der ersten Elektro-Dienstwagen

Projekt eMerge:

H B EEEN
Fahrzeug-Beschaffung  Fahrzeug-Betrieb

2013 2014 2015
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Abb. 4.39: Verteilung der Elektrofahrzeuge in der Flotte der RWE AG — schematische Darstellung

Stromkosten, die den Mitarbeitern durch
das Laden am privaten Stellplatz entste-
hen, kommt RWE mit einem Pauschalbe-
trag auf.

Neben diesen Anreizen fur die Mitar-
beiter sind weitere Schritte geplant. So
deuten erste Erfahrungen aus laufenden
Forschungsprojekten darauf hin, dass
eine Erweiterung der Flotte durch Auf-
stockung des Pkw-Pools die Mobilitats-
kosten des Unternehmens senken kénnte.
Denn neben den bekannten Vorteilen, die
ein Fahrzeugpool gegeniber persdnlich
zugeordneten Dienstwagen bietet (vgl.
Kapitel 3 und 4.2), ist er auch gunstiger
als Mietwagen und dienstlich genutzte Pri-
vatfahrzeuge, auf die das Unternehmen
bei Dienstfahrten bislang vergleichsweise

haufig zurtckgreift. Flr ein Forschungs-
projekt (eMerge, s. auch Finanzierung und
Forderung) entwickelte RWE eine Disposi-
tionssoftware, die ein Corporate Pooling
der Projektfahrzeuge ermdoglicht.

Beschaffungskriterien

Da zundchst noch keine Serien-Elektro-
fahrzeuge verfagbar waren, wollte das
Unternehmen ab 2009 in einem ersten
Schritt mdglichst glnstige Kleinstfahr-
zeuge, Utilities und Transporter beschaf-
fen und teilweise weitervermarkten, um
dadurch selbst Erfahrungen mit den Fahr-
zeugen zu sammeln und um einen Absatz-
markt flr die eigene Ladeinfrastruktur zu
schaffen.
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Als die ersten Serienfahrzeuge auf den
Markt kamen, beschloss die Firma, sich
von den umgerlsteten Fahrzeugen zu
trennen und mit den Serienfahrzeu-
gen weitere Erfahrungen zu sammeln.
Zunachst beschaffte RWE auch Fahrzeuge
von kooperierenden Herstellern, um sie im
Paket mit der eigenen Ladeinfrastruktur
selbst zu vermarkten. Zwischenzeitlich
werden die Fahrzeuge jedoch nur noch
von den Herstellern selbst vermarktet.

Die Beschaffungskriterien fir die Dienst-
wagen werden unter Berlcksichtigung
der Dienstwagenrichtlinie von den Mit-
arbeitern selbst festgelegt. Die Beschaf-
fungskriterien flar die Fahrzeuge, die im
Rahmen von Fdrderprojekten beschafft
werden, unterliegen den Projekt-spezifi-
schen Anforderungen (s. Finanzierung und
Forderung).

Finanzierung und Forderung; Beschaffung

Es wird keine Forderung fur Elektrofahr-
zeuge in Anspruch genommen, die als
personlich  zugeordnete  Dienstwagen
beschafft werden. Die Kosten fur die Fahr-
zeuge, die fur das Forderprojekt eMerge
erworben wurden, sind dagegen teilweise
Uber die Projektféorderung abgedeckt (zur
Fahrzeugbeschaffung s. unten).

eMerge ist ein Modellregionen Elektromobi-
litat-Forderprojekt, in dem Elektromobilitat

~ganzheitlich unter Berdcksichtigung aller
beteiligten Sektoren vom Fahrzeug, uber
Energie, Verkehr und schlieplich Nutzern/
Kunden betrachtet, analysiert und weiter-
entwickelt” wird. RWE betreibt zehn der
insgesamt 175 in diesem Projekt eingesetz-
ten Fahrzeuge (eMerge 0.J.).

Seitdem die Dienstwagenrichtlinie fur die
Beschaffung von Elektrofahrzeugen Uber-
arbeitet wurde, haben bis Ende 2014 zwei
Mitarbeiter ihren konventionellen durch
einen batterieelektrischen Dienstwagen
ersetzt. Beide Fahrzeuge wurden inklu-
sive Batterie geleast. Unabhangig von der
Dienstwagenrichtlinie wurden drei batterie-
elektrische Oberklasse-Fahrzeuge zur Nut-
zung durch den Konzernvorstand geleast.

Auperdem wurden im Rahmen des eMerge-
Projekts zwischen November 2013 und Feb-
ruar 2014 die erwdhnten zehn batterieelek-
trischen Kleinstwagen beschafft - teilweise
geleast (Kilometerleasing von Fahrzeug
und Batterie dber 10.000 bis 15.000 km
inklusive Autostrom), mehrheitlich jedoch
gekauft, da die Leasingkosten zum Beschaf-
fungszeitpunkt so hoch lagen, dass der
Kauf die rentablere Alternative darstellte
(Grund: hohe Unsicherheit beziglich des
Restwerts, der von den Leasinggebern in
den Leasingpreis eingepreist wurde). Hinzu
kam, dass RWE ohnehin plante, die Fahr-
zeuge Uber die maximale Leasingvertrags-
dauer von funf Jahren hinaus zu betreiben.
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Neben den Dienstwagen, den Vorstands-
fahrzeugen sowie den eMerge-Fahrzeu-
gen beschaffte RWE seit der Einfihrung
der ersten Serien-Elektrofahrzeuge in
Deutschland (2010) circa 80 weitere Elek-
tro-Pkw verschiedener Grofenklassen
(meist ebenfalls per Kauf), die in erster
Linie fur Marketingzwecke wie Roadshows
etc. eingesetzt werden (s. Change Manage-
ment).

Als Ladeinfrastruktur wurden pro Kon-
zern-Standort bis zu drei 22-Kilowatt-
Ladesdulen, die auch beschleunigtes
Laden ermdglichen, sowie einzelne Wall-
boxen beschafft.

Change Management

Motivation und Schulung: In die Ande-
rung des Dienstwagenkonfigurators und
in die Entwicklung des Buchungstools fur
die eMerge-Fahrzeuge waren zahlreiche
Abteilungen eingebunden (Fuhrparkma-
nagement, Technik, operative Abwicklung,
Leitungen der betroffenen Unternehmens-
standorte etc.). Auf diese Weise entstand
schnell ein unternehmensinternes , Elekt-
romobilitats-Netzwerk".

Zur Information und Sensibilisierung der
Mitarbeiter wurde eine Vielzahl an Maf}-
nahmen ergriffen: Ein Kurzfilm sowie ein
Poster bringen den Mitarbeitern Ablauf
und Ziel des Projekts nahe. Auf der Start-

seite des Intranet wird auf eMerge hinge-
wiesen und auf eine Anleitung zur Nut-
zung der Buchungsplattform sowie auf die
Nutzungsbedingungen verlinkt. Auferdem
sind dort die Standorte der Fahrzeuge in
einer Karte einsehbar und die Ansprech-
partner im Fuhrparkmanagement genannt.
Die Ladesdulen sind neben den Hauptein-
gangen der Unternehmensstandorte plat-
ziert und machen dadurch das Engagement
des Konzerns in der Erprobung der Elek-
tromobilitat gut sichtbar. Das Fuhrpark-
management verfasste gemeinsam mit
dem hausinternen eMerge-Projektteam
Benutzerhandblcher und Prozessabldufe
fr die Pfortner (die Mitarbeiter mussen
sich vor der Nutzung des Pool-Fahrzeugs
unter Vorzeigen ihres Flhrerscheins an
der Pforte anmelden). Wird einem Mitar-
beiter ein persdnlich zugeordneter Elek-
tro-Dienstwagen Ubergeben, wird er vom
Fuhrparkmanagement in die sachgemape
Nutzung eingewiesen.

Nutzerakzeptanz: Die Rickmeldungen
der Nutzer personlich zugeordneter Elek-
tro-Dienstwagen werden bislang nicht sys-
tematisch abgefragt - auch da momentan
lediglich zwei Mitarbeiter einen persén-
lich zugeordneten Elektro-Dienstwagen
nutzen. Diejenigen Mitarbeiter, die ein
Fahrzeug aus dem eMerge-Pool nutzen,
mussen jedoch Uber ein im Fahrzeug hin-
terlegtes Tablet nach jeder Fahrt Fragen
beantworten, die regelmafig ausgewertet
werden (,Entsprach die Reichweite den
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Erwartungen und Bedurfnissen?”, ,Wie
war das Fahrgefuhl?”, ,Wie hat der Lade-
vorgang funktioniert?” etc.). Daneben
wurde nach Ablauf der ersten Projektmo-
nate eine Befragung zur Nutzerakzeptanz
durchgeflhrt.

Die Auswertung der Befragung zeigt, dass
die Mitarbeiter mit den Elektrofahrzeugen
durchweg zufrieden sind. Einzelne Mit-
arbeiter kritisierten, dass das Ladekabel
bei der Entriegelung zu viel Zeit bendtigt,
bevor der Stecker gezogen werden kann
und das Fahrzeug betriebsbereit ist.

Fuhrparkorganisation

Personeller Aufwand: Der Mehraufwand
gegeniber konventionellen Flottenfahr-

zeugen, der beim Fuhrparkmanagement
fur Elektrofahrzeuge anfallt, entsteht bei
RWE hauptsachlich durch die Planung und
Umsetzung eines Ladekonzepts (wie und
wo kénnen die Fahrzeuge geladen wer-
den?) sowie durch die Abrechnung (z.B.
Berlcksichtigung geldwerter Vorteile) und
durch die Einweisung der Fahrzeugnutzer,
die derzeit noch umfangreicher ist als bei
konventionellen Fahrzeugen (wie bediene
ich das Auto? Wie grof ist die Reichweite
unter verschiedenen Bedingungen?). Den-
noch bewegt sich dieser zeitliche Mehrauf-
wand bei RWE im niedrigen einstelligen
Prozentbereich.

Flottensoftware: Die persdnlich zugeord-
neten Dienstwagen werden mit derselben
Flottensoftware verwaltet wie die kon-
ventionellen Dienstwagen. Veranderun-

Abb. 4.40: Elektrofahrzeug aus dem eMerge-Projekt (Bildquelle: RWE AG)
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gen der Software speziell fur die Elektro-
Dienstwagen waren nicht notwendig. Die
Fahrzeuge, die flr das eMerge-Forderpro-
jekt beschafft wurden, sind dagegen nicht
in den reqularen Fuhrpark integriert. Sie
werden als Pool separat verwaltet.

