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I Kurze Darstellung des Projektes

1. Aufgabenstellung

Ziel des Projektes war es, das Potential fiir den Einsatz von Elektrofahrzeugen im Wirtschaftsverkehr
zu ermitteln und ein Flottenmanagementsystem zu entwickeln, welches die technologischen
Einschrankungen von Elektrofahrzeugen in gemischte Fahrzeugflotten aus konventionellen und
elektrischen Kfz berticksichtigt und somit zur Hebung der ermittelten Potenziale beitragen kann.

Um diese Ziele zu erreichen, wurden folgende Aufgaben fur das Vorhaben SELECT gesetzt:

e Basierend auf vorliegenden Forschungsergebnissen sowie erganzenden eigenen
Datenerhebungen soll ein vertieftes Verstandnis des Bedarfs, der Anforderungen und der
Einstellungen relevanter Akteure des Wirtschaftsverkehrs im Hinblick auf Elektromobilitat
erarbeitet werden. Gegenstand der Analyse ist der Wirtschaftsverkehr, wobei ein spezieller
Fokus auf ausgewahlten Branchen liegt (voraussichtlich u. a. KEP / Speditionen).

e Die bestehenden Nutzeranforderungen sollen in Spezifikationen (= Methoden) fir die
Entwicklung unterstitzender Planungswerkzeuge Ubersetzt werden, die die Betreiber rein
elektrischer und gemischter Flotten in die Lage versetzen, Elektrofahrzeuge effizient unter
BerUcksichtigung ihrer besonderen Eigenschaften einzusetzen.

e Es sind Empfehlungen fir verschiedene Handlungsfelder (Politik, Industrie, Nutzer) und die
jeweiligen Akteure (insb. Entscheidungstrdager) zu formulieren, die auf die breite
Durchdringung des Fahrzeugmarktes mit Elektrofahrzeugen zielen. Diese Empfehlungen
leiten sich direkt aus den vorhergehenden Ergebnissen der Anforderungs- und
Einsatzanalyse sowie der konzeptionellen Entwicklung des Planungswerkzeugs ab, welche
mit anwendungsorientierten Stakeholdern diskutiert werden.

2. Voraussetzungen, unter denen das Vorhaben durchgefiihrt wurde

Der Wirtschaftsverkehr stellt einen bedeutenden Anteil des Verkehrs dar. Aufgrund seiner
vielfaltigen Erscheinungsformen ist dieser Anteil jedoch grundséatzlich schwer zu quantifizieren,
umso mehr gilt dies fur die Beschreibung der Transportzwecke (Personenbeférderung,
GuUtertransport, Dienstleistungsverkehr) oder der Nutzungsmuster (raumzeitliche Wegeketten).
Gleichzeitig hangt die Nutzung von Elektrofahrzeugen stark von deren Eignung fir die
verschiedenen Nutzergruppen und den jeweiligen Einsatzzwecken ab. Dabei reicht es nicht, wenn
allein die angebotenen Fahrzeuge den praktischen Nutzungsanforderungen sowie den spezifischen
Erwartungen von Flottenmanagern und Fahrern entsprechen. Vielmehr missen auch ékonomische,
politische und infrastrukturelle Rahmenbedingungen so gestaltet werden, dass ein Wechsel von
konventionellen zu Elektrofahrzeugen untersttzt wird.

Abgesehen von seiner generellen verkehrlichen Bedeutung wird der Wirtschaftsverkehr potenziell zu
den , frihzeitigen Anwendern” (early adopters) der Elektromobilitdt gerechnet.

