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Zusammenfassung

In Hinblick auf globalen Klimawandel und Luftqualitat in unseren Stadten ist die Zeit reif, um bei
der Verkehrswende ernst zu machen. Gewerbliche Flotten kdnnen dabei Vorreiter sein — die Nut-
zung von Elektroautos ist in vielen Unternehmen der Metropolregion Hamburg bereits Alltag.

Das Oko-Institut begleitet den Einsatz von tiber 450 Fahrzeugen im Rahmen des Projekts ,ePowe-
red Fleets Hamburg“ in Form umfangreicher Nutzerbefragungen und Fahrdatenerfassung. Dabei
zeigt sich eine grundsétzlich sehr positive Bewertung des Einsatzes durch die Anwenderinnen und
Anwender. Jedoch kénnten die vorhandenen groRen Potenziale zur Emissionseinsparung noch
viel weitgehender ausgeschopft werden: Ein umfassendes betriebliches Mobilitatsmanagement
kann die Auslastung der Fahrzeuge verbessern, mit positiven Effekten auf Wirtschaftlichkeit und
Emissionsbilanz. Vor allem aber zeigen die Erfahrungen aus dem Projekt ,ePowered Fleets Ham-
burg“, dass es Uber die beschlossene Kaufpramie hinaus konkreter Vorteile flir Elektrofahrzeuge in
der taglichen Praxis bedarf, etwa Vorrechte bei Park- und Zufahrtsrechten gegenuber Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor. Spurbare Anreize, die auch einen Abbau von bestehenden Privilegien
konventioneller Fahrzeuge mit einschliel3en, sind besonders auch im Dienstwagensegment ge-
fragt, in dem die Elektrifizierung der Fuhrparks noch in einem friheren Stadium ist.

Dieses Papier prasentiert Zwischenergebnisse aus der Begleitforschung zu ,ePowered Fleets
Hamburg“ und leitet daraus Handlungsoptionen flir gewerbliche Anwender von Elektrofahrzeugen
und fir die Politik ab. In der verbleibenden Projektlaufzeit werden diese Fragestellungen anhand
von Fahrdatenanalysen und Befragungen der nun erfahreneren Nutzerinnen und Nutzer weiter
vertieft werden. Daraus wird schlief3lich eine Abschatzung der weiteren wirtschaftlichen und Emis-
sionseinsparungspotenziale  vorgenommen und die Ergebnisse auf einer Online-
Informationsplattform dargestellt.

Abstract

The time has come for the transport sector to take action against global climate change and urban
air pollution. Company fleets can play a pioneering role in facing these challenges — for numerous
enterprises in the Hamburg Metropolitan Region, the use of electric vehicles is already daily rou-
tine.

As part of the “ePowered Fleets Hamburg” research project, Oeko-Institut is conducting extensive
user surveys and driving data analyses. Preliminary results show the users’ generally positive as-
sessment of the vehicle application. However, the broad emission abatement potentials could be
exploited to a much greater extent. An all-embracing company mobility management system can
improve utilisation of the electric vehicles as well as the results of their economic and environmen-
tal evaluation. Moreover, evidence from the project shows that, besides the current government
subsidy, users of electric cars have to be given practical advantages in comparison to users of
internal combustion engine vehicles, e.g. privileged access to certain urban areas and parking
spaces. Especially for the company car sector, in which the electric vehicle share is particularly
low, advantages for conventional cars still have to be reduced.

This working paper presents preliminary research results of the “ePowered Fleets Hamburg” pro-
ject and proposes additional measures to fleet operators and political decision makers. In the re-
maining duration of the project, the questions raised will be examined further in additional driving
data analyses and user surveys. On this basis, an estimation of cost-efficiency and emission
abatement potentials will be conducted and the results presented in an online tool.
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1. Handlungsempfehlungen vor dem Hintergrund der zentralen Projektergebnisse

In der Begleitforschung des Projekts ,ePowered Fleets Hamburg“ zeigt sich: Elektrofahrzeuge sind
praxistauglich fur den gewerblichen Einsatz und in den geférderten Unternehmen finden sich viele
Beispiele fur den ambitionierten Einstieg in die Technologie. Jedoch reicht das Tempo der Markt-
entwicklung der Elektromobilitat nicht, um einen ambitionierten Beitrag zur Erreichung der Klima-
ziele zu leisten. Schon vor Abschluss des Vorhabens kristallisieren sich folgende Erkenntnisse und
moglichen MalRnahmen seitens der Unternehmen, der Fahrzeughersteller und der Politik heraus:

Herausforderung: Potenziale fur gewerbliche Elektromobilitat werden mangels Handlungs-
druck nicht ausgeschopft.

Das Potenzial gewerblicher Elektromobilitat wird bisher nur ansatzweise erschlossen. In den meis-
ten Unternehmen wird nur vorsichtig erprobt. So kdnnen wirtschaftliche Potenziale und Umweltvor-
teile nicht im mdglichen und gebotenen Umfang genutzt werden. Fur einen Erfolg gilt es zu errei-
chen, dass die breite Mehrheit aller Unternehmen, jenseits der besonders umwelt- und innovati-
onsaffinen Unternehmen, substanziell in die Technologie einsteigt. Dazu fehlen den meisten Fuhr-
parkbetreibern bisher aber die Argumente und ein unmittelbarer Handlungsdruck.

Empfehlung: Privilegierung von Elektrofahrzeugen und restriktivere Behandlung von kon-
ventionellen Fahrzeugen sinnvoll.

Es sind deutlichere Impulse von auf3en erforderlich, sodass Unternehmen beim Einsatz von
E-Fahrzeugen konkrete Vorteile erfahren. Solange konventionelle Fahrzeuge keine Restriktionen
erfahren, lassen sich Elektrofahrzeuge im Stralenraum nur bedingt privilegieren. Die bisher mogli-
chen Anreize wie kostenloses Parken fir Elektrofahrzeuge sind erste Ansatze. Nachste Schritte
waren beispielsweise Fahrbeschrankungen fir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor in hochbelaste-
ten Bereichen und eine héhere Besteuerung konventioneller Kraftstoffe.

Herausforderung: Fehlen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements erschwert den Aus-
bau von Elektromobilitat.

Systematische Fahrzeugdisposition und betriebliches Mobilititsmanagement sind auch in grof3e-
ren Fuhrparks bei weitem noch nicht tberall etabliert. Beim Einstieg in Elektromobilitat steht des-
halb im Fahrzeugpool keine ausreichende Flexibilitat zur Verfigung. Die meisten Unternehmen
haben den Schritt vom ersten Praxistest von Elektrofahrzeugen zu einer kritischen Reflexion und
somit einer grundlegenden Neukonzeptionierung ihrer Unternehmensmobilitét noch vor sich.

Empfehlung: Elektromobilitdt in Unternehmen kann durch neue Beschaffungs- und Nut-
zungsmodelle sowie Erfahrungsaustauch zwischen Anwendern erleichtert werden.

Mit intelligenter Einsatzplanung und hoch ausgelasteten Elektroautos konnen Kosten gespart und
ein Umweltvorteil erzielt werden — wenn die Unternehmen dem Thema Mobilitat eine hdhere Be-
deutung zumessen und neue Wege gehen. Dazu gehdren die Nutzung anderer Verkehrsmittel
neben dem Pkw sowie neue Beschaffungs- und Nutzungsmodelle wie Business / Corporate Car-
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sharing. Elektrofahrzeuge kénnen breiter zum Einsatz kommen, wenn allen Nutzerinnen und Nut-
zern Ersatzlosungen fur lange Strecken zur Verfugung stehen. Auch Selbstverpflichtungen zu ei-
ner Quote alternativer Antriebe oder die sogenannte Beweislastumkehr kdnnen die Planungssi-
cherheit erhéhen und so Wirkung zeigen. Hier hilft der Erfahrungsaustausch mit anderen Unter-
nehmen, zum Beispiel Uber Projekte wie ,ePowered Fleets Hamburg®.

Empfehlung: Flexibilisierung des Fuhrparkmanagements sollte bei der Férderung von ge-
werblicher Elektromobilitat zukinftig als Voraussetzung berticksichtigt werden.

Die Politik kann unterstitzen, indem sie zum einen bei unternehmensseitigen Ansatzen rechtliche
Hindernisse ausraumt. Zum anderen kann, was im Energiebereich (EEG- und Stromsteuer-
Befreiung, Férderung und Sonderdarlehen flir Sanierung) schon gangige Praxis ist, auf den Mobili-
tatsbereich tbertragen werden: Die Kopplung der finanziellen Forderung fir Elektromobilitat an die
Einhaltung geeigneter Standards in Hinblick auf Energieeinsatz oder Emissionen, an die Teilnah-
me an einer professionellen Mobilitdtsberatung oder der Etablierung eines Managementsystems.
Kommunen konnten eine Forderung fir Unternehmen, die an einer Gewerbeansiedlung interes-
siert sind, an ahnliche Vorgaben knipfen. So kann durch Forderprogramme und steuerliche Anrei-
ze eine intelligente und effiziente Unternehmensmobilitat gefordert werden. Dies hilft schlie3lich
auch, die zukulnftigen Herausforderungen fur den Stromsektor durch die Elektromobilitdt zu meis-
tern, indem es technische Voraussetzungen fur intelligentes Laden vorbereitet.

Herausforderung: Elektromobilitdt wird nur teilweise mit dem Bezug von erneuerbarem
Strom gekoppelt.

In vielen Unternehmen ist eine Umstellung des Energiebezugs auf Griinstrom bislang noch nicht
erfolgt. Der Klimavorteil beim Einsatz von Elektrofahrzeugen wird so oftmals nicht vollstandig er-
schlossen. Elektromobilitéat wird also nicht konsequent zu Ende gedacht.

Empfehlung: Der zusatzlich notwendige Ausbau der Erneuerbaren muss vor allem durch
entsprechende Rahmenbedingungen sichergestellt werden.

Um einen positiven Umwelteffekt zu gewahrleisten, sind in erster Linie Politik und Energiebranche
gefordert. Die erneuerbaren Energien missen weiterhin ambitioniert ausgebaut und der zusatzli-
che Bedarf durch Elektromobilitat frihzeitig bertcksichtigt werden. Die Einflussmdglichkeiten der
Unternehmen als Elektrofahrzeugnutzer sind beschréankt. Um sie mit in die Verantwortung zu neh-
men, sollte jedoch die Diskussion gefuihrt werden, inwieweit eine Kopplung der Férderung von
Elektromobilitat an die Stromherkunft zielfiUhrend und praktikabel ist.
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Herausforderung: Die Entscheidung Uber Elektromobilitat wird meist auf Unternehmensilei-
tungsebene getroffen.