Fahrzeugauslastung: 850 Nutzer ver-
schiedener Unternehmensstandorte im
Rhein-Ruhr-Raum sind auf der Buchungs-
plattform fir die Nutzung der zehn
eMerge-Fahrzeuge angemeldet. Circa 300
davon nutzen die Fahrzeuge regelmapig.
Wahrend der ersten sieben Projektmonate
erfolgten 700 Buchungen (Stand: Novem-
ber 2014). Die Auslastung der Fahrzeuge
ist standortabhangig: An Standorten, an

| =
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denen im Vergleich zu anderen weniger
Mitarbeiter Uber persodnlich zugeordnete
Dienstwagen verfligen, sind die Fahrzeuge
starker ausgelastet; momentan Ubersteigt
die Nachfrage dort das Angebot, die Fahr-
zeuge sind durchgehend ausgebucht.

Datenerhebung zu Analysezwecken (zur
Erhebung der Nutzerakzeptanz: s. Change
Management): Aus Datenschutzgrinden
sind in den Fahrzeugen keine Datenlogger
installiert. Auch die Daten zum Ladever-
halten und zum Verbrauch der Fahrzeuge
konnen derzeit nur bei einem Werkstattbe-
such der Fahrzeuge ausgelesen werden, da
die Fahrzeuge auch an ,systemfremder”,
Offentlicher Ladeinfrastruktur geladen

Abb. 4.41: Elektrofahrzeug aus dem eMerge-Projekt (Bildquelle: RWE AG)
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werden. (In einem Forschungsprojekt, in
dem die Fahrzeuge von anderen Akteuren
eingesetzt werden, RWE jedoch die Lade-
infrastruktur liefert, werden die Fahrzeuge
dagegen ausschlielich an der eigenen
Ladeinfrastruktur geladen, was jederzeit
eine exakte Auswertung der Ladedaten
ermaoglicht.)

Fahrleistung: Fir die im Projekt eMerge
eingesetzten Elektrofahrzeuge zeichnet
sich eine Jahresfahrleistung ab, die den
abgeschlossenen Kilometerleasingvertra-
gen entspricht (ca. 10.000 bis 15.000 km,
einzelne Fahrzeuge knapp 20.000 km).

Ladeinfrastruktur: Die Mitarbeiter fih-
ren von 100 Ladevorgangen der eMerge-
Fahrzeuge 20 an 6ffentlichen Ladesdulen,
40 an der Ladeinfrastruktur von Firmen-
standorten sowie weitere 40 an der eige-
nen privaten Ladeinfrastruktur durch. Die
Nutzung offentlicher Ladeinfrastruktur
(durch RWE-Mitarbeiter wie auch allge-
mein) hangt stark von ihrer raumlichen
Verteilung ab. So werden nicht optimal
positionierte Ladesdulen derzeit nur wenig
genutzt. Eine entsprechende Optimierung
wird derzeit von RWE und Projektpartnern
in verschiedenen Forschungsprojekten
verfolgt, unter anderem im eMerge-Pro-
jekt.

Durch die Erfahrungen, die RWE im Rah-
men von eMerge und in anderen For-
schungsprojekten gesammelt hat, konn-
ten Fortschritte beim Lademanagement

erzielt werden: Auf Basis der bestehenden
Stromversorgung wird ein standortspezi-
fisches Lastprofil erstellt. Mit dessen Hilfe
kann das Lademanagement dafir sorgen,
dass das Netz nicht Uberlastet wird - selbst
dann, wenn mehrere Mitarbeiter ihre Elek-
trofahrzeuge gleichzeitig laden. Auch auf
das Gesamtnetz liefe sich ein solches
Lademanagement hochskalieren.

Damit die eMerge-Fahrzeuge bei Fahrtan-
tritt mit mindestens 80 Prozent Restreich-
weite zur Verfligung stehen, kalkuliert das
Buchungssystem zwischen den einzelnen
Fahrzeugbuchungen eine Stunde Pause
ein, wahrend der ein Fahrzeug mit 22 Kilo-
watt Ladeleistung beschleunigt geladen
werden kann. An den Wallboxen werden die
Fahrzeuge nur dann geladen, wenn sicher
ist, dass vor dem ndachsten Einsatz des
Fahrzeugs ausreichend Zeit vorhanden ist.

Das Laden dber Schuko-Steckdosen
wird nach Mdglichkeit vermieden. Neben
Sicherheitsaspekten spielt dabei auch die
Stromkostenabrechnung eine Rolle: War-
den die Fahrzeuge Uber Schuko-Steckdo-
sen geladen, wdre es nicht mdoglich, die
Stromkosten fir das Laden eines Fahr-
zeugs der jeweiligen Abteilung zuzuord-
nen, in der das Fahrzeug eingesetzt wird.

Instandhaltung: Da das Service-Netz flr
Elektrofahrzeuge weniger dicht ist als das
fur konventionelle Fahrzeuge, sind die
Wege zur Werkstatt fur RWE in der Regel
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weiter. Die Elektrofahrzeuge haben jedoch
bisher keine nennenswerten Instandhal-
tungskosten verursacht. Die Batterien
erweisen sich als sehr zuverlassig (bis-
lang keine auferplanmdapige Wartung
oder Reparatur). In Einzelfallen mussten
Schaden am Ladekabelstecker und dessen
Anschluss am Fahrzeug behoben werden,
da Mitarbeiter den Stecker am Ende des
Ladevorgangs bereits vor der Entriege-
lung mit Gewalt abzogen.

Versicherung: Fir die Fuhrparkfahr-
zeuge von RWE wurde keine klassische
Fahrzeugversicherung abgeschlossen. Sie
fallen unter die Konzernversicherung mit
einem Konzernrahmenvertrag, in dem
Wagnisse - z.B. Fahrzeuge - versichert
werden. Die Elektrofahrzeuge werden dort
nicht anders behandelt als die konventio-
nellen Fahrzeuge des Fuhrparks.

Gesamtkosten: Momentan ist ein Gesamt-
kostenvergleich zwischen Elektrofahrzeu-
gen und Fahrzeugen mit Verbrennungsmo-
tor des Fuhrparks noch nicht moglich. Bei
den persdnlich zugeordneten Elektrofahr-
zeugen konnten noch keine ausreichenden
Erfahrungswerte zu Reparaturen und zur
Wiedervermarktung gesammelt werden.
Die Pool-Elektro-Pkw des Unternehmens
dagegen lassen sich nicht mit den konven-
tionellen, personlich zugeordneten Dienst-
wagen vergleichen, aus denen der requlare
Fuhrpark besteht, da sie ein vollig anderes
Nutzungsprofil aufweisen.

Ausblick

Das Fuhrparkmanagement des Konzerns
geht davon aus, dass in Zukunft umso
mehr Mitarbeiter Elektrofahrzeuge als
Dienstwagen ordern werden, je breiter
das Angebot an gunstigen Plug-in-Hybrid-
Fahrzeugen ist, die eine hdhere Reichweite
ermdglichen als rein batterieelektrische
Fahrzeuge. Zudem wird das Unternehmen
auf Dauer ein neues Mobilitatskonzept fur
seine Mitarbeiter entwickeln und die Wei-
terentwicklung von Ladeinfrastruktur und
intelligentem Lademanagement vorantrei-
ben.



157

>> 4.7 UMSTELLUNG EINER TAXIFLOTTE
AUF VOLLHYBRID- UND
ELEKTROFAHRZEUGE

TAXI CENTER
OSTBAHNHOF

>> TAXI CENTER OSTBAHNHOF GMBH'

Taxiunternehmen stellen hinsichtlich der
Flotte einen Sonderfall dar. Die Fahrzeuge
werden fur die Beférderung externer Fahr-
gaste eingesetzt, haben eine vergleichs-
weise hohe Laufleistung und fahren ver-
gleichsweise viele, daflr aber in der Regel
kurze Strecken - gute Voraussetzungen
fir den Einsatz von Elektrofahrzeugen. In
diesem Praxisbeispiel wird die Taxi Center
Ostbahnhof GmbH aus Minchen vorge-
stellt.

Strategie/Ziele

Die Flotte des Unternehmens bestand
urspringlich ausschlieflich aus Diesel-
Taxis. 2008 traf die neue Geschaftsfih-
rung die Entscheidung, mit einer Umstel-
lung des Fuhrparks auf Fahrzeuge mit
alternativen Antrieben einen Beitrag zur
Reduzierung des CO,- und Feinstaubaus-
stofes zu leisten. Dafur sollten notfalls
auch leichte und kurzfristige Einschrdn-
kungen der Wirtschaftlichkeit in Kauf

1 Die zur Erstellung des Textes verwendeten Informa-
tionen stammen aus einem Leitfadeninterview von
SI/FHE mit der Geschéftsfliihrung der Taxi Center
Ostbahnhof GmbH vom 08.10.2014. Der Text wurde
von der Taxi Center Ostbahnhof GmbH auf sachliche
Richtigkeit hin gepruft.

genommen werden. Im Jahr 2008 begann
die Umstrukturierung zundachst mit Voll-
hybridfahrzeugen, spater folgten Elektro-
fahrzeuge.

Fuhrparkanalyse

Die auf dem Markt verfligbaren Hybrid-
Fahrzeuge wurden mit dem Anforderungs-
profil an die eigenen Taxis abgeglichen.
Zudem wurden die Fahrtenbicher der
Bestandsfahrzeuge analysiert. Anhand
dieser Daten berechnete die Firma, dass
die hdheren Initialkosten des Vollhybrid-
fahrzeugs auf Dauer voraussichtlich durch
die geringeren Kraftstoffkosten amorti-
siert wirden.

Um diese Prognose zu prifen, wurde
im Jahr 2008 ein Testlauf mit zundchst
einem Vollhybridfahrzeug begonnen. Die-
ses Fahrzeug bestatigte das grof3e Spar-
potenzial durch niedrigen Verbrauch. Im
September 2008 wurde der Test um sechs
zusatzliche Vollhybridfahrzeuge erweitert.
Zwei Vergleichsgruppen wurden definiert:
zum einen die sieben Hybrid-Testfahr-
zeuge, zum anderen sieben vergleichbare
Dieselfahrzeuge aus dem bestehenden
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Abb. 4.42: Elektromobilitat im Fuhrpark der Taxi Center Ostbahnhof GmbH — Ubersicht
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Fuhrpark. Diese beiden Gruppen wurden
uber zwoIlf Monate verglichen. Alle Fahr-
zeuge wurden im gewdhnlichen turnusma-
Bigen Wechsel von allen Fahrern bewegt
und mit Datenloggern ausgestattet, die
den Diesel- und Stromverbrauch aufzeich-
neten.

Die Gesamt-Laufleistung beider Fahrzeug-
gruppen betrug jeweils um die 300.000
Kilometer. Die erhobenen Daten waren
somit gut vergleichbar. Im Durchschnitt
verbrauchten die Diesel-Fahrzeuge 10,1
Liter, die Hybrid-Fahrzeuge 5,8 Liter auf
100 Kilometer. Bereits ab einer Haltedauer
von drei Jahren wirde das einen Kosten-
vorteil der Hybride mit sich bringen.