Nachdem die generelle Einsatztauglichkeit von Elektrofahrzeugen anhand von Testflotten
demonstriert wurde (in Deutschland beispielsweise ,Mini E Berlin”/ BMW, RWE; , Flottenversuch
Elektromobilitat - TwinDRIVE"” / Volkswagen, E.ON, DLR u. a.), ist das Wissen insbesondere Uber das
breite Spektrum von Nutzungsmustern im Wirtschaftsverkehr sowie Uber die daraus resultierende
Anforderungen an Fahrzeuge, Infrastruktur oder unterstitzende Dienste nach wie vor llickenhaft
Notwendig wadren Aussagen zu langfristigen Nutzungsstrukturen und zum Aufbau von
Fahrzeugflotten sowie zu den dahinter stehenden Entscheidungsmusters. Um Unternehmen im
Einsatz von Elektrofahrzeugen zu unterstitzen, sind in Abhéngigkeit von FlottengréBe und -
struktur, der Vorhersehbarkeit einzelner Fahrten im Hinblick auf Zeitpunkt, Streckenlange und Dauer
sowie von bendtigten Ladezeiten angepasste Methoden des Flottenmanagements einschlieBlich der
Tourenplanung erforderlich. Diese mussen die technischen Eigenschaften der Elektrofahrzeuge
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berlcksichtigen, insbesondere deren begrenzte elektrische Reichweite und den resultierenden
Zeitaufwand zur Batterieaufladung, um die volle Ausschépfung des Nutzungspotenzials zu
gewahrleisten.

3. Planung und Ablauf des Vorhabens

Zur Erreichung der Vorhabensziele wurde ein mehrstufiger Forschungsansatz mit insgesamt sieben
Arbeitspaketen verfolgt (vgl. Abb. 1):

I T

increasing level of detail

Abbildung 1: SELECT Arbeitspaketstruktur (WP / Work Package = AP / Arbeitspaket)

AP 1 koordinierte und Uberwachte alle Vorhabensaktivitdten wahrend der gesamten Laufzeit. AP 2,
AP 3 und AP 4 reprasentierten verschiedene Detaillierungsstufen der Analyse des
Wirtschaftsverkehrs, wahrend AP 5 die Analyseergebnisse in eine praktische Anwendung umgesetzt
hat. AP 6 diente der Ausarbeitung der Handlungsempfehlungen und in AP 7 wurden Schritte zur
Verbreitung der Projektergebnisse unternommen.

Im Detail erfolgte die Bearbeitung in den einzelnen Arbeitspaketen wie folgt:

Auf Grundlage vorliegender empirischer Daten wurde der Wirtschaftsverkehr in seiner Vielfalt
analysiert und systematisiert. Ziel war die Ermittlung quantitativ bedeutender Branchen hinsichtlich
Anzahl und Typ genutzter Fahrzeuge sowie deren Fahrleistungen. Anhand bekannter
Nutzungsmuster sollten dartber hinaus die fir Elektromobilitdt relevanten Transportanforderungen
identifiziert werden (AP 2).

Deutlich  detaillierter wurden die eingangs identifizierten Branchen dann  mittels
Wegedatenerfassung (GPS-gestUtzt) und begleitender Befragungen im Hinblick auf aktuelle
Nutzungsmuster untersucht (AP 3). Im Sinne dreier Fallstudien schlieBlich wurden ausgewahlte
Unternehmen im Hinblick auf deren ganz spezifische Transport- und Mobilitdtsbedurfnisse hin
untersucht (AP 4).

Seite 5



# Deutsches Zentrum
DLR fiur Luft- und Raumfahrt

In AP 5 wurden unterstitzende Methoden entwickelt, die die praktische Integration von
Elektrofahrzeugen in Flotten erleichtern sollen. Dabei wurde vor allem das Flottenmanagement
insgesamt, aber auch die tdgliche Fahrzeugeinsatzplanung betrachtet. Dazu wurde in AP 5 der
methodische Rahmen fir ein Flottenmanagementsystem entwickelt, das die Belange von
Elektrofahrzeugen und von gemischten Flotten berlcksichtigt. Diese Arbeiten wurden vom
Projektpartner AIT in Osterreich vorgenommen.

Aufbauend auf den Erkenntnissen aus den Arbeitspaketen AP 2 bis AP 5 sollten im Arbeitspaket AP
6 schlieBlich Empfehlungen formuliert werden, die sowohl auf die verschiedenen Handlungsfelder
als auch die jeweiligen Akteure ausgerichtet sind. Die Empfehlungen zielen auf die Schaffung
geeigneter Rahmenbedingungen fir eine breite Akzeptanz und Markteinfihrung von
Elektrofahrzeugen im Bereich des Wirtschaftsverkehrs.