Die Entscheidung fur Elektromobilitat wird bisher zu oft allein durch die Unternehmensleitung ge-
fallt, wahrend die potenziellen Nutzerinnen und Nutzer der neuen Technologie teilweise noch skep-
tisch gegenuberstehen.

Empfehlung: MalBnahmen zur Akzeptanz bei Mitarbeitern sind fur den praktischen Erfolg
von Elektromobilitat im Unternehmen entscheidend.

Im Rahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements kommt es auch darauf an, dass Unterneh-
men den Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter Vorbehalte gegentber der Technologie nehmen, zum
Beispiel durch Schulungs- und Informationsveranstaltungen.

Herausforderung: Elektrische Dienstwagen haben in der Nutzung weiterhin klare Nachteile
gegenilber der konventionellen Fahrzeugalternative.

Mehr als die Halfte der Fahrzeuge in den betrachteten Unternehmen sind persodnliche Dienstwa-
gen, in Bezug auf die Fahrleistung ist die Bedeutung noch hoher. Der elektrische Antelil ist in die-
sem Bereich hingegen noch sehr gering, weil ein konventioneller Dienstwagen aus der Perspektive
der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im Vergleich grof3e Vorteile hat — und zwar nicht in erster Linie
aufgrund der Kosten, sondern vor allem wegen der uneingeschrénkten Reichweite. Der Einsatz
elektrischer Dienstwagen ist aufgrund der geringeren Kostensensitivitat und der wahrgenommenen
Vorbildfunktion meist auf die Leitungsebene beschrénkt.

Empfehlung: Privilegien fur konventionelle Pkw mussen fur den Erfolg von elektrischen
Dienstwagen abgebaut werden.

Alle Akteure im Bereich der Elektromobilitdt miissen den Dienstwagenmarkt starker in den Blick
nehmen. Von politischer Seite kommt es vor allem darauf an, Privilegien fir konventionelle
Dienstwagen abzubauen. Moglichkeiten sind eine vom CO,-Ausstol3 abhéngige Dienstwagenbe-
steuerung, die Unterbindung der vollstandigen Ubernahme privater Treibstoffkosten durch den
Arbeitgeber sowie eine Angleichung des Mineralblsteuersatzes auf Dieselkraftstoff. Diese Mal3-
nahmen hatte auch jenseits der Elektromobilitdt eine 6kologische und soziale Lenkungswirkung.

Empfehlung: Konkurrenzfahigkeit von elektrischen Dienstwagen erfordert erganzende Mo-
bilitatsdienstleistungen und eine Anpassung der betrieblichen Car Policy.

Attraktive und verlassliche Ersatzldsungen fur lange Fahrten seitens Unternehmen sowie Fahr-
zeugherstellern und Leasinggebern kénnen dazu fihren, das E-Fahrzeuge vermehrt auch als
Erstwagen zum Einsatz kommen. Auch Nutzerinnen und Nutzer von Dienstwagen brauchen kon-
kreten Handlungsdruck, wenn sie in der Breite erreicht werden sollen. Ohne einen gezielten For-
dermechanismus in der Car Policy der Unternehmen — beispielsweise die Berlcksichtigung des
CO,-Ausstol3es in der zulassigen Leasingrate — sind Elektrofahrzeuge sonst bisher nicht wettbe-
werbsfahig.
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Herausforderung: Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur beim Einstieg in die Elektromobilitat
von zentraler Bedeutung.

Trotz der Fahrzeugeinsatzmuster, die diese objektiv nur selten notwendig erscheinen lassen, wer-
den die Relevanz und Nutzungshaufigkeit offentlicher Ladeinfrastruktur von den Nutzern als sehr
hoch bewertet. Zu oft wird jedoch noch von Barrieren bei Auffinden, Zugang und Abrechnung so-
wie durch andere Fahrzeuge blockierten Ladepunkten berichtet.

Empfehlung: Verlassliche Bereitstellung und Zugang zu Ladeinfrastruktur midssen durch
Politik und Betreiber forciert werden.

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur muss mit hdéherer Intensitat fortgesetzt werden. Entscheidend
ist, dass die Ladepunkte unkompliziert zuganglich sind und auch im innerstadtischen Bereich frei-
gehalten werden. Unternehmen und Privatpersonen, die ihre Ladepunkte anderen Nutzern verfig-
bar machen, sollten unterstitzt werden. Das Anrecht von privaten und gewerblichen Mietern, La-
demdglichkeiten zu schaffen, muss gestarkt werden. Da offentliche Ladeinfrastruktur im Moment,
vor allem auf3erhalb der Metropolen, aber nur schwer wirtschaftlich betrieben werden kann, brau-
chen potenzielle Betreiber und Investoren in erster Linie Vertrauen in die zukinftige Entwicklung
der Fahrzeugzahlen und damit die Auslastung ihrer Anlagen. Politik und Hersteller sind gefordert,
diese Verlasslichkeit herzustellen.

Herausforderung: Das Einsatzspektrum wird durch die verfigbare Modellpalette einge-
schrankt.

Die Palette der angebotenen Fahrzeuge ist noch zu lickenhaft, vor allem in Bezug auf leichte
Nutzfahrzeuge. Dies hindert gewillte Unternehmen daran, ihren Fuhrpark weitergehend zu elektrifi-
zieren.

Empfehlung: Verbindliche Zielvorgaben fir Hersteller kdnnten die Licke in der Palette ver-
fugbarer Elektrofahrzeuge schliel3en.

Die Fahrzeughersteller und auch der Fahrzeughandel kénnen profitieren, wenn sie in Bezug auf
Modelle und Ausstattungsvarianten in Vorleistung gehen, um in diesem wichtigen Markt langfristig
erfolgreich zu sein. Politisch kann dies Uber die beschlossene Kaufpréamie hinaus durch die Set-
zung und strenge Uberpriifung ambitionierter CO,-Flottengrenzwerte — auch fiir Nutzfahrzeuge —
gefordert werden. Erganzend konnten verbindliche Fahrzeugzielzahlen fir Hersteller analog zu
anderen Landern einen deutlichen Impuls fur Elektrofahrzeuge setzen und langerfristige Planungs-
sicherheit fur alle beteiligten Akteure geben.
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2. Thesen zur Elektromobilitdt vor dem Hintergrund des Projekts ePowered Fleets
Hamburg

Die Weichen fur Klimaschutz im Verkehr und Elektromobilitat missen jetzt gestellt
werden

Elektromobilitét in Deutschland im Jahr 2016: Die Bundesregierung beschlief3t eine allgemeine
Kaufpramie und den weiteren Ausbau der Ladeinfrastruktur. Es sind offiziell 70 Prozent mehr
Elektrofahrzeuge auf der Stral3e als noch vor einem Jahr. Neue massentaugliche elektrische Fahr-
zeugmodelle mit Reichweiten von 300 Kilometern sind angekindigt. Grof3e Hersteller erwégen,
auch unter dem Druck der Abgasaffare, einen weitreichenden Strategiewechsel, und auch der
Wiedereinstieg in eine deutsche Batteriefertigung wird diskutiert. Es scheint auf den ersten Blick,
als sei der richtige Weg fur den Klimaschutz im Verkehrssektor eingeschlagen.

Dabei wird Ubersehen, dass wir uns in einer entscheidenden Phase befinden und alle Beteiligten
weitere wichtige Weichen stellen missen. Nur so ist garantiert, dass sich Elektromobilitat im Markt
etabliert und dass sie tatsachlich ein Teil der Lésung flr die Umweltprobleme des Verkehrs wird.
SchlieBlich ist Elektromobilitat kein Selbstzweck: Es geht weniger um die Frage, ob Deutschland
bis 2020 tatsachlich noch die Zahl von einer Million Elektrofahrzeugen schafft. Entscheidend sind
eher die Klimaschutzziele: Beim Klimagipfel in Paris hat sich Deutschland im Sinne des
2-Grad-Ziels erneut dazu bekannt, bis zur Mitte des Jahrhunderts nahezu treibhausgasneutral zu
werden. Das bedeutet, dass der Verkehrssektor bis spatestens 2050 vollstandig CO,-frei werden
muss.

Zwar fuhrt vor allem die aufwendige Batterieproduktion dazu, dass die Herstellung eines Elektroau-
tos unter den aktuellen Bedingungen noch tber 50 Prozent mehr CO,-Emissionen als die eines
vergleichbaren konventionellen Fahrzeugs verursacht. Dadurch bedarf es einer Gesamtfahrleis-
tung von fast 200.000 Kilometern, damit das Fahrzeug beim derzeitigen deutschen Strommix Kli-
mafreundlicher abschneidet als ein vergleichbares Klein- oder Mittelklassefahrzeug mit Dieselan-
trieb. Dennoch ist es zielfuhrend, den Pfad hin zu Elektromobilitdt zu gehen. Denn wenn der fur die
Ladung der Fahrzeuge genutzte Strom aus erneuerbaren Energien erzeugt wird, ist ein batterie-
elektrisches Fahrzeug auch beim heutigen frihen Technologiestand in der Fahrzeugherstellung
schon nach 20.000 Kilometern Gesamtfahrleistung klimafreundlicher als das Dieselfahrzeug®. Ge-
rade auch aufgrund des vor allem im Dienstwagenbereich vorherrschenden Dieselantriebs bietet
Elektromobilitat im gewerblichen Einsatz zudem auch ein grol3es Potenzial zur Reduktion von Luft-
schadstoffemissionen.

So wichtig eine grof3e Transformation in Form von kirzeren Wegen und Verlagerung auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel ist — ein Pfad hin zu einem emissionsfreien Pkw-Verkehr ist ebenso
erforderlich, und zwar so bald und umfassend wie mdglich. Fir einen breiten Durchbruch der
Elektromobilitat im gewerblichen StraBenverkehr sind jenseits der langjahrigen Uberzeugungstéater
und der vielbeschworenen ,Early Adopter” alle gefordert — Flottenbetreiber, Hersteller, Handler und
Politik.