Als Folge des Testlaufes wurden bis Feb-
ruar 2014 alle Dieselfahrzeuge durch Voll-
hybridfahrzeuge ersetzt.

Bedarfsorientierte Fuhrparkkonfiguration

In Folge der positiven Erfahrungen im
Testlauf und spater im regularen Betrieb
wurde der gesamte Fuhrpark auf Vollhy-
brid-Fahrzeuge umgestellt. Im Jahr 2012
entschied sich das Unternehmen, zusatz-
lich zundchst einzelne Elektrofahrzeuge
anzuschaffen, um damit erste Erfahrun-
gen zu sammeln und den Fuhrpark gege-
benenfalls spater neu zu konfigurieren.

Beschaffungskriterien

Zahlreiche Elektrofahrzeugmodelle, die
zum Zeitpunkt der Fahrzeugbeschaffung
am Markt verfagbar waren, kamen nicht
in Frage, da ihre Merkmale nicht in ausrei-
chendem Mafe flr einen Einsatz als Taxi
geeignet waren (z.B. bezlglich Turenkon-
zept, Reichweite, Platzangebot).

Ein von einem Wettbewerber versuchs-
weise als Taxi eingesetzter Elektro-
Kleinstwagen war von Fahrgasten und
Fahrern kaum angenommen worden. Diese
Erfahrung bestarkte die Firma in ihrer Ent-
scheidung, nicht méglichst geringe Kosten
als zentrales Beschaffungskriterium zu
definieren, sondern stattdessen auf Wirt-
schaftlichkeit durch Werbewirksamkeit zu
setzen.

Das wichtigste Kriterium fiar die Modell-
auswahl war daher deren Wirkung auf
potenzielle und tatsdachliche Fahrgaste.
Die Fahrzeuge sollten als innovativ und
zukunftsweisend auffallen. Daneben wur-
den Komfort und Fahrspaf3 als zentrale
Beschaffungskriterien definiert. Aus tech-
nischer Sicht wurden eine Mindestreich-
weite von 200 Kilometern und eine Lade-
dauer von maximal acht Stunden vorgege-
ben, um einen durchgehenden Taxibetrieb
tagsidber und ein vollstandiges Nachladen
Uber Nacht zu ermdéglichen.
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Finanzierung und Forderung

Die Firma hat bislang keine Fdrdermittel
fir die Vollhybrid- und Elektrofahrzeuge
erhalten, finanziert sie also zu 100 Pro-
zent selbst. Zwischenzeitlich hat sie jedoch
einen Forderantrag eingereicht, um wei-
tere Elektro-Taxis zu beschaffen. Notfalls
sollen jedoch auch ohne Férderung weitere
Elektrofahrzeuge angeschafft werden.

Beschaffung

Im Mdrz 2012 wurde ein Kompaktfahr-
zeug mit Range Extender (REEV) mit einer
elektrischen Reichweite von maximal 80
Kilometern (Herstellerangabe) beschafft,
im Dezember 2013 zusatzlich ein batterie-
elektrisches Oberklasse-Fahrzeug.

Da die Beschdadigungsquote und die Fahr-
leistung bei Taxifuhrparks im Vergleich
zu Mitarbeiterfuhrparks sehr hoch sind,
ist eine realistische Restwertberechnung

Anfang - Mitte 2008:

Vergleichtest: Vollhybrid-Taxi mit 7 Diesel-Taxis

schwierig. Bei Elektrofahrzeugen kommt
der Unsicherheitsfaktor des Batterie-
Restwerts hinzu. Trotz der mittlerweile
angebotenen Batterie-Garantien bleibt
der Kauf eines Fahrzeugs fur die Firma die
sicherste Option. Daher wurden die Elek-
trofahrzeuge gekauft und auf drei Jahre
abgeschrieben.

Fuhrparkorganisation

Verbrauch: Der Verbrauch des batterie-
elektrischen Fahrzeugs weicht bisher in
ahnlichem Umfang von den Hersteller-
angaben ab wie bei Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor. Bei einer Reichweiten-
testfahrt, die das Unternehmen mit dem
batterieelektrischen Fahrzeug unter Ideal-
bedingungen durchfihrte, konnte die vom
Hersteller angegebene Reichweite jedoch
sogar leicht Ubertroffen werden.

Aus den Verbrauchsvergleichsmessun-
gen der Firma zwischen Diesel-, Vollhyb-

09/2008 - 08/2008: Vergleichtest: 7 Vollhybrid-Taxis

mit Diesel-Taxi 09/2009 - 02/2014: sukzessives
. |
Anfang 2008: Kauf eines 09/2008: Kauf 7 weiterer 03/2012: Kauf eines REEV-Taxi
Vollhybrid-Taxis Vollhybrid-Taxis

1 1
2008 2009

Abb. 4.43: Zeitleiste — Integration von Elektromobilitdt in den Fuhrpark

1 1
2010 2012
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Abb. 4.44: Vollhybrid-Taxi der Taxi Center Ostbahnhof GmbH (Bildquelle: Taxi Center Ostbahnhof GmbH)

rid- und Elektrofahrzeugen lasst sich eine
Verbrauchskostenersparnis des batterie-
elektrischen Fahrzeugs von Uber 6.000
Euro pro 100.000 Kilometern gegenlber
einem vergleichbaren Dieselfahrzeug
ableiten (vgl. Kohl 2014). Das batterie-
elektrische Fahrzeug verbraucht bislang
bei 90 Prozent Stadtverkehr im Schnitt
22,5 Kilowattstunden auf 100 Kilometer.

Ersetzen aller 50 konventionellen Taxis durch Vollhybrid-Taxis

Seine 85-Kilowattstunden-Batterie erlaubt
daher im Taxieinsatz eine Reichweite von
ca. 380 Kilometern.

Grofe Verbrauchsunterschiede wurden
jedoch von Fahrer zu Fahrer festgestelit.
Nachfragen zum Fahrverhalten ergaben,
dass diese Unterschiede vor allem durch
unterschiedliche  Fahrékonomie  oder

geplant: Beschaffung
weiterer BEV-Taxis
HEEBNI

alle konventionellen Taxis
durch Vollhybrid-Taxis ersetzt

12/2014: Kauf BEV-Taxi T

2013

2014 2015
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durch das Fahren mit offenem Fenster bei
eingeschalteter Klimaanlage entstanden.

Ladeinfrastruktur: Zum Laden der beiden
bisher vorhandenen Elektro-Taxis wurden
zwei Parkplatze auf dem Betriebsgeldnde
mit jeweils einer Schuko-Steckdose ausge-
stattet, die an das Hausnetz angeschlossen
ist. Dies hat sich als ausreichend erwiesen.
Die Reichweite des batterieelektrischen
Fahrzeugs bei 100 Prozent geladener Bat-
terie betragt laut Herstellerangabe 480
Kilometer (tatsachliche Reichweite: wie
erwdhnt ca. 380 km). Selbst an Tagen, an
denenlangere Strecken im Grof3raum Mun-
chen zurlickgelegt werden (zum Flughafen
oder ins bayerische Seenland), betragt die
Tagesfahrleistung meist deutlich weniger
als 400 km. Daher ist es in der Regel aus-

Suinry, Guinrg, uinry (Guinds, (Guind, Cuinry Cuindy, Cuinry uiny, Guinryy
Sy (Guiny (i, (uinis, (i, (i, (uinry, fGuinry Cuinry fGuinry

(Suiry (Guinds, (s, Guinry, (Guinry (Guinis, (Guinry, (Guinry (Guinds, (Guindy
Suiry (uiai, (Guins, Cuinrs Guiars (Guins, Guind Guinry (Guin, Guiny
(Suiry (Guind, (s, Cuinrs, (Guinrs (Guinis, (Guinrs (Guinry (Guinds, Guindy
Suiry Guinny Cuinrs, Guinis, Guinis, Guinis, Guinis, Guinds, Guinds, (uinly
iy (uini, (s, iy, (i (Guinis, i Suinry (il Guindy

Abb. 4.45: Schematische Darstellung — Umstellung der Diesel-
Flotte auf 50 Vollhybrid-Fahrzeuge, ein Range Extender-Fahrzeug

und ein batterieelektrisches Fahrzeug

reichend, das Fahrzeug dber Nacht auf
maximal etwa 80 Prozent aufzuladen.

Derzeit nutzen die Fahrer o&ffentliche
Ladesdulen nur selten zum Schnellladen
- z.B. wahrend der Wartezeiten auf Vor-
bestellungen, auf dem Leerfahrt-Rlckweg
auf Langstrecken, oder aber, wenn der
Fahrgast Zeit und Interesse daran hat, den
Ladevorgang mitzuerleben.

Um flexibler nachladen und die Elek-
trofahrzeugflotte ausbauen zu kdnnen,
besteht jedoch seitens der Firma Bedarf
an einem Ausbau der 6ffentlichen Ladein-
frastruktur. Unter den momentanen Rah-
menbedingungen entspricht die offent-
liche Ladeinfrastruktur jedoch rechtlich
und technisch nicht den Bedlrfnissen der
Firma. Das wird nach eigener Aussage erst
dann der Fall sein, wenn Ldsungen gefun-
den werden, um das gangige Prinzip des
In-Reihe-Nachrickens an den Taxistanden
besser mit der Ladeinfrastruktur zu ver-
binden als dies bisher bei den kabelgebun-
denen Sdulen der Fall ist. Zudem misste
es dann eine eigene Infrastruktur geben,
die nur oder zumindest vorrangig von
Taxis genutzt wird.

Wartung und Instandhaltung: Die War-
tungskosten der Elektro-Taxis sind deutlich
geringer als die der Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor und die der Hybridfahrzeu-
gedes Fuhrparks. Die grofiten Einsparun-
gen entstehen jedoch hinsichtlich der mit
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Wartung und Instandhaltung verbundenen
Prozesskosten (personeller Aufwand, Ver-
waltungsaufwand), die in Gesamtkosten-
berechnungen vielfach unbertcksichtigt
bleiben - z.B. der Aufwand fur Hol- und
Bringdienste zur Werkstatt, der Organisa-
tionsaufwand fir das Vereinbaren von Ter-
minen mit der Werkstatt und der finanzielle
Aufwand fur die Beschaffung von Ersatz-
fahrzeugen.

Zudem beschaftigte die Firma friher einen
Mechaniker in Vollzeit fur die erforderli-
chen Wartungsarbeiten der Fahrzeuge,
deren Garantie abgelaufen war. Heute

reicht es aus, diese Arbeiten mit einem
Aufwand von wenigen Stunden pro Monat
bei Bedarf durch einen externen Mechani-
ker erledigen zu lassen.