Mit AP 7 diente der Kommunikation der Forschungsergebnisse wahrend der Projektlaufzeit. Dies
betrifft die nationale und internationale Projektberichterstattung, die Publikation von Ergebnissen in
wissenschaftlichen Arbeiten und die Durchfiihrung von Stakeholder-Foren in den beteiligten
Partnerlandern Danemark, Osterreich und Deutschland.

Die Laufzeit des Vorhabens betrug 36 Monate.

4, Wissenschaftlicher und technischer Stand, an den angekniipft wurde

. Angabe bekannter Konstruktionen, Verfahren und Schutzrechte, die fur die

Durchfihrung des Vorhabens benutzt wurden

o Fur die Durchfihrung des Projektes wurden vom Zuwendungsempfanger keine
Konstruktionen, Verfahren oder Schutzrechte benutzt.

J Angabe der verwendeten Fachliteratur sowie der benutzten Informations- und

Dokumentationsdienste

o Brownstone, David, Bunch, David S. & Kenneth Train (2000): Joint mixed logit
models of stated and revealed preferences for alternative-fuel vehicles.
Transportation Research Part B — Methodological: Volume 34, Issue 5, pp. 315-338.

o Bunch, David S., Bradley, Mark, Golob, Thomas F., Kitamura, Ryuichi & Gareth P.
Occhiuzzo (1993): Demand for clean-fuel vehicles in California: A discrete-choice
stated preference pilot project. Transportation Research Part A — Policy and Practice:
Volume 27, Issue 3, pp. 237-253.

o Chocteau, Vanessa, Drake, David, Kleindorfer, Paul R., Orsato, Renato & Alain Roset
(2010): Sustainable Fleet Operations in the Postal Sector. INSEAD Working Paper
2010/105/TOM/ISIC (Revised version of INSEAD Working Paper 2010/30/TOM/ISIC).

o Christensen, Linda, Kveiborg, Ole & Stefan L. Mabit (2010a): The market potential
for electric vehicles — what do potential users want? 12th WCTR, July 11-15, 2010 —
Lisbon, Portugal.

o Christensen, Linda, Ngrrelund, Anders Vedsted & Allan Olsen (2010b): Travel
behaviour of potential Electric Vehicle drivers. The need for charging. Paper
presented at European Transport Conference Glasgow, October 10-12, 2010.

o Ehrler, V., Hebes, P. (2012). Electromobility for City Logistics—The Solution to Urban
Transport Collapse? An Analysis Beyond Theory. Procedia Social and Behavioral
Sciences 48, 786-795.

o Globisch, J., Schneider, U., Dutschke, E. (2013). Acceptance of electric vehicles by
commercial users in the electric mobility pilot regions in Germany. eceee Summer
Study proceedings, 12, 973-983.

o Hacker, Florian, von Waldenfels, Rut, Mottschall, Moritz (2015). Wirtschaftlichkeit
von  Elektromobilitdt in  gewerblichen ~ Anwendungen, Betrachtung von
Gesamtnutzungskosten, 6konomischen Potenzialen und maoglicher CO2-Minderung
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im Auftrag der Begleitforschung zum BMWi Férderschwerpunkt IKT fir
Elektromobilitdt Il: Smart Car — Smart Grid — Smart Traffic, Abschlussbericht,
Aktualisierte Fassung April 2015

o Hebes, Paul, Menge, Julius & Barbara Lenz (2010): Service Traffic. An entrepreneurial
view on travel behaviour. 12th WCTR, July 11-15, 2010 — Lisbon, Portugal.

o Hijorthol, R. (2013). Attitudes, ownership and use of Electric Vehicles - a review of
literature. Tl report 1261/2013
http://www.compett.org/documents/wp_2_report_attetitudes_ownership_and_use_
of_electric_vehicles_a_review_of_literature.pdf Accessed on 12 Dec 2014.

o Laugesen, M.S. (2013). E-Mobility NSR. Comparative Analysis of European Examples
of Schemes for Freight Electric Vehicles. Compilation Report. http://e-mobility-
nsr.eu/fileadmin/user_upload/downloads/info-pool/E-Mobility_-_Final_report_7.3.pdf
Accessed 26 Jan 2015.