' Helms, H. et al. (2016), ,Weiterentwicklung und vertiefte Analyse der Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen*

11



Oko-Institut e V. Working Paper ,Gewerbliche Elektromobilitat fur alle”

Die im Projekt ,ePowered Fleets Hamburg“ vertretenen Unternehmen sind optimis-
tisch hinsichtlich der Entwicklung der Elektromobilitéat

Im durch das Bundesumweltministerium gefdrderten Projekt ,ePowered Fleets Hamburg“ setzen
Unternehmen in der Metropolregion Hamburg bereits tGber 450 Elektrofahrzeuge ein — und dies
noch ohne die allgemeine Kaufférderung. Dabei zeigt sich: Die teilnehmenden Unternehmen sind
insgesamt zufrieden mit den Fahrzeugen: Rund 85 Prozent der befragten Unternehmensvertreter
und Poolfahrzeugnutzer kommen zu einem positiven Gesamturteil. Sie sehen auch Potenzial, den
elektrischen Anteil in der Flotte zu erhdhen. Die Fuhrparkmanager wurden gefragt, welchen Anteil
von rein Elektroautos sie in der eigenen Flotte im Jahr 2020 erwarten. Die Prognosen der Unter-
nehmensvertreter besagen, dass die beteiligten Unternehmen in vier Jahren insgesamt 16 Prozent
elektrische und 13 Prozent Plug-In-Hybridfahrzeuge im Einsatz haben werden. Auch fur den ge-
samten gewerblichen Bestand an Pkw und leichten Nutzfahrzeugen in Deutschland wird ein Anteil
von zusammen 21 Prozent prognostiziert. Wenn diese Entwicklung sich so bewahrheitet, dann
hatte der gewerbliche Bereich seinen Beitrag zum 1-Million-Ziel weit Gbererfullt. Dazu passt, dass
fast die Halfte der Poolfahrzeugnutzer und Fuhrparkmanager ein erhthtes Engagement fir die
Elektromobilitat fordern. Bei der grof3en Mehrheit der Poolfahrzeugnutzer haben die aus der Er-
probung gewonnenen Erfahrungen zumindest das Interesse an einer Beschaffung eines Elektro-
fahrzeugs auch fur den Privathaushalt geweckt bzw. bestarkt. Eine konkrete Kaufentscheidung
zum jetzigen Zeitpunkt kommt allerdings momentan fir weniger als die Halfte in Frage, es konnten
sich sogar nur 15 Prozent vorstellen, ein rein batterieelektrisches Fahrzeug anzuschaffen.

Es gibt heute schon mehr und mehr gewerbliche Flotten, in denen das Thema Elektromobilitat mit
Nachdruck verfolgt und ganzheitlich betrachtet wird. Einige herausragende Beispiele finden sich im
Projekt ,ePowered Fleets Hamburg“. Aber dies ist bei weitem noch nicht der Mainstream. In der
weiteren Projektlaufzeit wird daher die zentrale Frage der Begleitforschung sein, mit welchen
MalRnahmen diese nachste Ebene bei der gewerblichen Elektromobilitat erreicht werden kann, um
den formulierten Zielen in Bezug auf Zulassungszahlen und Klimaschutz im Verkehr einen Schritt
naher zu kommen.

Die hohen Potenziale fur Elektromobilitat in gewerblichen Fuhrparks werden bisher
bei weitem nicht ausgeschopft

Gewerbliche Flotten sind ein Schlussel fir den Markterfolg von Elektromobilitat

In der politischen Debatte um Elektromobilitéat wird oft angefiihrt, dass Elektrofahrzeuge in gewerb-
lichen Fuhrparks die besten Aussichten auf einen echten Durchbruch bieten: Da waren zum einen
steuerliche Vorteile fur Unternehmen wie die Moglichkeit, den zu versteuernden Fahrzeugpreis um
die Batteriekosten zu senken, und die entfallende Mehrwertsteuer. Auch haben Unternehmen ge-
genuber Privatkunden aufgrund ihrer GroRe Kostenvorteile in der Beschaffung von Fahrzeugen
und Ladeinfrastruktur sowie bei Wartung und Stromkosten. Die Fahrleistungen in gewerblichen
Flotten sind meist konstanter als im privaten Bereich und Flottenbetreiber brauchen in der Regel
keine ,Alleskénner-Autos”: Sie kdnnen einen grof3tenteils elektrischen Pool mit wenigen Verbrenn-
erfahrzeugen oder Plug-In-Hybriden fir unvermeidbare sehr lange Fahrten vorhalten und durch
intelligente Vergabe erreichen, dass die Elektroautos — 6konomisch und 6kologisch sinnvoll — mdg-
lichst hoch ausgelastet sind. Tatsachlich wurden 2015 Uber 80 Prozent der Elektrofahrzeuge ge-
werblich zugelassen — wenngleich diese Zahl nicht nur die ,echten* Unternehmensflotten beinhal-
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tet’. Gewerbliche Halter machen ohnehin einen tiberproportionalen Anteil an den Neuzulassungen
im gesamten Pkw-Markt aus. Dadurch besitzt dieses Segment eine starke Lenkungswirkung und
damit auch fir die Elektromobilitat eine hohe Relevanz. Die Hoffnung ist, dass Unternehmensflot-
ten Vorreiter sind und die Elektroautos anschlieBend Uber den Gebrauchtwagenmarkt auch ver-
starkt in den privaten Bereich Ubergehen.

Es gibt Vorreiter-Unternenmen mit einem hohen elektrischen Anteil an der Flotte

Soweit die Theorie — doch inwieweit nutzen Unternehmen mit (teil-)elektrischen Flotten diese Vor-
teile in der Praxis? Das Projekt ,ePowered Fleets Hamburg“ ermoglicht dazu ein breites Bild.
Schlief3lich sind hier bereits Giber 200 Unternehmen aus einem breiten Branchenspektrum mit un-
terschiedlich groRen Fuhrparks vertreten. Dabei fallt auf, dass immerhin sieben Unternehmen zah-
lenmaRig Vorreiter sind und bereits mehr als zehn Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb in ihrem
Fuhrpark haben. Drei Viertel der im Projekt vertretenen Unternehmen verfigen bisher, inklusive
des vorher schon vorhandenen Bestands, erst tUber ein bis zwei Elektrofahrzeuge. Darunter sind
auch die meisten gro3en Fuhrparks mit teils mehreren Hundert Fahrzeugen. Es gibt jedoch ambiti-
onierte Ausnahmen: Immerhin finf Fuhrparks von 25 bis 50 Fahrzeugen und sechs Pools von
mehr als 50 Fahrzeugen verfigen Uber einen elektrischen Anteil von mehr als 10 Prozent. Hier
wird Elektromobilitit also substanziell vorangetrieben, wahrend in anderen Unternehmen unter den
derzeitigen Rahmenbedingungen kein Anlass gesehen wird, den Fuhrpark in grof3erem Mal3e zu
elektrifizieren.

Potenziale und Herausforderungen sind bei Poolfahrzeugen und Dienstwagen unterschied-
lich hoch

Ein Teil der dargestellten Vorteile von Elektromobilitéat im gewerblichen Bereich bezieht sich aus-
schlielich auf Poolwagen. Damit bezeichnet man Fahrzeuge, die allen Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern am Unternehmensstandort, oder zumindest einer Organisationseinheit, zur Verfligung
stehen und in der Regel nur fur geschéftliche Fahrten genutzt werden kénnen. Hier kann besten-
falls schon mit wenigen Fahrzeugen eine flexible und effiziente Einsatzplanung mit einem zumin-
dest groRtenteils elektrischen Fuhrpark erreicht werden. Personliche Dienstwagen hingegen wer-
den auch, teilweise sogar fast ausschlief3lich, fur private Zwecke genutzt und sind einer bestimm-
ten Person zugeordnet. Dies ist ein Gehaltsbestandteil und muss daher als geldwerter Vorteil von
dieser Person mit versteuert werden. Oft (im Projekt bei 69 Prozent) kdnnen Haushaltsmitglieder
das Fahrzeug mitnutzen, die Mitnutzung durch Kolleginnen und Kollegen (im Projekt bei
37 Prozent) ist hingegen weniger verbreitet. Arbeitswege und private Fahrten sind haufiger als
dienstliche Wege. Letztendlich ahnelt dieser Anwendungsfall also eher dem eines privaten Pkw als
eines Poolfahrzeugs. Ein Grund fur die Zurlickhaltung ist dann die nicht vorhandene Flexibilitat
hinsichtlich Ersatzmobilitat bei langen Wegen (siehe unten?®).

Poolfahrzeuge bieten in dieser Hinsicht héhere Potenziale fur Elektromobilitat. Hier ist stattdessen
die Wirtschaftlichkeit eine grol3ere Herausforderung. Dabei ist die Jahresfahrleistung eine ent-
scheidende Grof3e, was sich im Vergleich der Gesamtkosten unter flr die teilnehmenden Unter-
nehmen typischen Rahmenbedingungen® zeigt: Beispielsweise ergibt sich bei einer im gewerbli-

Neben dem ,relevanten Flottenmarkt“, der Gegenstand dieses Papiers ist, beinhalten die Zulassungen auf gewerbli-
che Halter auch den ,taktischen Markt, also auf Unternehmen des Fahrzeugbaus, Fahrzeughandels und der Auto-
vermietung. Davon bilden allerdings wiederum die Unternehmensflotten der Fahrzeughersteller etc. einen Teil. Der
relevante Flottenmarkt macht somit einen Anteil von mindestens 22 Prozent des gesamten Fahrzeugmarkts aus.

Abschnitt ,Ein intelligentes Fuhrparkmanagement ist bisher wenig verbreitet*

Durchgefuhrt mit dem durch das Oko-Institut erstellten Gesamtkostenrechner fiir gewerbliche Elektromobilitét:
http://oekoinstitut.github.io/kostenrechner/#/ unter durchschnittichen Rahmenbedingungen (Haltedauer 3 Jahre,
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chen Bereich ublichen Fahrleistung von 15.000 Kilometern im Jahr fir einen elektrischen Kleinwa-
gen ein Kostenvorteil von 4 Prozent gegeniber einem vergleichbaren benzinbetriebenen Fahr-
zeug. Bei einer sehr geringen Fahrleistung von 3.000 Kilometern im Jahr liegen die Gesamtkosten
des E-Fahrzeugs hingegen um ein Viertel hoher als die des Benziners. Wie unten® erlautert, kon-
nen solch niedrige durchschnittliche Jahreskilometer vor allem bei manchen elektrischen Poolfahr-
zeugen durchaus festgestellt werden.