So erzeugte das batterieelektrische Fahr-
zeug pro Jahr ca. 1000 Euro weniger War-
tungs- und Instandhaltungskosten als ein
Vollhybridfahrzeug des Fuhrparks. Gegen-
Uber den Wartungs- und Instandhaltungs-
kosten eines Dieselfahrzeuges des Fuhr-
parks in einem vergleichbaren Zeitraum im
Jahr 2008 belaufen sich die Einsparungen
sogar auf ca. 1500 Euro.

Abb. 4.46: Range-Extender-Taxi der Taxi Center Ostbahnhof GmbH (Bildquelle: Taxi Center Ostbahnhof GmbH)
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Versicherung: Genaue Vergleichswerte
zur Kasko-Versicherung von Elektrofahr-
zeugen und Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor oder Vollhybridfahrzeugen
liegen dem Unternehmen nicht vor, da es
nur fur die Elektrofahrzeuge Kasko-Versi-
cherungen abgeschlossen hat.

Aufgrund des geringeren Anschaffungs-
preises durfte der Preis einer Kasko-
Versicherung far

vergleichbare Nicht-

Elektrofahrzeuge jedoch etwas niedriger
liegen. Der Beitragssatz zur Haftpflicht-
versicherung richtet sich dagegen in der
Taxi-Branche nicht nach dem Fahrzeug-
wert oder der Antriebsart sondern danach,
wie stark die Fahrzeuge motorisiert sind.
Daher existieren hier keine Unterschiede
zu vergleichbaren Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor, die auf den Elektroan-
trieb zurtckzuflihren waren.

_ Oberklasse-BEV Oberklasse-Dieselfahrzeug

Fahrleistung pro Jahr 70.000 km

Kraftstoffkosten pro Jahr €3.850

(22 kWh/100 km, € 0,25/kWh)

70.000 km

€13.300
(141/100 km, € 1,35/1)

Betriebskostenersparnis des BEV:
€ 55.000

Abb. 4.47: Betriebskostenvergleich des batterieelektrischen Fahrzeugs mit einem vergleichbaren, bis zuletzt eingesetzten Dieselfahrzeug

des Unternehmens (Kostenschatzung des Unternehmens auf Basis der bisherigen Erfahrungen)
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Gesamtkostenrechnung: Eine vollstan-
dige  Gesamtkostenvergleichsrechnung,
in der die verschiedenen Antriebsarten
gegeniber gestellt werden, konnte noch
nicht aufgestellt werden, da die Elektro-
fahrzeuge bislang nicht wiedervermarktet
wurden.

Erste Eindricke zeigen jedoch: Der kom-
binierte Sprit- und Stromverbrauch des
REEV-Fahrzeugs liegt so hoch, dass das
Fahrzeug in der Gesamtkostenbetrachtung
unginstiger abschneidet als die Vollhyb-
ridfahrzeuge — unabhdangig vom Restwert.

Fir das batterieelektrische Fahrzeug
wurde eine grobe Vergleichsrechnung mit
einem vergleichbaren Fahrzeug mit Ver-
brennungsmotor aufgestellt, in der der
Restwert des BEV geschatzt wurde. Diese
Rechnung zeigt, dass sich im Taxibetrieb
angesichts der hohen Laufleistung bei vier
Jahren Betriebsdauer ein Kostenvorteil
zugunsten des BEV ergibt (vgl. Abb. 4.47).

Um bezlglich Kosten bzw. Wirtschaftlich-
keit gegenlber Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor und Hybridfahrzeugen noch
besser abzuschneiden, ist nach Uberzeu-
gung des Taxiunternehmens eine noch
offensivere Vermarktung des BEV und der
Ausbau einer barrierefreien Schnellladein-
frastruktur notwendig. Die Gesamtkosten
des REEV dagegen liegen auch bei optimis-
tischer Restwertschatzung wie erwahnt
hoher als die der Vollhybridfahrzeuge.

Netzwerk: Bereits vor der Beschaffung
der Elektrofahrzeuge suchte die Firma den
Austausch mit relevanten Akteuren wie
dem Planungsreferat der Stadt Minchen,
um Fragen wie die Errichtung von Lade-
saulen an Taxistandplatzen zu diskutieren.
Seitdem besteht ein standiger informel-
ler Austausch mit zahlreichen 6ffentli-
chen und privatwirtschaftlichen Akteuren
(Stadtwerke Minchen, Planungsreferat
der Stadt Munchen, andere Taxi-Unterneh-
men, Fahrzeughersteller etc.). Daneben
prasentiert das Unternehmen seine Erfah-
rungen mit Elektro- und Hybridfahrzeugen
regelmafig auf Fachforen, Automobilaus-
stellungen und weiteren Veranstaltungen
und std3t dabei auf grof3es Interesse.

Nutzerakzeptanz: Zundchst waren die
meisten Fahrer skeptisch gegenlber den
Elektrofahrzeugen. Dies danderte sich
jedoch durch die Erfahrungsberichte der
Kollegen, die als Erste die E-Taxis teste-
ten. Heute sieht ein Grofteil der Fahrer
die Elektrofahrzeuge positiv und ist bereit,
aktiv an einer erfolgreichen Integration
dieser Elektrofahrzeuge mitzuwirken.

Change Management

Mit der Umstellung ihrer Flotte auf Voll-
hybridfahrzeuge fahrte die Firma umfang-
reiche begleitende Mapnahmen ein, die
auf Schulung und Motivation der Mitar-
beiter abzielten. Diese Mafinahmen finden
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Abb. 4.48: Das batterieelektrische Oberklasse-Taxi des Unternehmens bei einem Ausstellungsbesuch (Bildquelle: Taxi Center Ostbahnhof
GmbH)

auch bei den zwischenzeitlich beschafften
Range-Extender- und batterieelektrischen
Fahrzeugen Anwendung.

Schulung: Die Mitarbeiter werden von der
Firmenleitung durch Uberzeugungsarbeit
und Kompetenzvermittlung im Rahmen
des laufenden Betriebs und durch Schu-
lungen an einen bestmdoglichen Umgang
mit den Fahrzeugen herangeflhrt.

Diese einfUhrenden Mapnahmen sollen
zur bestmdglichen Fahrzeugnutzung bei-
tragen, aber ebenso weiterreichende
technische Informationen Uber die neuen
Fahrzeuge und dber die Chancen und
Herausforderungen der neuen Antriebs-

technologie vermitteln. Dieses Wissen
sollen die Fahrer dann auch interessierten
Fahrgdsten vermitteln. Sie entwickeln sich
dadurch vom reinen Chauffeur zu einem
Mobilitatsdienstleister, der nicht nur
befordert, sondern auch informiert.

Daher wird nur geeignetes und speziell
geschultes Personal in den Elektro-Taxis
eingesetzt. Zu den Auswahlkriterien zahlt
neben der Affinitat zur Technik und zum
Thema Elektromobilitat auch eine beson-
dere Kundenaffinitat.

Motivation: Die Datenlogger, mit denen
das Fahrverhalten in Echtzeit aufgezeich-
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net wird, erlauben es, den Fahrern die von
ihnen eingesparte Spritkosten-Summe
anteilig auszubezahlen. Auf diese Weise
erzielen die Fahrer monatliche Auszahlun-
gen von bis zu 60 Euro.

Auswirkungen fir die Fahrer: Die Taxi-
fahrer erhalten nach eigenen Aussagen
durch ihre neue Rolle als wissensvermit-
telnde Mobilitdtsdienstleister neue Motiva-
tion. Dadurch fallen Trinkgelder im Schnitt
hoher aus. Aupferdem werden die in den
Elektrofahrzeugen eingesetzten Fahrer
mittlerweile verstarkt von Stammfahrgds-
ten direkt gebucht, wodurch sie sich einen
persdnlichen Kundenkreis aufbauen kon-
nen.

Aus diesem Grund kommen im Rahmen der
ublichen Fluktuation mittlerweile immer
mehr Fahrer speziell wegen der Hybrid-
und der batterieelektrischen Fahrzeuge
zum Unternehmen.

Ausblick

Nach der positiven Erfahrung mit der
Umstellung der Flotte von Diesel- auf Voll-
hybridfahrzeuge und nach den positiven
Erfahrungen mit dem bisherigen Testlauf
der beiden Elektrofahrzeuge plant die
Firma, weitere Elektrofahrzeuge zu kaufen.

Zudem ist geplant, den Betriebskosten-
vorteil von Elektrofahrzeugen starker zu

nutzen und daher aktiv die Fahrgastbe-
forderung auf Fernstrecken wie etwa von
Minchen nach Innsbruck anzubieten. Den
Fahrgast-Wunschen, die Elektro-Taxis
direkt bestellen zu konnen, soll zukinf-
tig verstarkt entsprochen werden, um
dadurch die Fahrzeuge noch starker aus-
lasten und somit wirtschaftlicher betrei-
ben zu kénnen.

Angesichts der schwierigen Kombinier-
barkeit des Taxi-Betriebes mit kabelge-
bundenem Laden hofft die Firma auf eine
schnelle Entwicklung der Induktivladetech-
nik und erwartet einen verstarkten Einsatz
von Elektro-Taxis analog zur Weiterent-
wicklung der Induktivladetechnik.
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>> 4.8 ZIEL: KOSTEN- UND
EMISSIONSREDUZIERUNG M
WIRTSCHAFTSVERKEHR

Q) _ar

>> DEUTSCHE POST AG UND DP FLEET
GMBH'

Im Wirtschaftsverkehr ist das Potenzial fir
den Einsatz von Elektrofahrzeugen beson-
ders hoch. Die Anforderungen an die Fahr-
zeuge von Kurier-Express-Paket-Diensten
(KEP-Diensten) decken sich weitgehend
mit den optimalen Einsatzbereichen von
Elektrofahrzeugen. Deren Reichweite
reicht far die in der Regel Uberschaubare
Tagesfahrleistung von KEP-Fahrzeugen
aus. Gleichzeitig kann der Antrieb seine
Vorteile  gegenlber  konventionellen
Fahrzeugen angesichts der zahlreichen
Zustellstationen und einem hohen Stadt-
verkehrsanteil optimal ausspielen. Die DP
Fleet GmbH verwaltet den Fuhrpark des
grofiten KEP-Dienstes in Deutschland, der
Deutsche Post AG. Seit einigen Jahren
engagiert sich der Konzern verstarkt in
der Erprobung der Elektromobilitat.

1 Die zur Erstellung des Textes verwendeten Informa-
tionen stammen aus einem Leitfadeninterview von
SI/FHE mit der DP Fleet GmbH vom 05.11.2014. Der
Text wurde von der DP Fleet GmbH auf sachliche
Richtigkeit hin gepruft.

Strategie/Ziele

Die Post testete erste elektrische Liefer-
fahrzeuge zu Beginn des Automobilzeit-
alters bereits bevor die ersten Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor zum Einsatz
kamen. Auf der Suche nach Einsparungen
bei den Kraftstoffkosten und nach addaqua-
ten alternativen Antrieben testete sie seit-
dem immer wieder Elektrofahrzeuge.