o Mabit, Stefan L. & Mogens FOsgerau (2011): Demand for alternative-fuel vehicles
when registra-tion taxes are high. Transportation Research Part D — Transport and
Environment: Volume 16, Issue 3, pp. 225-231.

o Plétz, P., Schneider, U., Globisch, J., Dutschke, E. (2014). Who will buy electric
vehicles? Identifying early adopters in Germany. Transportation Research Part A:
Policy and Practice, 67 (2014) 96-109

o Sierzchula, W., 2014. Factors influencing fleet manager adoption of electric vehicles.
Transportation Research Part D: Transport and Environment, 31, 126-134. AJZEN,
Icek (1991). The theory of planned behavior. Organizational Behavior and Human
Decision Processes 50, 179-211.

o Toplak, Werner, Asamer, Johannes, Straub, Markus, Dragaschnig, Melitta,
Puchinger, Jakob & Matthias Prandtstetter (2011): Route Analysis and Planning for
Urban Transportation on Basis of Floating-Car Data and Emission Estimates. In:
Proceedings of the Transportation Research Board (TRB) 90th Annual Meeting,
Washington D.C., January 23-27, 2011. Paper No 11-1804.

o Trommer, Stefan, Kihm, Alexander, Hebes, Paul & Markus Mehlin (2010): Policy
driven demand for sales of plug-in hybrid electric vehicles and battery-electric
vehicles in Germany. Paper presented at European Transport Conference Glasgow,
October 10-12, 2010.

Weitere fur die Durchfihrung des Projektes genutzte Fachliteratur wurde in den
einzelnen Publikationen und Deliverables aufgefiihrt und entsprechend den MaBstdben
guter wissenschaftlicher Praxis zitiert.

o Genutzte Daten wurden ebenfalls in den Publikationen und Deliverables benannte
und zitiert. Insbesondere sind folgende Datenquellen zu nennen, die fur das Projekt
genutzt wurden:

» Datensatz und Abschlussbericht der Studie Kraftverkehr in Deutschland 2010
(KiD 2010)

= Statistiken des Kraftfahrtbundesamtes (KBA) zur Zulassung von Fahrzeugen
nach Wirtschaftszweigen und Fahrzeugtypen

= Statistiken des Statistischen Bundesamtes (destatis) zur Bruttowertschépfung
nach Wirtschaftszweigen, zur Zahl der Unternehmen und Beschaftigten nach
Wirtschaftszweigen

5. Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Das Projekt SELECT wurde im Rahmen der ERA-Net-Plus-Ausschreibung , Electromobility+"
durchgefiihrt. Neben dem Zuwendungsempfanger waren folgende Einrichtungen am Projekt
beteiligt:
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e DLR - Institut fur Verkehrsforschung, Deutschland

e AIT Mobility — Austrian Institute of Technology, Osterreich

e DTU Transport — Technical University of Denmark, Danemark
e CLEVER A/S, Danemark

e Consilio Information Management GmbH, Osterreich

e Reffcon GmbH, Osterreich

Mit den genannten Partnern wurde ein gemeinsamer internationaler Projektantrag gestellt. Nach
einer positiven Begutachtung haben alle genannten Einrichtungen entsprechend dem ER-NET-
Konstrukt bei ihren nationalen Férdermittelgebern Projektantrdge gestellt. Diese wurden jeweils
bewilligt, wobei beim danischen Projektpartner DTU eine Kirzung der beantragten Mittel erfolgte,
so dass bereits vor Projektbeginn Projektteile gestrichen werden musste.
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Il. Eingehende Darstellung des Projektes

1. Verwendung der Zuwendung und des erzielten Ergebnisses im Einzelnen,
mit Gegeniiberstellung der vorgegebenen Ziele

Im ERA-NET Electromobility+ Projekt SELECT (Suitable Electromobility for Commercial Transport) war
das DLR Institut fur Verkehrsforschung fir die Gesamtprojektkoordination sowie fir die Leitung
von vier Arbeitspaketen (1, 2, 4 und 6) verantwortlich. Die Leitung der Arbeitspakete 3, 5 und 7
wurde von den wissenschaftlichen Projektpartnern AIT Mobility (Osterreich) und DTU Transport
(Danemark) Ubernommen. Weiterhin waren in das Projekt drei Industriepartner aus Danemark und
Osterreich eingebunden. Die Projektlaufzeit war Juli 2012 bis Juni 2015.