Potenziale und Herausforderungen fur Dienstwagen und Poolfahrzeuge sind also unterschiedlich
gelagert. Dennoch sollte eine Aufgabe der Fuhrparkorganisation auch sein, die, falls vorhanden,
strikte Trennung zwischen beiden Fahrzeugkategorien zu hinterfragen. In Abbildung 1 ist darge-
stellt, welche Anteile der Fahrten der 50 mit Datenloggern ausgestatteten Pool- bzw. Dienstwagen
vom Typ BMW i3 innerhalb der jeweiligen Stunden beginnen. Es ist erkennbar, dass die meisten
elektrischen Dienstwagen zu relativ regelmagigen Zeiten fir die Wege zwischen Wohnort und Un-
ternehmensstandort genutzt werden und tagsiber lange stehen — die Spitzen liegen zwischen 7
und 10 sowie 16 und 20 Uhr. Poolfahrzeuge hingegen werden am meisten zwischen 8 und 15 Uhr
genutzt. Hier zeigt sich, dass innerbetrieblich eine naheliegende Losung sein kann, Dienstwagen
tagsuber fur ,Poolfahrten” verfligbar zu machen.

Abbildung 1: Uhrzeiten bei Fahrtbeginn

12%

10%

8%

6%

4%

2%

bzw. Poolfahrzeuge

0% _J T T T I- T
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Uhrzeit bei Fahrtbeginn

Anteil an gesamten Fahrten der Dienst-

m Dienstwagen Poolfahrzeuge

Quelle: Eigene Datenerhebung

Kaufférderung eingerechnet, Benzinpreis ohne Mwst. 1,09 €/I, Strompreis 0,18 €/kWh, Stadtverkehr). Dabei ist zu
beachten, dass die Restwertentwicklung fir Elektrofahrzeuge eine hohe Bedeutung fur die Wirtschaftlichkeit hat. Sie
geht in die Gesamtkostenrechnung bzw. in der Realitat in die Leasingkalkulation ein und ist noch mit grolRen Unsi-
cherheiten verbunden. Insgesamt zeigt sich im Projekt ,ePowered Fleets Hamburg®, dass sich Wirtschaftlichkeitshe-
rechnungen insgesamt nur schwer verallgemeinern lassen. Beispielsweise geben die Unternehmen eine enorme
Spanne an Strompreisen an: Zwar nennen etwa die Halfte der Unternehmen Strompreise von 22 bis 28 Cent, also
einen etwa haushaltsiblichen oder etwas niedrigeren Wert. Jedoch geben auch 17 Prozent der Unternehmen einen
Preis von 5,5 Cent oder weniger an.

®  Abschnitt ,Vor allem viele elektrische Poolfahrzeuge werden sehr zuriickhaltend genutzt*
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Die fur den Markterfolg relevante Zielgruppe muss starker motiviert werden

Fur Umwelt- und Technikaffine spielen die Nachteile von E-Fahrzeugen keine grof3e Rolle

Bei einem erheblichen Teil der im Projekt vertretenen Unternehmen handelt es sich nach wie vor
um ,Early Adopter in Sachen Elektromobilitat. Meist beschaftigen sie sich seit mindestens finf
Jahren mit Elektromobilitat und haben seitdem teils schon mit Vor- und Kleinserienfahrzeugen Er-
fahrungen gesammelt. Sie haben sich also schon engagiert, bevor die elektrischen Serienmodelle
der groRen Hersteller auf den Markt kamen und verfigen nun Uber einen hohen Anteil von E-
Fahrzeugen (im Durchschnitt etwa 40 Prozent) in der Flotte. Bei den Entscheidungstragern in die-
sen Unternehmen handelt es sich um technikaffine und umweltbewusste Nutzer, die sich trotz der
praktischen Einschrankungen und Mehrkosten dafiir entscheiden und damit wenig reprasentativ
fur die Gesamtheit der Unternehmen sind. Insbesondere bei den Dienstwagennutzern ist auffallig,
dass viele von ihnen bereits positive Vorerfahrungen mit Elektromobilitat gesammelt haben.

Bei einem relevanten Anteil der Unternehmen ist diese Uberzeugung mit der Tatsache verknupft,
dass sie in der Elektromobilitédt auch ein mdgliches Geschéftsfeld sehen — immerhin 13 Prozent
der Befragten stimmten dieser Frage zu. Diese Unternehmen sind meist in einem verwandten Be-
reich, wie zum Beispiel im Energiesektor, der Mobilitatsbranche, der Umwelttechnik oder im IT-
Bereich tétig. Bei den sehr elektromobilitatserfahrenen Unternehmen mit mehr als fiinf Jahren Vor-
erfahrung sind es sogar die Halfte (siehe Abbildung 2). Dabei zeigt diese Gruppe deutlich mehr
Bereitschaft, Leasingraten zu zahlen, die im Bereich von 20 bis 30 Prozent Uber der eines ver-
gleichbaren konventionellen Fahrzeugs liegen. Diese hohe Zahlungsbereitschaft hat wiederum zur
Folge, dass fur einen Teil dieser Nutzergruppe die Reichweite der Elektrofahrzeuge keine Ein-
schrankung darstellt: Sie sind bereit, die Mehrkosten fur einen Plug-In-Hybrid, ein Fahrzeug mit
Reichweitenverlangerung durch einen Verbrennungsmotor (,Range-Extender“) oder ein Oberklas-
semodell mit deutlich hoherer elektrischer Reichweite zu tragen.

Bei einigen dieser ,Uberzeugungstater* geht die Nutzung von Elektromobilitat mit der Entschei-
dung einher, auch im privaten einen generell (umwelt-)bewussteren Lebensstil zu wahlen. Ent-
sprechend besteht die Bereitschaft, das Mobilitatsverhalten im Zuge der Beschaffung eines Elek-
trofahrzeugs insgesamt umzustellen, zum Beispiel durch die Wahl eines deutlich kleineren Fahr-
zeugs und den Umstieg auf die Bahn fir langere Dienstfahrten.
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Abbildung 2: Motivation fir Anschaffung eines elektrischen Poolfahrzeugs (Mehrfachnen-
nungen moglich)
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Quelle: Eigene Datenerhebung

Die grof3e Mehrheit der Unternehmen braucht mehr Impulse von au3en

Abgesehen von einigen starker zahlungsbereiten ,Early Adoptern” sind die Kosten das wichtigste
Kriterium bei der Beschaffung von Fahrzeugen. Bei der Beschaffung von Poolfahrzeugen wird den
Anschaffungs- und Betriebskosten von jeweils etwa 90 Prozent der Unternehmensvertreter hohe
oder hochste Relevanz beigemessen, gefolgt vom Kriterium der hohen technischen Verflgbarkeit.
Bemerkenswert ist, dass in drei Vierteln der Unternehmen auch den Umweltaspekten mittlerweile
eine mindestens hohe oder sehr Bedeutung zugesprochen wird. Sie sind aber eben nur ein Teil
einer Abwagung, die nicht automatisch in der Entscheidung fur den Elektroantrieb, sondern zum
Beispiel auch in die Entscheidung fur sparsame konventionelle Fahrzeuge, miinden kann. Alterna-
tive Antriebe werden meist in Form einzelner Fahrzeuge getestet. Die monetare Foérderung ist, da
es um die Erprobung einzelner Exemplare geht, zwar auch in dieser Gruppe nicht unbedingt aus-
schlaggebend, erleichtert aber die Entscheidung. Das Image von Nachhaltigkeit und Innovation,
das E-Fahrzeuge transportieren, ist ein wichtiges Beschaffungskriterium. Nicht selten weisen Un-
ternehmensvertreter im Gespréch darauf hin, dass die Elektrofahrzeuge besonders offentlichkeits-
wirksam eingesetzt werden sollen — beispielsweise fur Fahrten zur Abholung von Geschéftspart-
nern und Messeauftritten. In Befragungen auRert fast die Halfte der Unternehmensvertreter, dass
die angeschafften elektrischen Poolfahrzeuge explizit zum Zweck der Prasentation nach aul3en
vermehrt eingesetzt werden sollen. Wie in Abbildung 3 ersichtlich, ist dies die mit Abstand wich-
tigste Anderung im Zuge der Einfilhrung von Elektrofahrzeugen. Hier spielt also die AuBenwirkung
eine Hauptrolle und weniger eine Gesamtstrategie.
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Abbildung 3: Mit der Einfihrung von elektrischen Poolfahrzeugen einhergehende An-
derungen in der Fahrzeugnutzung (Mehrfachnennungen maglich)
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Quelle: Eigene Datenerhebung

Unternehmen, die bei der Anschaffung weniger Wert auf die positiven Umwelteigenschaften eines
Fahrzeugs legen, zeigen meist auch eine geringere Bereitschaft, einen Aufpreis zu zahlen und
Einschrankungen in der Praxis in Kauf zu nehmen. Dazu zahlen nicht nur die geringe Reichweite
und die noch nicht ausreichende Dichte an Ladeinfrastruktur. Auch fihrt die begrenzte Auswahl an
elektrischen Fahrzeugmodellen und -varianten zu der Wahrnehmung, dass Abstriche bei Komfort
und Ausstattung des Fahrzeuges gemacht werden missen. Vor allem wird bemangelt, dass wei-
terhin schwerpunktmafig Kleinwagen und Kompaktklassefahrzeuge verflgbar sind, aber nur we-
nige Modelle im Bereich der Mittelklasse, zum Beispiel auch Kombis, und — fur das Gewerbe be-
sonders relevant — der leichten Nutzfahrzeuge.

Es ist nicht gesichert, dass sich diese Aspekte nach Auslaufen des Forderprojekts — und auch
nicht in einigen Jahren nach dem Auslaufen der Kaufprédmie der Bundesregierung — grundsatzlich
anders darstellen. Angesichts der Motive, von denen der Elektrofahrzeugeinsatz in den meisten
Firmen getragen wird, sowie der dahinterstehenden Akteure, werden die Unternehmen ohne Im-
puls von aufRen auch keine grof3en finanziellen Risiken (Anschaffung vieler Fahrzeug oder Ladein-
frastruktur) eingehen. Somit ist nun die grof3e Aufgabe, wie die breite Masse der gewerblichen
Fuhrparks substanziell auf den elektromobilen Pfad gebracht werden kann.

In vielen Unternehmen wird nur vorsichtig erprobt — so kommen Umweltvorteile
nicht zum Tragen

Vor allem viele elektrische Poolfahrzeuge werden sehr zurtickhaltend genutzt

Insgesamt lasst sich beobachten, dass die mdglichen Reichweiten bei Pool- und Dienstwagen nur
selten ausgenutzt werden. Die durchschnittliche reale Reichweite des BMW i3 wird mit etwa 130
bis 160 Kilometern angegeben®, die Tagesfahrleistung der Elektrofahrzeuge im Einsatz Uber-
schreitet aber nur an 10 Prozent der Tage 100 Kilometer. Dies verwundert auch angesichts der
Tatsache, dass sich fast die Halfte der Nutzer des BMW i3 fiir ein Fahrzeug mit Range-Extender

Im Projekt wurden bisher ausschlieRlich BMW i3 der ersten Generation eingesetzt (60 Ah Batteriekapazitat), NEFZ-
Reichweite: 190 km.
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entschieden, um die Reichweite ohne zeitaufwéndiges Nachladen um mehr als 100 Kilometer zu
erweitern.