2008 wurde schlieflich das Programm
GoGreen zur Verringerung von CO,-Emis-
sionen ins Leben gerufen. Das Programm
ist in erster Linie ein Forschungs- und Ent-
wicklungsprogramm, in dem neben ande-
ren alternativen Antriebskonzepten vor
allem der Einsatz von Elektrofahrzeugen
erprobt werden soll. Der Marketingaspekt
spielt ebenfalls eine wesentliche, jedoch
untergeordnete Rolle. Die Umsetzung
erfolgt seit 2009/10. Bis 2020 sollen 30
Prozent der CO,-Emissionen eingespart
werden.



PRAXISBEISPIELE — ZIEL: KOSTEN- UND EMISSIONSREDUZIERUNG IM WIRTSCHAFTSVERKEHR 169

Ll
—
=
o.
&
LLl
=)
=
A
<
[~
o

Abb. 4.49: Elektromobilitat im Fuhrpark von Deutsche Post DHL — Ubersicht
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Fuhrparkanalyse

Die von der DP Fleet GmbH betreute Flotte
umfasst deutschlandweit einen Pool mit
45.000 Zustellfahrzeugen (alle Fahr-
zeugklassen aufer Pedelecs) und wachst
jahrlich um 500 bis 1.000 Fahrzeuge, da
der Bedarf durch die steigende Zahl der
Zustellungen wachst. Derzeit wird eine
groffere Zahl von Utilities durch Klein-
busse ersetzt, um die Kapazitat der ein-
zelnen Fahrzeuge zu erh6hen. Neben den
Zustellfahrzeugen gehoren 8.000 weitere
Pkw sowie zahlreiche Sonderfahrzeuge
zur Flotte. In GoGreen werden jedoch aus-
schlieBlich alternative Antriebe flir die
Zustellfahrzeuge getestet. 2

Um zu ermitteln, wie genau Elektrofahr-
zeuge in den Fuhrpark integriert werden
kénnen, analysiert die DP Fleet GmbH die

2 In diesem Praxisbeispiel sind neben Fahrzeugen bis
3,5t auch Lieferfahrzeuge tber 3,5 t bertcksichtigt.

2007: Businessjahr fiir
CO,-Einsparplan von GoGreen

mit dem Fuhrpark zusammenhdngenden
operativen Abldufe und die Einsatzprofile
der Fahrzeuge. Daraus werden Anforde-
rungen abgeleitet, die von Fahrzeugen
erfullt werden missen, bevor ihre Beschaf-
fungin Frage kommt (s. Bedarfsorientierte
Fuhrparkkonfiguration, Beschaffungskri-
terien, Beschaffung).

Forderung und Umsetzung des Pro-
gramms GoGreen

Fahrzeuge der Post und ihrer Subunter-
nehmer sind weltweit im Einsatz. Die DP
Fleet GmbH ist fUr die Fuhrparkverwaltung
der in Deutschland eingesetzten konzern-
eigenen Fahrzeuge sowie fur die Koordi-
nation mit Subunternehmern zustandig.
Gleichzeitig ist sie federflUhrend in das
GoGreen-Programm eingebunden. In des-
sen Rahmen werden weltweit ca. 500
Testprojekte mit alternativ angetriebenen
Fahrzeugen durchgeflihrt. In einigen die-

seit 2009/2010: Programm GoGreen
1 ——

4 Forderprojekte (v. a. CO,-freie Zustellung Bonn) und zahleiche weitere

(selbst finanzierte) Elektromobilitats-Testprojekte
1

2007 2009 2010

Abb. 4.50: Zeitleiste — Integration von Elektromobilitdt in den Fuhrpark

2011 2012 2013
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ser Projekte ist die Post Konsortialpartner,
andere fuhrt der Konzern selbst durch.
Far alle Projekte wurden einheitliche Stan-
dards der Projektdurchfihrung und -ana-
lyse festgelegt, die die Vergleichbarkeit
gewdhrleisten. Zwischen den Koordina-
toren dieser Projekte findet ein standiger
Austausch statt.

In Deutschland ist die Post an vier Elek-
tromobilitats-Forderprojekten  beteiligt,
namentlich in den Projekten ,,CO,-freie
Zustellungin Bonn" sowie an drei Modellre-
gionen Elektromobilitat-Foérderprojekten.
In diesen wird ein Teil des Mehraufwands
erstattet, die im Rahmen der Projekte ent-
stehen. Zahlreiche weitere Projekte fihrt
die Post ohne Inanspruchnahme von For-
dermitteln durch.

Die Tests werden Uber langere Zeitrdume
im Alltagsbetrieb durchgefihrt. In den
einzelnen Projekten stehen unterschied-

bis Ende 2016: Beschaffung von bis zu 1.000 weiteren Elektrofahrzeugen;

unter verbessterten Bedingungen Beschaffung von bis zu 4.000 weiteren Fahrzeugen
H B B B S B EEEEEEN

liche Gegenstdnde im Fokus. Das Spek-
trum reicht von der Verbesserung von
einzelnen Fahrzeugteilen (z.B. Einsatz
von Spoilern an unterschiedlichen Fahr-
zeugtypen zur Erzielung eines geringeren
Verbrauchs) Gber den Probebetrieb von
kompletten Fahrzeugen bis zum Test der
Ladeinfrastruktur und optimierter organi-
satorischer Ablaufe.

Ziel ist es jeweils, dass das Projekt nach der
Testphase einen Beitrag zur Einhaltung von
Umweltrichtlinien darstellt. Eine vorerst
noch untergeordnete Rolle spielt die wirt-
schaftliche Fortfihrbarkeit des Projektes.

Bedarfsorientierte Fuhrparkkonfigurati-
on, Beschaffungskriterien, Beschaffung

Elektrofahrzeuge passen qgut zu den
genannten Anforderungen (s. Fuhrpark-
analyse), da die Fahrstrecken im Zustell-
betrieb groptenteils kirzer sind als 30

Ziel 2020: Reduzierung der
CO,-Emissionen um 30%

2014 2015 2016

2017 2019 2020
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Kilometer und zahlreiche Start- und
Stoppvorgange beinhalten. Zudem kann
mit dem Einsatz von Elektrofahrzeugen
etwaigen zuklnftigen Restriktionen (z.B.
neue Schadstoffgrenzwerte, Umweltzo-
nen) begegnet werden. Da diese oft lokal
und kurzfristig festgelegt werden, bedarf
es einer vorausschauenden und vorbeu-
genden Fuhrparkplanung. Dartber hinaus
erwartet die Post langfristig Kostenredu-
zierungen durch den Einsatz von Elektro-
fahrzeugen.

Die auf dem Markt verflgbaren Elektro-
fahrzeugmodelle werden mit dem Anforde-
rungsprofil der Fuhrparkfahrzeuge abgegli-
chen. Die Entwicklung von Serienfahrzeu-

5 -n-_”
e
“ u"'in-‘.

m";&v A
CresRo2s
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gen im Lieferfahrzeugbereich ist noch nicht
so weit fortgeschritten wie im Pkw-Bereich.
Da auferdem die Anforderungen an die
Lieferfahrzeuge teilweise sehr spezifisch
und je nach Standort und genauem Einsatz-
zweck sehr unterschiedlich sind, wurden
bislang Uberwiegend Vorserien-Elektro-
fahrzeuge beschafft, die gemeinsam mit
den Herstellern weiterentwickelt werden.

Durch die globale Prasenz der Post und
ihrer Tochter DHL kann die Fahrzeugaus-
wahl Uber nationale Fahrzeugmadrkte hin-
aus getroffen werden. Zudem werden in
Kooperation mit Herstellern und wissen-
schaftlichen Einrichtungen eigene Fahr-
zeuge entwickelt.

Abb. 4.51: Elektrische Zustellfahrzeuge von Deutsche Post DHL © Jennifer Zumbusch (Bildquelle: Deutsche Post AG)
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Die ausgewahlten Modelle werden vor
der Beschaffung getestet. Das Test- und
Auswahlverfahren verldauft mehrstufig:
Zunachst werden Einzelexemplare der
Elektrofahrzeuge von Experten getestet
und bewertet sowie anschliefend ein bis
zwei Tage im Lieferbetrieb eingesetzt.
Von den am besten geeigneten Modellen
wird schlieflich jeweils die erforderliche
Stlckzahl beschafft, um sie in einem der
GoGreen-Projekte einzusetzen.

Allein fUr den Einsatz in den Testprojekten
in Deutschland wurden bislang etwa 300
Elektrofahrzeuge beschafft. Aufgrund der
groffen Anzahl an Fahrzeugen, die fir die
unterschiedlichsten Projekte beschafft

wurden, werden je nach Voraussetzung
auch  verschiedene  Betreibermodelle
verwendet. Generell stellen far die Post
jedoch der Fahrzeugkauf und die eigen-
standige Instandhaltung der Fahrzeuge
die kostenginstigste Variante dar.

Je nach Herstellerangebot wird die Batte-
rie gekauft oder gemietet. Die Nutzungs-
dauer von Kauffahrzeugen liegt bei neun
bis zehn Jahren, die Nutzungsdauer von
Leasingfahrzeugen entsprechend der
geltenden Vorschriften je nach Fahrzeug-
klasse bei den maximal mdglichen vierein-
halb bis finfeinhalb Jahren.

Abb. 4.52: Zustellfahrzeug-Eigenentwicklung der Deutschen Post AG (Bildquelle: Deutsche Post AG)
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Change Management

Motivation und Schulung: Die standard-
mafige Einweisung der Fahrer wird bei
Elektrofahrzeugen ausfuhrlicher durchge-
fuhrt als bei konventionellen Fahrzeugen,
um die ungewohnte Technik zu erlautern.
Das ist insbesondere bei den Prototy-
pen der Fall, bei denen eine umfassende
Einweisung und Sicherheitspriafung mit
detaillierter Dokumentation von den Her-
stellern vorgeschrieben ist.

Nutzerakzeptanz: Die Testprojekte fin-
den bei den Mitarbeitern grofien Anklang.
Ihr Engagement geht Gber das erwartete
Maf3 hinaus. Anfdangliche Unsicherheiten
im Umgang mit den Fahrzeugen werden
schnell abgebaut. Die Handhabung der
Elektrofahrzeuge wird als leichter empfun-
den als die Handhabung der konventionel-
len Fahrzeuge.

Fuhrparkorganisation

Personeller Aufwand: Das Engagement
im Bereich der alternativen Antriebe erfor-
dert tempordar mehr Abstimmungsarbeit
des Fleet Management mit anderen betrof-
fenen Konzernbereichen als bei konventio-
nellen Fahrzeugen (verstarktes Marketing,
Koordination von GoGreen, finanzielle und
rechtliche Abkldarungen etc.). Derzeit wer-
den beispielsweise personelle Ressourcen
durch die Anpassung des Beschaffungs-

prozesses fur Elektrofahrzeuge an den
Beschaffungsprozess flr konventionelle
Fahrzeuge gebunden.