a. Adressierte Fragestellungen

Aufbauend auf den gegenwartigen Wissensstand (vgl. Kapitel I) wurden mit dem Vorhaben SELECT
die folgenden Fragestellungen adressiert:

e Entsprechen die zu erwartenden Fahrzeuge (Typ, elektrische Reichweite) den Anforderungen
der Nutzer? Gibt es diesbezlgliche Diskrepanzen?

e Welche strategischen Handlungsfelder sind im Hinblick auf die Erhéhung der
Nutzerakzeptanz und entsprechender Marktdurchdringung von Bedeutung?

e Wie fallen die Kosten-Nutzen-Analysen der Nutzer aus, wenn sie praktische Nutzbarkeit
ebenso wie Anschaffungs- und laufende Kosten sowie Uberlegungen zu einem vermuteten
Wiederverkaufswert in Betracht ziehen?

e Wie verlaufen Entscheidungsprozesse in Unternehmen im Hinblick auf den Einsatz von
Elektrofahrzeugen? Auf welche Weise beeinflussen Branchenzugehérigkeit, GréBe, Struktur
und Organisationsform eines Unternehmens die Entscheidung fir oder gegen
Elektromobilitat?

e Welche sind die jeweils entscheidenden Einflussfaktoren hinsichtlich des Einsatzes von
Elektromobilitat in verschiedenen Branchen und einzelnen Unternehmen?

e Welche spezifischen Bedurfnisse (z. B. hinsichtlich des taglichen oder auch des gesamten
Flottenmanagements) ergeben sich aus dem Einsatz von Elektrofahrzeugen und regen
ihrerseits die Entwicklung neuer Mobilitatsdienste an?

e Welche technologischen Anforderungen ergeben sich aus dem Einsatz sowohl gemischter
als auch reiner elektrischer Flotten und welche neuen Methoden mussen entwickelt werden,
um diesen neuen Mobilitatstyp zu unterstitzen?

e Welche politischen SteuerungsmaBnahmen und -verordnungen werden Anschaffung und
Nutzung von Elektrofahrzeugen beeinflussen? Auf welche Weise werden verschiedene
Nutzergruppen beeinflusst?

b. Erwartetes Ergebnis
Folgende Ergebnisse wurden in Aussicht gestellt:

e Detaillierte Datenbasis zum Wirtschaftsverkehr im Hinblick auf die Nutzung elektrischer
Fahrzeuge  (Nutzungsmuster;  Anforderungen an  Fahrzeuge, Infrastruktur  und
unterstitzende Planungswerkzeuge; Einstellungen und Praferenzen im Hinblick auf
Elektromobilitat)

e Spezifikation (= Methodenset) fur die Entwicklung unterstitzender Planungswerkzeuge fir
Betreiber rein elektrischer und gemischter Flotten, die die besonderen Eigenschaften von
Elektrofahrzeugen berlcksichtigen
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e Empfehlungskatalog im Hinblick auf eine breite Durchdringung des Fahrzeugmarktes mit
Elektrofahrzeugen, der verschiedene Handlungsfelder (Politik, Industrie, Nutzer) sowie die
jeweiligen Akteure (insbesondere Entscheidungstrager) bertcksichtigt

¢. Erzieltes Ergebnis je Arbeitspaket

Im Folgenden werden die Ergebnisse der einzelnen Arbeitspakete dargestellt. Den einzelnen
Arbeitspaketen wird eine Beschreibung der Ziele des jeweiligen Arbeitspaketes vorangestellt. Es wird
aufgezeigt, wie die zuvor genannten Fragestellungen in den Arbeitspaketen beantwortet wurden.
AbschlieBend werden die erzielten Ergebnisse kurz den erwarteten Ergebnissen gegentbergestellt.
In den Darstellungen werden die gemeinsam mit den Projektpartnern erzielten Ergebnisse
aufgezeigt, wobei zum einen herausgestellt wird, welche Anteile vom Zuwendungsempfanger
verantwortet werden und zum anderen auf diese Arbeiten detaillierter eingegangen wird. Die
Arbeiten der internationalen Projektpartner werden in diesem Bericht nicht detailliert dargestellt, da
sie nicht Inhalt der nationalen Férderung waren, sehr wohl werden wichtige Ankntpfungspunkte
und zentrale Ergebnisse soweit zur Einordnung notwendig dargestellt.