Die Einsatzmuster der elektrischen Poolfahrzeuge und Dienstwagen unterscheiden sich allerdings
deutlich. Die Poolfahrzeuge weisen umgerechnet eine Jahresfahrleistung von durchschnittlich
6.000 Kilometer auf, was deutlich unter der der Dienstwagen mit rund 15.000 Kilometer jahrlich
liegt’. Angesichts der positiven Gesamtbewertung der Fahrzeuge (siehe Einfiihrung) verwundert
es, dass die elektrischen Poolfahrzeuge somit auch deutlich weniger unterwegs sind als die ande-
ren Fahrzeuge der Unternehmensflotten: die durchschnittliche Fahrleistung in den Flotten liegt bei
59 Kilometer taglich, wahrend die beobachteten elektrischen Poolfahrzeuge taglich — an den Ta-
gen, an denen sie gefahren werden — im Schnitt nur auf 35 Kilometer kommen. Darlber hinaus
fallt auf, dass sie an vielen Arbeitstagen tUberhaupt nicht zum Einsatz kommen. Nur ein Flnftel der
Fahrzeuge wird an fiinf Tagen pro Woche gefahren, ein ,durchschnittliches* elektrisches Poolfahr-
zeug bleibt an einem Arbeitstag pro Woche auf dem Unternehmensparkplatz stehen.

Die geringere Fahrleistung der Elektrofahrzeuge im Vergleich zur restlichen Unternehmensflotte
scheint zu einem grof3en Teil auf die bewusste Entscheidung der Unternehmen zurtick zu fuhren
zu sein, diese Fahrzeuge gezielt fur ein gewisses Einsatzprofil einzusetzen. In den Vorabgespra-
chen berichten beispielsweise viele Unternehmen, das Fahrzeug bewusst flr kurze Fahrten inner-
halb der Stadt anzuschaffen, etwa tagliche Fahrten zur Post oder &hnliche Erledigungen.

Dass Unternehmen vorab eher konservative Annahmen (ber die Einsatzmdglichkeiten der Elektro-
fahrzeuge treffen und den tatsachlichen Einsatz nur bedingt an die realen Mdglichkeiten anpassen,
wird in vielen Aspekten deutlich. Nur jeder vierte Poolfahrzeugnutzer berichtet, dass es unterneh-
mensintern die Anweisung gibt, im Zweifelsfall bei Fahrten das Elektrofahrzeug einem konventio-
nellen Fahrzeug vorzuziehen. Die Wahrnehmung, dass Elektrofahrzeuge tberwiegend fir den
Stadtverkehr geeignet sind und nicht fiir Fahrten Gber den Umkreis von 50 Kilometern hinaus, wird
zudem auch im Einsatz deutlich: Nur 24 Prozent der Nutzer setzen die Elektrofahrzeuge auch au-
Rerhalb des stadtischen Bereichs ein, waéhrend die konventionellen von 53 Prozent der Nutzer flr
diesen Zweck eingesetzt werden. Eine gewisse Skepsis hinsichtlich der Reichweite pragt hier die
Planung des Einsatzes der Elektrofahrzeuge - die mit Hilfe von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur oder
des Range-Extenders mdgliche Reichweite kénnte noch starker ausgereizt werden. Dies zeigt sich
auch darin, dass in der Tagesfahrleistung der Poolfahrzeuge kein signifikanter Unterschied zwi-
schen rein elektrischen Fahrzeugen und solchen mit Plug-In-Hybrid-Antrieb bzw. Range-Extender
erkennbar ist.

" Diese Fahrdaten beziehen sich ausschlieRlich auf die betrachtete Stichprobe von 50 BMW i3 (BEV und REEV).
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Abbildung 4: Verteilung der Tagesfahrleistungen [km], 50 BMW i3
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Im Vergleich zu den elektrischen Poolfahrzeugen sind die Dienstwagen (bei deutlichen Unter-
schieden zwischen den einzelnen Unternehmen) insgesamt erheblich starker im Einsatz, wie sich
in Abbildung 4 zeigt. Die durchschnittliche Tagesfahrleistung liegt mit 57 Kilometern hoher als bei
den elektrischen Poolfahrzeugen, und die Dienstwagen werden im Schnitt an mehr als finf Tagen
pro Woche gefahren werden. Jedoch ist die gesamte Fahrleistung der elektrischen Dienstwagen
trotzdem niedriger als die ihrer konventionellen Pendants. Die taglich zuriickgelegten Kilometer der
Dienstwagennutzer bleiben allerdings nach dem Umstieg auf Elektromobilitat konstant — offensicht-
lich werden die Wege, die vorher mit dem Dienstwagen zurlick gelegt wurden, jetzt haufiger mit
einem anderen PKW des Haushalts zuruick gelegt, oder mit einem anderen Verkehrsmittel wie zum
Beispiel dem 6ffentlichen Verkehr. Dadurch verringert sich die Fahrleistung des Dienstwagens,
eine vermehrte Nutzung anderer Haushaltsmitglieder in dieser zusatzlich zur Verfigung stehenden
Zeit ist bisher nicht zu beobachten®. Diese Verschiebung ist besonders ausgepragt bei solchen
elektrischen Dienstwagen, die rein batterieelektrisch fahren. Die durchschnittliche Jahresfahrleis-
tung dieser Fahrzeuge liegt nur bei rund 7.000 Kilometern, wahrend die elektrischen Dienstwagen
mit Range-Extender jahrlich die doppelte Distanz zuriicklegen. Eine Erklarung hierfir ist, dass
Nutzer eines BEVs insbesondere bei Strecken tber 100 Kilometern oft auf ein konventionelles
Fahrzeug im Haushalt zurtickgreifen.

Hoéhere Auslastung der Elektrofahrzeuge und , sauberer® Strom k&men der CO,-Bilanz zugu-
te

Wie zu Beginn erlautert, verbessert sich die Klimabilanz von elektrischen gegeniber konventionel-
len Fahrzeugen mit steigender Fahrleistung. Somit steht die teils geringe Nutzung der Elektrofahr-
zeuge im Widerspruch zu den von den Fuhrparkmanagern genannten positiven Umwelteigen-

8 Diese Trends leiten sich auch dem Vergleich der Mobilitatstagebiicher, die Nutzerinnen und Nutzer im Projekt ,ePo-

wered Fleets Hamburg*“ vor und nach Erhalt ihres elektrischen Dienstwagens fihrten, ab. Aufgrund der geringen Vor-
laufzeit und der daraus resultierenden geringen Fallzahlen kann jedoch keine signifikante Verschiebung auf andere
Verkehrsmittel quantifiziert werden. Weitere Erkenntnisse dazu wird eine dritte Befragungswelle im weiteren Verlauf
des Projekts erbringen.
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schaften als Anschaffungsgrund und auch zur vorab geduRRerten Absicht, fir eine hohe Auslastung
zu sorgen (siehe Abbildung 3).

Auch zur Stromherkunft wurden Informationen von den Unternehmen abgefragt — mit dem Ergeb-
nis, dass nur etwa ein Drittel der Unternehmen angeben kann, dass sie zertifizierten Grinstrom
beziehen oder eigene Erzeugungskapazitaten wie eine Photovoltaikanlage oder ein Blockheiz-
kraftwerk nutzen. Zwar ist es auch im Fall von Okostrombezug problematisch, von einer CO,-freien
Mobilitat zu sprechen®. Jedoch ist diese Frage auch ein Indiz dafiir, inwieweit das Thema Elektro-
mobilitdt konsequent durchdacht wird und an den entscheidenden Stellen unterstitzt wird.

Auch Flotten mit einem héheren Anteil von Elektrofahrzeugen tendieren nicht starker zur
Okostromnutzung. Insofern ist bisher nicht erkennbar, dass mit einem héheren elektrischen Anteil
in den Flotten die Bemuhungen, die Auslastung und damit die Wirtschaftlichkeit zu verbessern,
sowie das Bewusstsein fir die Umweltbilanz wachsen. Sollte dies nicht eintreten und sollten Preis-
anreize nicht wirken, muss die Diskussion gefiihrt werden, ob die Forderung fir Elektromobilitat
nutzungsabhangig bzw. auch strombezugsabhangig geférdert werden kann. Die zentralen Ansatz-
punkte fir eine positive Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen sind jedoch die Setzung von Uberge-
ordneten Rahmenbedingungen zum zusatzlichen Ausbau erneuerbarer Energien, Anreize zu Effi-
zienzgewinnen im Antriebssystem und zu intelligentem Laden. Hier sind also eher Politik und Her-
steller in der Pflicht als die gewerblichen Anwender.

Elektromobilitat in Unternehmen funktioniert am besten mit einem schliissigen Ge-
samtkonzept, das die Flexibilitat des Fahrzeugpools nutzt

Ein intelligentes Fuhrparkmanagement ist bisher wenig verbreitet

Die tagliche Fahrleistung der Elektro-Poolfahrzeuge liegt deutlich unter der maximalen Batterie-
reichweite. Auch fir die Gesamtpools werden zu etwa drei Vierteln durchschnittliche Fahrleistun-
gen unter 100 Kilometern angegeben, die noch dazu Uberwiegend gut im Voraus geplant werden
kénnen. Grundsatzlich also gute Voraussetzungen dafir, einen Uberwiegenden Teil der Flotten mit
elektrischem Antrieb auszustatten. Jedoch wird etwa ein Drittel der Poolwagen regelmafig fr
Fahrten tber 100 Kilometern an einem Tag bendétigt. Also bedarf es meist der Flexibilitat, dass fur
diese langen Fahrten als Ersatz entweder im Pool konventionelle Fahrzeuge mit grof3erer Reich-
weite oder andere Verkehrsmittel wie Offentliche Verkehrsmittel oder Mietwagen zur Verfiigung
stehen.