Datenerhebung zu Analysezwecken: Die
Erhebung von Fahrzeugdaten zu Analyse-
zwecken erfolgt aus Datenschutzgrinden
streng anonymisiert. Im Vordergrund steht
bei GoGreen zunachst das Sammeln quali-
tativer Erfahrungen der Fahrer. Dies soll
Aufschluss dariber geben, inwieweit sich
ein bestimmtes Elektrofahrzeugmodell far
den Einsatz im Lieferbetrieb eignet.

Ladeinfrastruktur: Kleine Elektrofahr-
zeuge werden in der Regel Uber Schuko-
Steckdosen am Haushaltsanschluss
geladen, gropere Uber eigens installierte
Ladeinfrastruktur. Beim Laden am Haus-
haltsanschluss kdnnen keine Ladedaten
erhoben werden. Die Erhebung der Lade-
daten erfolgt daher nur bei den gréperen
Fahrzeugen sowie im Rahmen von Foérder-
projekten.

Derzeit werden die Fahrzeuge Uberwie-
gend auf dem Betriebsgelande geladen.
Das Laden am Privatanschluss von Mit-
arbeitern wird aus rechtlichen Grinden
bisher nicht praktiziert. Offentliche Lade-
infrastruktur wird kaum genutzt, da sie
haufig technisch nicht mit den eingesetz-
ten Fahrzeugen kompatibel ist und da die
notwendige Wartezeit wahrend des Lade-
vorgangs Mehrkosten verursacht.
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Kinftig kbnnten aber unter bestimmten
Voraussetzungen zumindest 30-minu-
tige Schnellladevorgange an o6ffentlichen
Ladestationen eine Option darstellen. Dies
konnte beispielsweise der Fall sein, wenn
es sich als wirtschaftlicher erweisen sollte,
anstatt grofer und entsprechend teurer
Akkus kleinere Akkus einzusetzen, die
entsprechend friher nachgeladen werden
mussten.

Eine weitere Rolle spielen wachsende
Geschaftsfelder wie der Lebensmittel-
versand mit Abend-Zustellung, was ein

schnelles Nachladen der Fahrzeuge nach
dem requldaren Tagesbetrieb am spaten
Nachmittag erforderlich machen wirde.

Je nach Standort sind die Vorausset-
zungen fur das Laden der Fahrzeuge
sehr unterschiedlich (abhdngig von der
Leistung des Hausanschlusses, Grof3ab-
nehmern in der Ndhe etc.). Bei friheren
Projekten bestanden daher teils grofere
Probleme durch Einflisse wie Spannungs-
schwankungen und  Einschaltspitzen,
wodurch Fahrzeuge vor ihrem Einsatz teil-
weise nicht ausreichend aufgeladen wur-

Abb. 4.53: Laden eines Post-Zustellfahrzeuges © Jennifer Zumbusch (Bildquelle: Deutsche Post AG)
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den. Daher werden diese Voraussetzungen
mittlerweile selbst bei geringer Fahrzeug-
anzahl detailliert geprift. Auferdem wird
Smart-Grid-Ladeinfrastruktur installiert -
insbesondere an Standorten, an denen die
Elektrofahrzeuge einen grofen Anteil der
Flotte ausmachen oder in Bonn, wo samt-
liche 94 Fahrzeuge elektrisch betrieben
werden.

In den einzelnen Testprojekten werden
unterschiedlichste Ladeinfrastruktursys-
teme getestet, was sehr aufwandig ist.
Im Testbetrieb ist dies fur den Grofkon-
zern noch handhabbar, nicht jedoch beim
geplanten Betrieb von mehreren Hundert
Fahrzeugen. Daher entwickelt die Post
derzeit mit Projektpartnern eine eigene,
auf die Bedirfnisse von KEP-Diensten
zugeschnittene Ladeinfrastrukturtechnik.

Reichweite: Die Reichweite der Fahr-
zeuge wird durch Fahrtenblcher erhoben,
anhand derer die Fahrzeuge den verschie-
denen Einsatzzwecken zugeordnet wer-
den. So werden Fahrzeuge mit geringe-
rer Reichweite vor allem in stadtischen
Zustellbezirken eingesetzt, in denen der
Zusteller das Fahrzeug nur fur vergleichs-
weise kurze Strecken in Anspruch nimmt
und stattdessen viele Wege vom Fahrzeug
aus zu Fuf3 zurtcklegen muss.

Instandhaltung: Der Aufwand flr die
Instandhaltungsarbeiten an den Fahrzeu-
gen selbst ist bei den Elektrofahrzeugen
nach den bisherigen Erfahrungen der Post
um ca. 50 Prozent geringer.

Andererseits entstehen hier wahrend des
Werkstattbesuchs héhere Kosten, sofern
ein Elektrofahrzeug als Ersatz bereitge-

Abb. 4.54: Zustellfahrzeug-Eigenentwicklung der Post AG © Jennifer Zumbusch (Bildquelle: Deutsche Post AG)
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stellt wird. Hinzu kommen notwendige
Zertifizierungen und Ausbildungen fir das
konzerneigene Werkstattpersonal sowie in
der Regel weitere Fahrstrecken zu exter-
nen Elektrofahrzeug-Werkstatten, da das
Werkstattnetz fir die Elektrofahrzeuge
derzeit noch nicht sehr dicht ist. Insgesamt
bleiben unter den derzeitigen Bedingun-
gen nach den bisherigen Erfahrungen des
Fleet Management ca. 20 bis 30 Prozent
Instandhaltungskostenvorteil bei Nutzung
eines Elektrofahrzeugs. Mit zunehmender
Dichte des Handlernetzes und steigender
Zahl an bereits zertifizierten Fachkraften
durfte dieser Kostenvorteil groer werden.

Wiedervermarktung: Das Unternehmen
gibt die Elektrofahrzeuge derzeit in der
Regel noch an die Hersteller und Leasing-
geber zurick, vor allem aufgrund des der-
zeit noch unklaren Fahrzeug- und Batterie-
restwerts.

Gesamtkosten: Die Gesamtkosten der ein-
gesetzten Elektrofahrzeuge sind derzeit
noch zwei- bis viermal so hoch wie bei ver-
gleichbaren Fahrzeugen mit Dieselmotor.
Allerdings lasst dieser grofe Unterschied
die Elektrofahrzeuge ungunstiger erschei-
nen, als sie tatsachlich sind: Ein aussa-
gekraftiger Gesamtkostenvergleich von
Elektrofahrzeugen mit konventionellen
Fahrzeugen des Konzerns ist bislang nicht
maoglich, da in der derzeitigen Testphase
Uberwiegend Vorserien-Elektrofahrzeuge
eingesetzt werden, die entsprechend

hohere Kosten verursachen als Serien-
Elektrofahrzeuge.

Zudem erhalt der Konzern fir Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor bei Herstellern
und Leasinggebern aufgrund der grof3en
Menge beschaffter Fahrzeuge gunstige
Konditionen. Fir Elektrofahrzeuge beste-
hen entsprechende Rahmenvertrdage
momentan hingegen noch nicht - ein Kos-
tennachteil der Elektrofahrzeuge, der in
Fuhrparks mit weniger Fahrzeugen nicht
so stark ausgeprdagt ware, da deren Betrei-
ber auch keine vergleichbar gunstigen
Rahmenvertrage fir konventionelle Fahr-
zeuge erhielten. Auch die Instandhaltungs-
kosten sind bisher kaum vergleichbar,
obwohl hier bereits jetzt ein Vorteil fur
Elektrofahrzeuge besteht, der sich noch
verstarken diarfte (mittelfristig bis 50 Pro-
zent Kostenersparnis, s. oben: Instandhal-
tung). Zudem lasst sich der Restwert der
Elektrofahrzeuge derzeit noch nicht sicher
bestimmen.

Ausblick

Das Anforderungsprofil an die Lieferfahr-
zeuge der Post wlrde es erlauben, nach
derzeitigem Stand der Elektrofahrzeug-
technik 35.000 der 45.000 Fahrzeuge
durch Elektrofahrzeuge zu ersetzen.
Dem stehen allerdings noch die hdheren
Gesamtkosten der Elektrofahrzeuge ent-
gegen (s. Gesamtkosten).
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Bis zu einem gewissen Grad wird der
organisatorische Aufwand pro Fahrzeug
automatisch mit jedem weiteren beschaff-
ten Elektrofahrzeug sinken. Zusatzliche
organisatorische und technische Ande-
rungen sollen den derzeit bestehenden
Kostennachteil weiter verringern. So wird
derzeit etwa die Praktikabilitat der Strom-
Rickspeisung ins Netz (,,vehicle to grid")
und der ,,Second life”-Nutzung der Batte-
rien gepruft. Diese Mapnahmen kdnnten
zusammen mit der Weiterentwicklung der
Fahrzeug- und Batterietechnik und der
steigenden Verfligbarkeit von elektrischen
Serien-Lieferfahrzeugen in  ahnlicher
Weise zu einem wirtschaftlicheren Betrieb
der Elektrofahrzeuge fihren, wie dies bei
den Erdgasfahrzeugen des Unternehmens
der Fall ist. Deren Gesamtkosten lagen
2005 noch 30 Prozent Uber den Kosten
far Fahrzeuge mit Dieselmotor. Heute sind
es nur noch 15 Prozent.

Weiterhin setzt die Post auf die Fortfih-
rung der Entwicklung eigener Fahrzeuge,
um die Fahrzeugspezifikationen moglichst
exakt dem Anforderungsprofil anpassen
zu kénnen und um langfristig Kosten zu
sparen. Beispielsweise werden Fahrzeuge
entwickelt, deren Batteriekapazitat exakt
auf die eigenen Bedurfnisse zugeschnitten
oder modular adaptierbar ist. Solche auf
die Erfordernisse des Lieferverkehrs opti-
mierten Fahrzeuge wirden auch anderen
KEP-Diensten zugutekommen, da die Fahr-
zeuge nicht nur fir den eigenen Bedarf

produziert, sondern auch vermarktet wer-
den.

Momentan ist der Abschluss von Rahmen-
vertragen geplant, mit denen bis Ende
2016 bis zu 1.000 Elektro-Lieferfahrzeuge
beschafft werden kdnnen, deren Gesamt-
kostenniveau nur noch leicht Uber dem
von vergleichbaren Dieselfahrzeugen lie-
gen wird. Unter verbesserten Bedingungen
konnten im selben Zeitraum sogar bis zu
4.000 Elektrofahrzeuge beschafft werden.
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>> 5.1 BASICS DER ELEKTROMOBILITAT

>> ELEKTROFAHRZEUGE

Elektrofahrzeug-Typen

Der Begriff Elektrofahrzeug umfasst eine
Vielzahl an unterschiedlichen Fahrzeugen
und Antriebstechnologien. Allen gemein
ist, dass sie mit einem Elektroantrieb aus-
gestattet sind, der, je nach System, als
einziges Antriebsmittel oder in Verbund
mit anderen zum Einsatz kommt. Ein wei-
teres Unterscheidungsmerkmal neben
dem Antriebssystem stellt die zum Antrieb
verwendete Energie dar. Diese kann als
Strom in aufladbaren Batterien (Akkus =
Akkumulatoren), aber auch in Form von
Wasserstoff oder von Diesel und Benzin im
Fahrzeugtank mitgefthrt werden.