Arbeitspaket 1 Projektmanagement

Aufgabe von AP 1 war es, die Projektaktivitaten zu koordinieren und deren qualitatsgerechte und
punktliche Durchflhrung sicherzustellen.

Zur Koordinierung der Projektaktivitdten fanden ungefdhr halbjdhrlich Abstimmungen mit den
Projektpartnern in Form von Telefonkonferenzen oder Projekttreffen statt. Soweit méglich wurden
die Projekttreffen im zeitlichen Zusammenhang mit anderen Projektaktivitaten durchgefihrt und
beispielsweise mit den Stakeholder-Foren kombiniert.

FUr die Berichterstattung an die ERA-NET-Koordination wurden Projektberichte im September 2013
sowie im September 2014 erstellt. Im Frihjahr erfolgte eine Zusammenfassung von
Projektergebnissen fir die finale Broschiire von , Electromobility+”. Zu Ende August 2015 wird der
Projektabschlussbericht erstellt und der ERA-NET-Koordination tbergeben.

Entsprechend den Anforderungen der ERA-NET Plus Initiative Electromobility+ erfolgte eine
Vertretung und Prasentation des Projektes SELECT im Rahmen eines Auftaktseminars in Paris, eines
Halbzeittreffens in Kopenhagen sowie einer Abschlussveranstaltung in Berlin.

Arbeitspaket 2 Setting the Scene — Mobility Requirements of Commercial Transport
AP 2 verfolgte drei Ziele:

e Darstellung der Rahmenbedingungen und resultierender ~ Anforderungen  des
Wirtschaftsverkehrs  vor dem Hintergrund technologischer und organisatorischer
Eigenschaften der Elektromobilitat

e Identifizierung von malBgeblichen Faktoren, die entweder die Einfihrung oder aber die
Ablehnung der Elektromobilitat durch gewerbliche Nutzer beeinflussen

e Entwicklung eines Rahmenkonzepts fir vertiefte Analysen in den folgenden Arbeitspaketen
AP 3, AP 4 und AP 5

Als Ergebnis von AP 2 sollte zum einen ein Synthesebericht erstellt werden, der herausarbeitet, in
welchen Wirtschaftszweigen ein Potential fur die Rolle eines early adopters fur die Nutzung von
Elektrofahrzeugen gesehen wird. Zum anderen sollte eine weiter detaillierte Liste von Branchen
erarbeitet werden, die in den nachfolgenden Arbeitspaketen naher analysiert werden sollten.

Um die Ziele des Gesamtprojektes zu erreichen, wurden im Projekt Analysen in unterschiedlichen
Detaillierungsgraden durchgefuhrt. AP 2 untersuchte dazu in einer ersten Stufe anhand von
Statistiken die Wirtschaftszweige in Dénemark, Osterreich und Deutschland und ermittelte jene
Wirtschaftszweige, die flr den Einsatz von Elektrofahrzeugen in Frage kommen. Dies geschah unter
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Berlcksichtigung der Wirtschaftskraft der Wirtschaftszweige, der Zahl der zugelassenen Fahrzeuge
in den Wirtschaftszweigen sowie der durchschnittlichen taglichen Fahrtstrecke nach
Wirtschaftszweig. Im Folgenden werden die Teilergebnisse der Analysen fir Deutschland kurz
dargestellt.