Voraussetzung hierfir ist, dass Fahrzeuge flexibel vergeben werden und nicht personen- oder mit-
arbeitergruppengebunden sind. Die Flexibilitdt kbnnte bei intelligenter Fahrzeugvergabe gleichzei-
tig genutzt werden, um eine hohe Auslastung und damit einen kosteneffizienten Betrieb der
E-Autos zu erreichen. Wenn durch héhere Auslastung die Gré3e des Gesamtfuhrparks verringert
werden kann, werden auch weitere Umweltauswirkungen wie der Bedarf an kritischen Ressourcen
und Stellflachen reduziert.

Wie im vorherigen Abschnitt bereits dargestellt, entsteht bei Betrachtung der Einsatzdaten der
elektrischen Poolwagen jedoch selten der Eindruck, dass der Betrieb der E-Fahrzeuge bisher unter

°®  Entscheidend fur die Klimabilanzierung von Elektrofahrzeugen ist die Qualitat des Ladestroms. Nur wenn mit dem

Strombezug auch eine dem Stromverbrauch entsprechende Ausbauwirkung fur zuséatzliche erneuerbare Energieer-
zeugungsanlagen verbunden ist, ist eine anndhernd klimaneutrale Bilanzierung angemessen. Auch wenn bei der
Stromproduktion aus Solar- und Windenergie keine direkten CO,-Emissionen entstehen, so ist auch der Bau dieser
Anlagen mit indirekten Emissionen verbunden. Aus diesem Grund kann auch bei der Nutzung von Elektrofahrzeugen
auf Basis eines hochwertigen Strombezugs aus erneuerbaren Energien nicht von vollstédndig CO.-freier Mobilitat ge-
sprochen werden.
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dieser Pramisse erfolgt. Eine Erklarung dafir ist, dass die gesteuerte Vergabe der Fahrzeuge we-
nig verbreitet ist. Selbst mehr als ein Drittel der Unternehmen mit Grof3fuhrparks von Uber
50 Poolfahrzeugen vergeben diese ohne ein Dispositionssystem — dabei kann es sich um einen
einfachen digitalen Kalender handeln, aber auch um spezialisierte Fuhrparksoftware. Die systema-
tische Disposition der Fahrzeuge im Rahmen einer integrierten Betrachtung der Unternehmens-
mobilitat ist aber nicht nur Voraussetzung fur die gewunschte hohe Auslastung der Elektrofahrzeu-
ge, sondern auch fir die damit verbundene dauerhafte Akzeptanz durch die Nutzerinnen und Nut-
zer.

Der moglichst wirtschaftliche Betrieb kdnnte durch MaRnahmen zur erhéhten Auslastung der Pool-
fahrzeuge erreicht werden. Ein Drittel der Unternehmensvertreter gibt an, dass dies erreicht wer-
den soll. Umgekehrt erwarten weniger als 10 Prozent eher eine Verlagerung von Fahrten auf ande-
re Fahrzeuge bzw. Verkehrsmittel (siehe Abbildung 3).

Nur wenige Unternehmen geben an, dass im Zuge der Einflhrung von Elektrofahrzeugen konkrete
Neuerungen wie die Aufhebung der Personenbindung stattfinden. Jedoch verfolgen auch einige
Unternehmen folgende Anséatze, um durch erhohte Auslastung der Fahrzeuge Kosten zu sparen
und den weitergehenden Einstieg in die Elektromobilitét zu ermdéglichen:

Nutzung der gewerblichen Angebote von Carsharinganbietern und Leasinggesellschaften

Maoglichkeit der Nutzung des Unternehmensfuhrparks fir private Fahrten der Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern, vor allem am Wochenende, abends und fir Arbeitswege

- verstarkte Bereitstellung von tagsuber nicht genutzten Dienstwagen zur Poolnutzung

- selbst organisierte gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen gemeinsam mit anderen Unterneh-
men, die zum Beispiel im gleichen Gebaude Mieter sind

- vermehrte Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs

Bei diesen vielversprechenden Anséatzen sind im Detail noch Hindernisse auszurdumen: Zum Bei-
spiel muss eine kostenlose private Nutzung von Poolfahrzeugen als geldwerter Vorteil versteuert
werden. Andernfalls entsteht jedoch fur die Unternehmen ein erhdhter administrativer Aufwand bei
der Erhebung der Gebuhren. Vielen anderen Unternehmen mangelt es bei diesen Themen aber
ganz einfach an Informationen. Den Austausch Uber die Umsetzung von Malinahmen zu férdern,
ist daher eines der Ziele im weiteren Verlauf des Projekts ,ePowered Fleets Hamburg".

Alle potenziellen Nutzerinnen und Nutzer mussen , mitgenommen*® werden

Ein Schwerpunkt im weiteren Verlauf des Projekts ,ePowered Fleets Hamburg“ wird sein, zu un-
tersuchen, welches die tieferen Ursachen sind, dass erst wenige Unternehmen solch umfassende
Anséatze im Mobilitittsmanagement verfolgen. Dazu gehért sicher die oben™ getroffene Feststel-
lung, dass viele Unternehmen sich noch in der Phase der vorsichtigen Erprobung befinden. Ein
maoglicher weiterer Grund ist, dass die Entscheidung fur den Einstieg in die Elektromobilitat in vie-
len Unternehmen auf Ubergeordneter Ebene getroffen wird - in 72 Prozent der Unternehmen mit
Poolfahrzeugen durch die Geschaftsfihrung. Die Herausforderung besteht hier darin, das Fuhr-
parkmanagement, das fir die Einbindung der Fahrzeuge in den betrieblichen Alltag zustandig ist,
und die Nutzer ausreichend einzubinden und zu informiert werden.

Maoglich ist auch, dass die Entscheidungstrager furchten, liebgewonnene Gewohnheitsrechte der
Mitarbeiter zu berihren. Durch die Einflhrung eines zentralen Vergabesystems kann etwa die inof-
fizielle Personenbindung von Poolfahrzeugen wegfallen. In einigen Unternehmen ist es auch ub-

19 Abschnitt ,Die hohen Potenziale fiir Elektromobilitat in gewerblichen Fuhrparks werden bisher bei weitem nicht aus-

geschopft*
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lich, dass Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auch Poolfahrzeuge tGber Nacht mit nhach Hause neh-
men — im Projekt ,ePowered Fleets Hamburg“ immerhin in 15 Prozent der Unternehmen. Dies
kann ein weiteres Hindernis fir den Einsatz von E-Fahrzeugen sein, weil dadurch das nachtliche
Laden unmdoglich gemacht wird oder aber weitere Lademdglichkeiten am Wohnort geschaffen
werden missen. Dadurch entstehen nicht nur zusatzliche Kosten und Abrechnungsaufwand. Im
Einzelfall kann der Umstand, dass Poolfahrzeuge nachts nicht mehr am Wohnort der Nutzerinnen
und Nutzer geparkt werden kdénnen, sogar einer sinnvollen Tourenplanung entgegenstehen, falls
diese im Einsatzgebiet wohnen.

Auch wenn Mobilitat also oft ein sensibles Thema ist, finden sich im Projekt ,ePowered Fleets
Hamburg" viele Positivbeispiele flr einen Uberzeugten Einstieg in die Elektromobilitat. Entschei-
dend ist, dass die Bedeutung der Unternehmensmobilitat fir Wirtschaftlichkeit und Umwelt erkannt
und in eine von mdglichst vielen mitgetragene Nachhaltigkeitsstrategie eingebettet ist. Entspre-
chend sollte es von einer starken Fuhrparkabteilung bearbeitet wird, die einerseits eng mit der Un-
ternehmensleitung zusammenarbeitet, andererseits aber eine als wichtige Aufgabe sieht, Nutze-
rinnen und Nutzer einzubinden. Dies bedeutet, dass sie vorab Uber den Einstieg in die Elektromo-
bilitat informiert werden und mit Hilfe von Schulungen und Testfahrten, aber auch tber eine bevor-
zugte Vergabe die Nutzung der Elektrofahrzeuge selbstverstandlich wird.

Der gro3te Handlungsbedarf fur Unternehmen und Politik besteht im Dienstwagen-
bereich

Gesetzliche Rahmenbedingungen bevorzugen konventionelle Dienstwagen

Etwa ein Drittel der Elektrofahrzeuge im Projekt ,ePowered Fleets Hamburg“ wird von Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern als personlicher Dienstwagen genutzt. Es ist also auch eine private Nut-
zung moglich, das Fahrzeug ist aber auf das Unternehmen zugelassen und die Leasingrate wird
von der Firma tbernommen. Die Nutzerinnen und Nutzer von elektrischen Dienstwagen sind somit
nicht direkt mit dem Aufpreis gegenuber einem konventionellen Fahrzeug konfrontiert. Dennoch
wird ihnen die Entscheidung fUr einen elektrischen Dienstwagen nicht leicht gemacht: Erstens ent-
steht bei der Berechnung des geldwerten Vorteils trotz der Moglichkeit der Reduktion des Listen-
preises (aktuell um 350 Euro pro Kilowattstunde Batteriekapazitat mit einer Begrenzung auf maxi-
mal 8.500 Euro) teils immer noch eine hdhere Steuerbelastung. Zweitens ist eine Ubliche Rege-
lung, dass dienstwagenberechtigte Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter je nach Position aus einer be-
stimmten Fahrzeugmodellgruppe auswéhlen kénnen, die oft Gber die Leasingrate definiert wird. Da
viele groRe und hochmotorisierte konventionelle Fahrzeuge wegen ihrer konstanten Wertentwick-
lung, aber auch aufgrund von Rabatten durch die Hersteller, giinstige Leasingraten aufweisen,
.konkurrieren* in derselben Mitarbeitergruppe elektrische Klein- bis Kompaktwagen mit konventio-
nellen Mittel- bis Oberklassefahrzeugen. Wer sich unter diesen Bedingungen fir ein Elektrofahr-
zeug entscheidet, nimmt, vordergrindig betrachtet, vor allem Nachteile hinsichtlich des Komforts
und der Fahrzeuggrof3e in Kauf.