Zu den Elektrofahrzeugen zahlen sowonhl
elektrisch angetriebene Zwei- und Drei-
rader als auch Pkw, Lkw sowie Nutz- und
Sonderfahrzeuge, die mit einem Elektro-
antrieb ausgestattet sind. In Abbildung 5.1
ist eine Ubersicht der unterschiedlichen
Elektrofahrzeug-Typen dargestellt. Nicht
aufgefihrt sind reine Freizeitgerate, Seg-
ways und herkémmliche Hybrid-Fahrzeuge
ohne externe Lademdglichkeit.

Hybrid-Fahrzeuge verfigen zwar ebenfalls
Uber einen Elektromotor und eine eigene
Batterie; diese ist jedoch relativ klein und
kann nicht extern mit Strom aufgeladen
werden. Im Gegensatz dazu ist dies bei
Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen maoglich. Diese

verflgen Uber eine gropere Batterie und
konnen aufgrund ihres Ladeanschlusses
zusatzlich Gber das Stromnetz mit Energie
versorgt werden.

Im Folgenden wird sich auf die Betrach-
tung von Kraftfahrzeugen bis 3,5 Tonnen,
die Uber einen elektrischen Antrieb ver-
figen und mit einem Akku ausgestattet
sind, der per Stromkabel, Batterietausch
bzw. Induktion aufgeladen werden kann,
beschrankt (vgl. Definition Nationale
Plattform Elektromobilitat 2012). Von
der weiteren Betrachtung sind daher alle
zwei- und dreiradrigen Elektrofahrzeuge
sowie Brennstoffzellenfahrzeuge ausge-
nommen.

Batterie

Fir den Erfolg von Elektrofahrzeugen
spielt die Batterie eine entscheidende
Rolle: Die Kapazitat der Batterie bestimmt
hierbei groptenteils die Reichweite des
Elektrofahrzeugs. Rein batterieelektrisch
betriebene Fahrzeuge sind voll davon
abhangig. Range-Extender-Fahrzeuge und
Plug-in-Hybride kdnnen auf den zusatz-
lich mitgeflhrten Kraftstoff (in der Regel
Benzin oder Diesel) zurickgreifen und ver-
figen daher insgesamt Uber eine mit kon-
ventionellen Fahrzeugen vergleichbare
Reichweite.
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Pedelec* S-Pedelec* eBike, eRoller, eScooter*
Antrieb durch Muskelkraft mit Antrieb durch Muskelkraft Antrieb i.d.R. nur durch
Elektromotorunterstiitzung und/oder Elektromotor; i.d.R. Elektromotor; Regeln gelten je
bis 25 km/h; bis 20 km/h (nur Elektromotor) nach Leistung wie bei konven-
es gelten dieselben Regeln wie und 45 km/h (Treten & Elektro- tionellen Kraftradern; ab einer
fur Fahrréder motor); Mofafiihrerschein und Hochstgeschwindigkeit von

Versicherungskennzeichen sind ~ >20 km/h besteht Helmpflicht
Pflicht; keine Helmpflicht

FCEV - Fuel Cell
Electric Vehicle**
Brennstoffzellen-Fahr-
zeuge verfiigen i.d.R.
nur (iber einen elek-
trischen Antrieb;

Als Speichermedium
wird Wasserstoff ver-
wendet, das in einer
Brennstoffzelle zur
Erzeugung von Strom
dient; meist verfiigen
sie zusatzlich tber eine
Batterie zur Rekupera-
tion von Bremsenergie

Abb. 5.1: Ubersicht Antriebssysteme von Elektrofahrzeugen; die im Leitfaden betrachteten Modelle sind blau hinterlegt. Abbildung basiert
auf: *Extraknergy 2012 und **NPE 2012

ANHANG
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Da gewerbliche Pkw in Deutschland unter
der Woche durchschnittlich rund 72 Kilo-
meter am Tag zurlcklegen, wobei 82 Pro-
zent der Fahrten klrzer als 40 Kilometer
sind (KiD 2010), reichen schon heutige
batterieelektrische Fahrzeuge fir einen
Grof3teil der Fahrten aus. Daruber hinaus
lassen sich Elektrofahrzeuge in einem
Fahrzeugpool ideal mit bestehenden Fahr-
zeugen mit Verbrennungsmotor kombinie-
ren. Dennoch sollte eine entsprechende
Vorabanalyse zur Fahrzeugeignung durch-
gefuhrt werden (s. Kapitel 3.3 ,,Fuhrpark-
analyse").

Der Akkumulator ist einer der grofpten
Kostentreiber in der Herstellung eines
Elektrofahrzeugs. Die hoheren Investiti-
onskosten fur Elektrofahrzeuge gegen-
Uber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
lassen sich zwar bei hoher Laufleistung
durch die deutlich geringeren Betriebs-
kosten (Kraftstoffeinsparung und weniger
Verschleifteile) nach einigen Jahren ein-
sparen (s. Kapitel 3.9 ,,Wirtschaftlichkeit"),
dabei ist jedoch entscheidend, wie lange
der Akku genutzt werden kann.

Um dieser Unsicherheit entgegenzuwir-
ken, bieten einige Hersteller mit funf, acht
oder sogar zehn Jahren langere Garan-
tien auf die Batterien an (ADAC 2014).
Andere Hersteller haben auch alterna-
tive Modelle zum Batteriekauf entwickelt.
So kdnnen Batterien auch geleast oder
gemietet werden. Eine weitere Méglichkeit

sich abzusichern bieten Versicherungen
gegen Batterieausfall. Diese zahlen auch
bei unsachgemafer Handhabung. Weitere
Informationen zu den unterschiedlichen
Betreibermodellen finden sich im Kapitel
3.6: ,Finanzierung und Férderung".

Fahrzeugmarkt

Mittlerweile sind Uber 20 verschiedene
Elektrofahrzeug-Modelle serienmadfig auf
dem deutschen Markt erhaltlich. Diese ver-
teilen sich auf nahezu alle Fahrzeugklas-
sen. Dabei handelt es sich bei den meisten
Modellen um rein batterieelektrische Fahr-
zeuge (BEV). Range Extender (REEV) und
Plug-in-Hybride (PHEV) sind bisher in der
Minderheit. Abbildung 5.2 gibt eine Uber-
sicht verfagbarer Elektrofahrzeuge in den
Fahrzeugsegmenten Minis, Kleinwagen,
Kompaktklasse und Utilities. Dabei wird
jeweils exemplarisch ein Modell aus dem
unteren Preissegment mit seinen Fahrzeu-
geigenschaften dargestellt. Berlcksichtigt
wurden nur Modelle, die nach 2010 auf den
Markt kamen.

Da sich der Markt sehr schnell weiterent-
wickelt, ist die Tabelle nur als Schlaglicht
auf den derzeitigen Stand zu verstehen.
Es gibt auch Elektrofahrzeuge in anderen
Fahrzeugklassen (z.B. Sportwagen), die
jedoch aufgrund der geringen Verbreitung
in gewerblichen und kommunalen Flotten
nicht dargestellt sind.
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eReichweite ~ Verbrauch  Ladedauer Hochstge- Emissionen**  Listenpreis
nach NEFZ** auf 100 km*  Normal- schwindig- inkl. MwSt*
ladung** keit*

\

Abb. 5.2: Auswahl an Elektrofahrzeugen in der unteren Preisklasse nach Fahrzeugsegmenten KBA; *Herstellerangaben, Stand: 9.12.2014;
**Quelle: ADAC 2014; ' 100% Strom aus erneuerbare Energien; 2 deutscher Strom-Mix; * Batteriemiete
NEFZ: Neuer Europdischer Fahrzyklus — Vorgabe zur Messung der Reichweite, des Verbrauchs und der Emissionen von Fahrzeugen
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>> LADEINFRASTRUKTUR

Bedeutung der Ladeinfrastruktur

Far die Nutzung von Elektromobilen im
innerbetrieblichen Einsatz sind die bend-
tigten taglichen Fahrzeugfahrleistungen
und die jeweilige Einsatzdauer die wich-
tigsten Leistungskennzahlen. Aus diesen
kénnen optimale Ladestrategien flr einen
effizienten Einsatz von Elektrofahrzeugen
abgeleitet werden.

In den meisten Anwendungsfdllen gewerb-
lich genutzter Pkw wird das Fahrzeug
zu den Betriebszeiten genutzt und kann
nachts sowie am Wochenende wieder gela-
den werden. Darlber hinaus ergibt sich
haufig im Betriebsablauf die Mdglichkeit,
das Fahrzeug zusatzlich tagstber wahrend
langerer Standzeiten zwischenzuladen und
so die verflgbare elektrische Reichweite
der Fahrzeuge zu erh6hen. Dies ist haufig
wahrend der Wintermonate relevant, wenn
aufgrund kalter Aufentemperaturen weni-
ger Batteriekapazitat abgerufen werden
kann und zusatzlich wahrend der Fahrt
weitere Verbraucher wie zum Beispiel
elektrische Heizung, Licht und Scheiben-
wischer eingeschaltet sind. In Extremfal-
len kann hierbei die tatsdchlich verflgbare
Reichweite der Fahrzeuge unter die Halfte
der angegebenen Reichweite nach NEFZ
(Neuer Europdischer Fahrzyklus), wie ihn
die Hersteller spezifizieren, sinken.

Ladeinfrastruktur-Typen

Die Ladung der Batterie kann durch Induk-
tion, wie bei elektrischen Zahnbdirsten,
kabelgebunden Uber die ,, Steckdose" oder
durch Batterie-/Elektrolytwechsel erfol-
gen. Bisher ist das Aufladen per Kabel die
am weitesten verbreitete Variante. Die
dbrigen Technologien sind bisher haupt-
sachlich im Rahmen von Forschungs- und
Entwicklungsprojekten im Einsatz. Dabei
wird der Ladung per Induktion durchaus
ein relativ hohes Potenzial zugesprochen
(s. auch Kapitel 2.3), da es komfortabler ist
und so die teils umstandliche Handhabung
des Ladekabels entfallt.

Technologie

Wie lange ein Ladevorgang dauert, hangt
primdr von der Grdf3e der Batterien und
der verwendeten Ladetechnologie ab.