Des Weiteren Ubernimmt der Arbeitgeber in vielen Fallen die kompletten Treibstoffkosten fiir den
Dienstwagen, auch bei privaten Fahrten. Dies ist bei einem Elektrofahrzeug nicht mehr Uber eine
einfache Tankkarte moglich, sondern es muss der am heimischen Ladepunkt verbrauchte Strom
separat nachgewiesen werden. Die Nutzer elektrischer Dienstwagen im Projekt ,ePowered Fleets
Hamburg“ beginnen die Nutzung teils noch ohne dass eine Lésung dafiir umgesetzt wurde. Es
besteht jedoch ein wachsender Markt an technischen Mdglichkeiten wie intelligenter Ladekabel
und Systemsteckdosen.
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Jedoch wird es flr einen Markterfolg in diesem Segment auch darauf ankommen, Privilegien kon-
ventioneller Fahrzeuge abzubauen. Die Fuhrparkmanager stufen eine Reform der Dienstwagenbe-
steuerung zu 73 Prozent als ,sehr wirksam*“ oder ,wirksam® ein — diese Mal3nahme liegt damit an
dritter Stelle direkt hinter Kaufanreizen und dem Ladeinfrastrukturausbau (siehe Abbildung 5). An-
gesichts der Tatsache, dass solche Malnahmen fir die Unternehmen mit ihren teils immer noch
immensen konventionellen Fuhrparks und die Nutzerinnen und Nutzer Verschlechterungen bedeu-
ten wlrden, ist es interessant, dass zumindest die starke Wirksamkeit solcher Neuerungen aner-
kannt wird.

Abbildung 5: Wirksamkeit von MaBnahmen fir den verstarkten Einsatz von Elektrofahr-
zeugen in Unternehmensflotten
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Quelle: Eigene Datenerhebung

Unternehmen kénnen elektrische Dienstwagen Uber interne Richtlinien und erganzende
Mobilitatsdienstleistungen fordern

Unter den bisherigen Rahmenbedingungen ist der konventionelle Dienstwagen eine &uf3erst einfa-
che, gunstige und komfortable Mobilitatslésung fur alle Zwecke. Entsprechend geben 82 Prozent
der Dienstwagennutzer an, dass alle Dienstwagenberechtigten dieses Angebot auch nutzen. Ob
Weg zur Arbeit, Dienstreise oder Urlaubsfahrt: Der Dienstwagen steht jederzeit fur Strecken jeder
Lange zur Verfigung und es fallen oft keine Kilometerkosten an. Unter diesen Bedingungen multi-
modal unterwegs zu sein, also fur den Weg zur Arbeit den offentlichen Verkehr oder das Fahrrad
zu nutzen, eine Dienst- oder Urlaubsreise mit der Bahn zu absolvieren, erfordert eine starke Moti-
vation, die Bereitschaft mehr zu zahlen und mehr Planungsaufwand. Die Bereitschaft zur Flexibili-
tat und Multimodalitat zumindest bei langen Strecken ist aber aufgrund der beschrankten Reich-
weite auch beim Umstieg auf einen elektrischen Dienstwagen erforderlich. Unternehmensseitige
MalRnahmen, um diesbezlglich Verbesserungen zu erreichen, zielen einerseits darauf ab, den
Mehraufwand in Hinblick auf lange Strecken zu erleichtern. Auf langen Strecken weichen Nutze-
rinnen und Nutzer elektrischer Dienstwagen in der bisherigen Praxis gleichermal3en, bei jeweils
etwa einem Flnftel der Wege, auf

- konventionelle Poolfahrzeuge,
- Dienstwagen von Kolleginnen und Kollegen,
- Bahn bzw. OPNV oder

- Flugzeug aus.
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Der zweite zentrale Ansatzpunkt ist die sogenannte Car Policy, in der Regelungen zur Dienstwa-
genberechtigung festgeschrieben sind. Immerhin zwei Drittel der im Projekt vertretenen Unterneh-
men, die Uber eine solche Regelung verfiigen, bertcksichtigen darin Umweltaspekte. In Hinblick
auf den CO2-Ausstol3 des Dienstwagens bedeutet dies meist eines oder eine Kombination der
folgenden Elemente:

- Es werden nur Fahrzeuge bis zu einer festen Emissionsobergrenze zur Verfugung gestellt.
- Bei Unterschreitung bestimmter Emissionswerte wird die zuldssige Leasingrate erhoht.
- Bei Unterschreitung bestimmter Emissionswerte werden Einmalpramien ausgezahlt.

Ein Drittel der Unternehmen bietet den Berechtigten zudem an, anstelle des Dienstwagens andere
Privilegien, wie etwa eine Bahncard, zu nutzen.

Die Nutzung elektrischer Dienstwagen ist bisher oft auf die Leitungsebene be-
schrankt

Leitende Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter entscheiden weniger auf Basis der Kosten und
sehen sich als Vorbild

Im Projekt ,ePowered Fleets Hamburg®, wie auch in anderen Befragungen von Nutzerinnen und
Nutzern von Elektrofahrzeugen'!, zeigt sich der Effekt der im vorherigen Abschnitt erlauterten Hin-
dernisse fir elektrische Dienstwagen: Bisher nutzen sie vor allem von diejenigen, fur die diese
Barrieren wenig Bedeutung haben. 24 Prozent der Nutzer elektrischer Dienstwagen im Projekt sind
Angestellte auf der Leitungsebene und 63 Prozent Firmeneigner oder Geschaftsfihrer. Mehrkos-
ten gegenuber konventionellen Fahrzeugen haben in dieser Gruppe aufgrund der Einkommens-
verhéltnisse weniger Relevanz. In anderen Féllen sind sie erst gar nicht vorhanden, weil vorher
teure Oberklassefahrzeuge genutzt wurden und der Umstieg auf Elektromobilitéat im Zuge eines
bewussten ,Downsizing”“ erfolgt.

Diese Nutzergruppe sieht sich aufgrund ihrer Zahlungskraft, aber auch der positiven Symbolwir-
kung nach innen und auf3en in einer Vorbildfunktion gegeniber den ,normalen“ Dienstwagennutze-
rinnen und Nutzern — typische Aussage: ,Wer, wenn nicht ich, soll den Anfang machen?“. Dieser
Einfluss ist aber beschrankt. So berichten Projektteilnehmer, dass selbst eine persoénliche Anspra-
che aller einzelnen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter durch den elektromobilitdtsbegeisterten Ge-
schéaftsfihrer und das Angebot von zusatzlichen Services wie grof3zligiger Budgets fur den Leih-
wageneinsatz nicht dazu fuhrten, dass weitere elektrische Dienstwagen durch die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter nachgefragt wurden. Die Gruppe der Dienstwagennutzerinnen und -nutzer ohne
hohere Leitungsfunktion wird bisher kaum erreicht. Dabei stellt diese grof3e Zahl von konventionel-
len Fahrzeugen mit hoher Fahrleistung ein grof3es Potenzial zur Emissionsreduktion dar.

Wer einen Zweitwagen im Haushalt hat, fallt leichter die Entscheidung fir einen elektri-
schen Dienstwagen

Fur die Fuhrungskrafte stellen auch praktische Hemmnisse wie eingeschrankte Reichweite und
lange Ladezeiten weniger ein Hemmnis dar, da sie einkommensstérker sind und tber mehr Optio-
nen verfigen: Die Ersatzloésung fir lange Strecken ist in den allermeisten Fallen ein Zweitwagen,
Uber den 85 Prozent der Befragten verfligen. Zudem haben sich im Dienstwagenbereich viele Nut-
zerinnen und Nutzer fir batterieelektrische Fahrzeugmodelle mit deutlich héherer Reichweite, ei-
nen Plug-In-Hybrid oder ein Fahrzeug mit Range-Extender entschieden, um nicht von der Reich-

11 7 B. Erstnutzer von Elektrofahrzeugen in Deutschland“ (DLR 2015)

24



Working Paper ,Gewerbliche Elektromobilitat fir alle” Oko-Institut eV.

weite der elektrischen Batterie eingeschrankt zu sein. Dementsprechend spielt der vorher be-
schriebene Bedarf, sich multimodal zu organisieren, kaum eine Rolle. Die meisten Nutzern haben
zwar leicht Zugang zu anderen Verkehrsmitteln, da sie neben dem Dienstwagen auf3erdem ein
Fahrrad, Nahverkehrsabo oder eine BahnCard besitzen, knapp ein Drittel der Nutzer ist aul3erdem
bei einem Car-Sharing Anbieter registriert. Dennoch dominiert im Alltag erwartungsgemafd der
Dienstwagen mit zwei Dritteln der zurtickgelegten Kilometer, bei weiteren 7 Prozent der Strecken
wird ein anderer PKW aus dem Haushalt oder Unternehmen genutzt.

Die Praxistauglichkeit von Elektrofahrzeugen muss uber héhere Reichweiten und
zuverlassige Ladeinfrastruktur weiter verbessert werden

Viele Nutzerinnen und Nutzer sind mit den bisherigen elektrischen Reichweiten zufrieden

Auch wenn die beschrankte elektrische Reichweite in der offentlichen Debatte haufig als
Schwachstelle der Elektromobilitdt genannt wird — im Projekt zeigt sich: Weniger als die Halfte der
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die auf ein elektrisches Poolfahrzeug Zugriff haben, sehen die
geringe Reichweite als Problem. Nur bei rund einem Viertel hat dies die praktische Konsequenz,
dass das Elektrofahrzeug wegen dieses wahrgenommenen Risikos weniger genutzt wird.

Dennoch ist der Wunsch nach einer gréReren Reichweite vorhanden, die Mehrheit der Dienstwa-
gennutzer winscht sich eine elektrische Reichweite zwischen 250 und 500 Kilometern. Interessant
wird also sein, wie sich die momentan anlaufende Welle von rein elektrischen Fahrzeugmodellen
der Kompaktklasse mit deutlich erhdéhter Reichweite auswirken wird. Dadurch kdénnte die Reichwei-
tenangst abgebaut und neue Nutzergruppen mit hoher dienstlicher Fahrleistung erschlossen wer-
den, zum Beispiel VertriebsauRendienstler.

Bisher entscheiden sich viele Nutzer fur ein Fahrzeug mit Range-Extender, der im Fall des im Pro-
jekt ,ePowered Fleets Hamburg" stark vertretenen BMW i3 als Zusatzausstattung ohne Aufpreis
gewahlt werden konnte. Der Range-Extender wird dabei in der Regel als Sicherheit fur seltene
lange Fahrten eingeplant und eine Nutzung fur alltagliche Strecken nicht vorgesehen.

Ein Verbrennungsmotor zur Reichweitenverlangerung stellt allerdings eine Umweltbelastung im
Vergleich zum reinen batterieelektrischen Fahrzeug dar und kann daher nur eine mittelfristige L6-
sung sein. Er ersetzt nicht die erforderlichen Fortschritte hinsichtlich der Batteriekapazitat und den
weiteren Aufbau eines dichten und einfach zugénglichen 6ffentlichen Ladeinfrastrukturnetzes.