Grob lasst sich die Ladeart in Normalla-
dung und Schnellladung unterscheiden,
wobei mit Schnellladung in der Regel eine
Ladung von 80 Prozent der Batteriekapa-
zitat in maximal 30 Minuten bezeichnet
wird. Hierfar wird meistens Gleichstrom
(DC) genutzt und eine DC-fahige Ladein-
frastruktur wird bendtigt.

Weit verbreitet ist hingegen die Normal-
ladung mittels Wechselstrom. Hierbei gibt
es die Mdglichkeit, Uber eine haushalts-
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Ladesaule

Ladepunkt

Satellit
Ladepunkt

Abb. 5.3: Schema Wallbox bzw. Lades&ule mit Satellit

Ladeleistung

Ladeeinrichtung

Steckerbeispiel
(Ladepunkt)

Typische Ladezeit*

Abb. 5.4: Ubersicht der gangigsten Ladetechnologien; Quelle: NPE 2013 *ADAC 2014 **Combined Charging System ***CHAdeMO: Japani-
scher Standard-Stecker
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ubliche Schuko-Steckdose zu laden (aus
Sicherheitsgrinden nicht fir den Dauer-
einsatz empfohlen) oder {ber spezielle
Ladepunkte. Diese kdnnen auch mit einer
hoheren Ladeleistung ausgestattet wer-
den, wodurch sich die Ladezeit verkirzt (s.
Abb. 5.4).

Bei der langsamsten Ladeart (230 V/bis zu
16 A einphasig) dauert ein Ladevorgang bis
zu acht Stunden (ADAC 2014). Dies ist bei-
spielsweise unkritisch, wenn das Fahrzeug
Uber Nacht am Stromnetz angeschlossen
bleiben kann. Die beschleunigte Ladung
mit 3-phasigem Wechselstrom und/oder
einer hoheren Stromstarke kann die Lade-
dauer, je nach Ladeleistung, auf weit unter
zwei Stunden verklrzen. In Abb. 5.4 sind
die unterschiedlichen Ladetechnologien
mit den Angaben typischer Ladezeiten
dargestellt. Zu beachten ist, dass nicht alle
Elektrofahrzeuge mittels aller Ladetech-
nologien geladen werden kénnen.

Zur Vereinheitlichung wurden die Ladeste-
cker in Europa standardisiert, dies betrifft
insbesondere alle Neufahrzeuge ab 2017.
Fur die Wechselstromladung soll nur noch
der sogenannte Typ-2-Stecker und fur
die Gleichstromladung das sogenannte
.Combined-Charging-System" (CCS) ver-
wendet werden. In der Ubergangszeit wird
jedoch im Bereich des Gleichstromladens
das CHAdeMO-System weiter Verwendung
finden (s. Abb. 5.4).

Standort und bauliche Mainahmen

Zur baulichen Anbringung der Ladepunkte
in Garagen und an Hauswdnden gibt es
sogenannte Wallboxen, die an die Wand
montiert werden und daher einen gerin-
geren baulichen Aufwand (Verlegen einer
Leitung in oder auf der Wand, Befestigung
der Wallbox) mit sich bringen als Ladesdu-
len. Diese wiederum werden auf frei ste-
henden Parkplatzen und im &ffentlichen
Raum verwendet und mussen mit einigem
Aufwand (z.B. Tiefbauarbeiten zum Verle-
gen der Kabel) aufgestellt werden. Beide
Varianten kénnen Uber einen oder meh-
rere Ladepunkte verfligen (s. Abb. 5.3).

Vorteilhaft kann es bei der Planung von
Ladeinfrastruktur sein, frihzeitig bei der
Standortwahl darauf zu achten, dass eine
Wallbox bzw. Ladesdaule mdglichst meh-
rere Ladestellplatze versorgen kann, die
als solche markiert und nur fur das Auf-
laden von Elektrofahrzeugen reserviert
werden.

Kosten

Die Kosten fur die Installation und den
Betrieb von Wallboxen und Ladesdulen
variieren sehr stark: Die Installation (Hard-
ware und Installationsarbeiten) einer Wall-
box (AC) kann derzeit zwischen 500 und
4.500 Euro kosten, die einer Ladesdule



(AC) zwischen 1.700 und 11.500 Euro, je
nach Hard- und Software sowie baulichem
Aufwand. Fir eine DC-Schnellladesdule
muss in der Regel mit Investitionskosten
von 20.000 bis 40.000 Euro gerechnet
werden.
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>> 5.2 GLOSSAR

BEV/Batterieelek-
trischer Antrieb

Brennstoffzellen-
fahrzeuge

co

ceeedecsososcssssscnces

CCS/Combined-
Charging-System

eFahrzeug/
E-Fahrzeug

Wechselstrom (eng. alternating current)

Kurzform fur Akkumulator - wird synonym zum Begriff Batterie
verwendet

Transportmittel mit Elektroantrieb; die bendtigte Energie wird
von Brennstoffzellen erzeugt

Veranderungsmanagement, um Veranderungen in Organisatio-
nen umzusetzen

Kohlenstoffdioxid

Ladestandard fur Elektrofahrzeuge (Menneckes Typ-2-Stecker
mit zwei zusatzlichen Gleichstrom-Steckerpolen erweitert)

Elektrofahrrad; Fahrrad das nur durch einen Elektromotor ange-
trieben wird
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eFuhrpark/ Aus Elektrofahrzeugen bestehender Fuhrpark

E-Fuhrpark
EmoG Elektromobilitatsgesetz
eMobilitat/ Elektromobilitat

E-Mobilitat
eRoller Motorroller mit Elektroantrieb .
eScooter Eine Art Roller mit/ohne Sattel (Elektroleichtmofas, Elektromo-

fas, Elektromokicks), auch als Dreirad, vierrddrig fir Menschen
mit Behinderung und Senioren

Europdische EU-Richtlinie

Direktive
EY Electric Vehicle (Elektrofahrzeug) = .
Fahrzeugpool Gesamtheit der Fahrzeuge eines Unternehmens, die in der

Regel keinem Mitarbeiter personlich zugeordnet sind.

FCEV Fuel Cell Electric Vehicle, brennstoffzellenbetriebenes Elektro-
fahrzeug

Halboffentlicher Eingeschrénkt (z.B. Offnungszeiten, Personenkreis, Besitzver-

Raum haltnis) offentlich zugangliche Flachen
Hybridfahrzeug Fahrzeug mit Elektro- und Verbrennungsmotor

ANHANG
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Induktives Laden  Methode zur Strombetankung: kontakt- und kabelloses Aufladen
von Akkus uUber elektromagnetische Induktion

Interkommunal Zwischen Stadten/Kommunen bestenend
Kraftrad Zweiradriges Kraftfahrzeug (Bsp.: Motorrad)

Ladeinfrastruktur Sammelbegriff fUr alle Gerate, die das Laden von Elektrofahr-

(LI) zeugen aus dem o6ffentlichen Stromnetz ermdglichen
Ladestation Vorrichtung, die durch eine physikalische Einrichtung Elektro-

fahrzeuge mit Strom versorgen kann

Laufleistung Bezeichnung fur die Betriebsdauer technischer Gerate; bei
Fahrzeugen wird die Betriebsdauer durch den Kilometerstand

.................... angegeben.

Leasing Alternative zu Kauf oder klassischer Miete - gegen Zahlung

eines (regelmépigen) Entgelts kann die Ware/das Fahrzeug
genutzt werden

LIS Ladeinfrastruktur =

L Ladepunkt

LS Ladesaule e
Markthochlauf Steigerung des Marktanteils

Median-Szenario Median bezeichnet den mittleren Wert einer Menge - die Halfte
der Werte liegt Uber, die andere unter dem Median. (Entspricht
nicht dem Durchschnitt!) Das Median-Szenario baut auf diesen
Werten auf.



Mobilitatsmanage-
ment

Modellregionen
Elektromobilitat in
Deutschland

Plug-in-Hybrid/
PHEV
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...........................................................

Elektroantriebsteil; unterstitzt den Verbrennungsmotor zur
Leistungssteigerung; Bremsenergie wird teilweise wiederge-
wonnen

...........................................................

Zielt auf die effiziente Organisation der Mobilitatsnachfrage und
die damit einhergehende Verdnderung der Mobilitatsinfrastruk-

...........................................................

Forderprogramm des Bundesministeriums fir Verkehr und
digitale Infrastruktur zur finanziellen Unterstitzung von Elek-
tromobilitat

...........................................................

NOW GmbH - Nationale Organisation Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie

...........................................................

...........................................................

...........................................................

Ganzheitliche Erfassung von Umweltlasten Uber den gesamten
Lebenszyklus (Produktion, Nutzung, Entsorgung) eines Pro-

...........................................................

Offentlicher Personen-Nahverkehr

Pedal Electric Cycle; E-Bike mit Elektromotor, der beim Pedalie-
ren unterstutzt

...........................................................

PHEV" stenht flr Plug-in Hybrid Electric Vehicle. Bezeichnung
fur ein Fahrzeug mit Hybridantrieb, bei dem die Batterie zusatz-
lich iber das Stromnetz extern geladen werden kann.

...........................................................

ANHANG
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....................

Range Extender/
REEV

....................

Rekuperations-
technik

....................

....................

....................

....................

....................

....................

REEV" steht fir Range Extended Electric Vehicle. Bezeichnung
fur Elektrofahrzeuge, die zur Reichweitenverlangerung der Bat-
terie Uber einen Verbrennungsmotor mit Generator verfligen,
der bei niedrigem Batteriestand zusatzlichen Strom liefert, das
Fahrzeug jedoch nicht direkt antreibt.

Der Segway Personal Transporter (Segway PT, friher HT fir
Human Transporter) ist ein elektrisch angetriebenes Ein-Perso-
nen-Transportmittel (mit nur zwei auf derselben Achse liegen-
den Radern, zwischen denen die beférderte Person steht)

Auf besondere steuerliche Vorschriften zurtickzuflihrende
Abschreibung

Stockender Verkehr mit Fahr- und Haltephasen in kurzen Inter-
vallen

Anteilige Betrachtung der Energieformen (z.B. Erddl, Windener-
gie), aus denen die verwendete Energie gewonnen wurde

Gesamtkosten Uber den gesamten Nuztungszeitraum (Total
Cost of Ownership)

...........................................................

...........................................................

Hierarchische Wirkrichtung von Prozessen: von oben nach
unten/von unten nach oben

...........................................................



Wirkungsgrad
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Fahrzeug das durch selbsterzeugten Strom in der Lage ist, auch
elektromotorisch zu fahren

Wandkasten - Anschlussmaglichkeit zum Laden von Elektro-
fahrzeugen

Verhaltnis von zugefihrter und genutzter Energie - wichtiges
Maf fir die Energieeffizienz. Je héher der Wirkungsgrad, desto
effizienter wird die Energie genutzt

ANHANG
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