Unternehmen brauchen zuverlassige Ladeinfrastruktur — Ladeinfrastruktur braucht zuver-
lassige Rahmenbedingungen

Im Einsatz der Elektrofahrzeuge zeigt sich, dass die Nutzer sich bisher nicht allein auf die derzeiti-
ge offentliche Ladeinfrastruktur verlassen kdnnen und wollen. Dies liegt zum einen daran, dass die
Nutzer die Erfahrung machen, dass nicht immer eine Lades&ule in der Nahe ist, wenn sie benétigt
wird, aber auch an praktischen Problemen bei der Nutzung der 6éffentlichen Ladepunkte. Dabei ist
das haufigste Problem, dass die Ladestation zugeparkt ist (tritt haufig bis sehr haufig bei
44 Prozent der Dienstwagennutzer und 25 Prozent der Poolfahrzeugnutzer auf), es treten aber
auch Probleme mit der Freischaltung auf (bei 28 Prozent der Poolfahrzeugnutzer; 13 Prozent der
Dienstwagennutzer). 15 Prozent der Dienstwagennutzer berichten zudem, dass die Kosten fur den
Strom haufig intransparent oder zu hoch sind.

Dennoch geben lber 40 Prozent der Nutzerinnen und Nutzer von Dienstwagen an, dass sie re-
gelmafig Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum, also am StraRenrand, auf
Kundenparkplatzen und an Fernstraen nutzen (siehe Abbildung 6). Dieser Anteil ist nicht nur auf-
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fallig hoch im Vergleich zu anderen Nutzerbefragungen und den Poolfahrzeugnutzern im Projekt,
die vorwiegend auf dem eigenen Unternehmensgelénde laden, er ist auch héher als vorab von den
Nutzerinnen und Nutzern erwartet.

Dies verdeutlicht, dass neben der unbestritten wichtigen und oft fur die alltaglichen Wege ausrei-
chenden Lademdglichkeiten am Wohnort und am Unternehmensstandort der weitere Ausbau der
Offentlichen Ladeinfrastruktur keineswegs vernachlassigt werden darf. Dies gebietet sich allein
schon, um Uberhaupt allen die gleichen Chancen zu geben. Immerhin kénnen — selbst unter den
im Projekt vertretenen Elektromobilitatsnutzern — mehr als ein Finftel keine Lademdoglichkeiten auf
ihrem Unternehmensgelande installieren oder konnten dies noch nicht abschlielend klaren. Griin-
de liegen zum Beispiel darin, dass 38 Prozent nicht Eigentimer, sondern Mieter ihres Gebaudes
sind, aber auch in baurechtlichen Einschrédnkungen wie Brandschutz in Tiefgaragen und Hochwas-
sergefahr im Hafenbereich.

84 Prozent der befragten Fuhrparkmanager halten konsequenterweise den Ausbau der
(halb-)6ffentlichen Ladeinfrastruktur fur (sehr) wirkungsvoll in Hinblick auf die weitere Marktent-
wicklung von Elektrofahrzeugen. Somit steht sie nur knapp hinter der am hdchsten bewerteten
Anschaffungsforderung (siehe Abbildung 5).

Abbildung 6: Geplante und reale Ladeorte der elektrischen Dienstwagen und Poolfahr-
zeuge
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Quelle: Eigene Datenerhebung

Zentrale Voraussetzung fur die Finanzierung offentlicher Ladeinfrastruktur ist Planungssi-
cherheit

Ein wirtschaftlicher Betrieb von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur ist angesichts der geringen Auslas-
tung bisher schwierig zu erreichen. Zukuinftig braucht es fir die Betreiber die Gewissheit, dass die
Zahl der Elektrofahrzeuge auf den deutschen Stral3en verlasslich wachst. Um diese Planungssi-
cherheit sicherzustellen, reichen unverbindliche Absichten wie das Ziel von einer Million Elektro-
fahrzeugen im Jahr 2020, nicht aus.

Es bedarf zum anderen weiterer MaBnahmen, die die Nutzung von Elektrofahrzeugen gegentber
der von Verbrennern beginstigen. Die seit dem Elektromobilitdtsgesetz ermdéglichten Sonderrech-
te werden von Uber 60 Prozent der befragten als (sehr wirksam) eingestuft (siehe Abbildung 5).
Beispielsweise nennen Unternehmen, die ihre Fahrzeuge viel im Hamburger Innenstadtbereich mit
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seinem begrenzten und grotenteils gebuhrenpflichtigen Parkplatzangebot einsetzen, das im ge-
samten Hamburger Stadtgebiet seit Herbst 2015 geltende freie Parken fir Elektrofahrzeuge als
starken Anreiz. Ein n&chster Schritt in diese Richtung kdnnten gebietsweise Einfahrbeschrénkun-
gen fur Kfz mit Ausnahme von emissionsfreien Fahrzeugen sein. Ein Einstieg in solche Regelun-
gen konnte die von Hamburg und anderen Bundeslandern als MaBhahme zur Senkung der Stick-
stoffimmissionen diskutierte blaue Plakette sein.

Zudem missen unternehmensseitige Ansétze propagiert und wenn maoglich politisch eingefordert
und unterstutzt werden. Im Projekt ,ePowered Fleets Hamburg“ sind kommunale Betriebe stark
vertreten: Hier zeigt sich die Wirksamkeit von internen Selbstverpflichtungen, zum Beispiel die so-
genannte Beweislastumkehr: In offentlichen Fuhrparks muss nicht mehr die Anschaffung eines
Elektrofahrzeugs, sondern stattdessen die Wahl eines konventionellen Fahrzeugs begriindet wer-
den. In einem anderen kommunalen Betrieb muss bis zum Jahr 2020 eine Elektromobilititsquote
von 20 Prozent bei Neuanschaffungen erreicht werden. Auch private Unternehmen zeigen Offen-
heit fur Selbstverpflichtungen, die auf Quoten alternativer Antriebe oder den durchschnittlichen
CO,-Grenzwert abzielen.
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3. Informationen zum Forschungsprojekt — Hintergrund, Methodik und Ausblick

Im Projekt ,ePowered Fleets Hamburg — Elektromobilitat in Flotten* setzen tber 200 Betriebe aus
Hamburg und der umgebenden Metropolregion mehr als 450 Elektrofahrzeuge in ihren Fuhrparks
ein. Unternehmen und Fuhrparks sind sehr divers: Uber 30 sehr kleine Firmen bzw. Niederlassun-
gen mit unter 10 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern sind vertreten, aber auch fast 20 Unternehmen
mit je mehr als 1.000 Beschaftigten am Standort. Die Fuhrparks am jeweiligen Standort bestehen
aus bis zu 300 Poolfahrzeugen und 1.000 Dienstwagen. Die typische Gr63e (Median) liegt im Be-
reich von circa 60 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern und acht Fahrzeugen. Grol3ere Unternehmen
und Fuhrparks sind etwas Uberreprasentiert, was unter anderem damit erklart werden kann, dass
kleinere Betriebe unter den Leasingkunden unterdurchschnittlich vertreten sind.

Es finden sich Unternehmen aus einem sehr breiten Spektrum von Branchen. Vergleicht man die
Verteilung der Fuhrparks auf Wirtschaftszweige mit Referenzdaten des Kraftfahrtbundesamts fur
ganz Deutschland, so fallt auf, dass im Projekt ,ePowered Fleets Hamburg“ neben dem Energie-
und IT-Sektor (siehe oben'®) auch das produzierende und verarbeitende Gewerbe sowie die Ver-
kehrs- und Lagereibranche Uberreprasentiert. Baugewerbe, Handel und sonstige Dienstleistungen
sind hingegen unterdurchschnittlich vertreten. Die Fahrzeuge werden nicht nur in Hamburg und
den anderen Zentren der Metropolregion, sondern zu etwa einem Viertel auch an Standorten in
Kleinstadten oder Landgemeinden eingesetzt werden.

Die Forderung erfolgt durch das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit im Rahmen des Programms ,erneuerbar mobil“. Das durchfihrende Konsortium besteht
aus hySOLUTIONS GmbH, Oko-Institut e. V. und Alphabet Fuhrparkmanagement GmbH.

Gegenstand der Begleitforschung, die durch das Oko-Institut durchgefiihrt wird, ist es, praktische
Erfahrungen aus dem Fahrzeugeinsatz, Nutzerakzeptanz und Hemmnisse sowie die 6konomische
Attraktivitat und den Beitrag zur Minderung von Treibhausgasemissionen zu erfassen und zu ana-
lysieren. Die in diesem Papier dargestellten Erkenntnisse wurden zum einen aus Interviews und
Onlinebefragungen von Fuhrparkverantwortlichen und Fahrzeugnutzern zu unterschiedlichen Zeit-
punkten gewonnen. Diese fanden in den ersten Monaten des Betriebs und zum Teil zuséatzlich vor
Erhalt des Fahrzeugs statt. Aus organisatorischen Griunden kdnnen nicht alle Adressaten an allen
empirischen Erhebungen teilnehmen. Die hier prasentierten Ergebnisse basieren auf Befragungen
von bis zu 195 Fuhrparkmanagern, 95 Poolfahrzeug- und 71 Dienstwagennutzern. AuRerdem wer-
den in bisher circa 60 der eingesetzten Elektroautos sowie in konventionellen Vergleichsfahrzeu-
gen Nutzungsdaten erhoben.

In der weiteren Laufzeit des Projekts, das voraussichtlich Ende 2016 endet, wird tber eine weitere
Befragungswelle versucht, Entwicklungen Uber die Zeit zu identifizieren und speziell die in diesem
Papier aufgeworfenen Fragestellungen weitergehend zu untersuchen. Darlber hinaus wird die
Erhebung und Analyse von Fahrdaten fortgefiihrt. Ein Fokus wird darauf liegen, die Erkenntnisse
fur die Anwender aufzubereiten: Insbesondere kleinen und mittleren Unternehmen soll dies einen
einfachen Zugang zu bisherigen Praxiserfahrungen und den Perspektiven von Elektromobilitét
ermdglichen sowie Handlungsoptionen fiir Politik und Gesellschaft aufzeigen. Im Rahmen des Pro-
jekts wird zudem eine Online-Plattform erstellt, die Uber die Eignung von Elektrofahrzeugen fir
Flottenanwendungen unter Beriicksichtigung dkologischer und 6konomischer Parameter informiert.
Diese wird zum Ende der Projektlaufzeit auf der Website www.epowered-fleets-hamburg.de zur
Verfliigung stehen.

12 Abschnitt ,Fir Umwelt- und Technikaffine spielen die Nachteile von E-Fahrzeugen keine grof3e Rolle*
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