Aus der Analyse der Wirtschaftszweige in Deutschland, ihrer Wirtschaftskraft nach der
Bruttowertschdpfung, der Zahl der Unternehmen und Beschaftigten sowie der Zahl der
zugelassenen Fahrzeuge (Daten entsprechend Tabelle 1) konnten folgende Zwischenergebnisse
abgeleitet werden: Nach der Bruttowertschopfung entfallen Uber 20% der deutschen
Wirtschaftskraft auf das Verarbeitende Gewerbe (C); andere wichtige Sektoren sind das
Grundsticks- und Wohnungswesen (L) sowie der Handel (G); der Handel ist mit 700.000
Unternehmen bzw. einem Anteil von 19% der wichtigste Wirtschaftszweig nach der Anzahl der
Unternehmen; nach der Zahl der Beschaftigten ist das Verarbeitende Gewerbe der wichtigste
Wirtschaftszweig, zweitwichtigster Wirtschaftszweig ist hier der Handel; nach dem deutschen
Fahrzeugregister sind die meistern gewerblich angemeldeten Fahrzeuge im Sektor Erbringung von
sonstigen Dienstleistungen (S) angemeldete, nahezu jedes Dritte der 7,2 Millionen Fahrzeuge mit
gewerblichem Halter ist in diesem Sektor registriert.

Tabelle 1: Wirtschaftszweige in Deutschland

NACE | Economic activity GVA* in | Number of | Number of | Registered
Code billion EUR | companies | employees | vehicles
[2010] [2010] [31.12.2011] [01.01.2012]
A Agriculture 17.83 n/a 199,862 689,431
B Mining 5.47 2,411 85,718 15,846
C Manufacturing 481.74 258,222 6,486,410 835,804
D Electricity, gas 53.88 38,825 237,539 71,714
E Water supply 23.80 12,931 227,751 72,879
F Construction 100.43 385,898 1,617,654 485,814
G Wholesale and retail trade 226.16 691,757 4,201,019 980,878
H Transportation and storage 87.61 124,287 1,479,921 470,704
I Accommodation 41.02 258,802 849,149 55,482
J Information and communication 90.03 129,303 861,870 73,511
K Financial and insurance activities 101.41 71,967 1,010,515 66,345
L Real estate activities 368.41 313,139 215,481 16,448
M Professional, scientific activities 130.73 495,043 1,705,125 38,311
N Administrative and support 105.53 186,469 1,970,558 536,240
0 Public administration 140.07 n/a 1,682,861 317,205
P Education 101.47 72,493 1,124,373 12,612
Q Human health 164.18 235,666 3,699,744 196,161
R Arts, entertainment 31.81 102,222 235,435 26,863
S Other services 63.22 241,141 811,785 2,206,240
u Extraterritorial organisations 0.00 n/a 24,474 9,141
Private vehicle owner n/a n/a n/a 44,521,477
Sum 2,341.82 | 3,620,576 28,767,472 51,735,177
*GVA — gross value added
Source: Eurostat, German Federal Statistical Office (destatis), German Federal Employment Agency (BA), German Federal Motor
Transport Authority (KBA)
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Um die Bedeutung der Wirtschaftszweige weiter zu analysieren, wurden die registrierten Fahrzeuge
nach Fahrzeugklassen analysiert, wobei entsprechend dem Fokus von SELECT Fahrzeuge bis zu
einem zulassigen Gesamtgewicht von 12 Tonnen berUcksichtigt wurden (siehe Tabelle 2). Insgesamt
35% der Nutzfahrzeuge zwischen 2 und 12 Tonnen sind auf private Halter zugelassen. Der
Wirtschaftszweig Erbringung von sonstigen Dienstleistungen (S) hat einen Anteil von 22% in
Summe und dhnlich hohe Anteile in allen betrachteten Gewichtsklassen. Weitere 9% der
Nutzfahrzeuge sind im Baugewerbe (F) zugelassen. Ungefahr 20% der Fahrzeuge zwischen 7,5 und
12 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht sind fur den Wirtschaftszweig Verkehr und Lagerei (H)
zugelassen.

Tabelle 2: Registrierte Fahrzeuge in Deutschland nach Wirtschaftszweig und zuldassigem Gesamtgewicht

NACE GVW <= 2.0 20< 3.5« 7.5<GVW | 12 tons Sum Share
Code tons GVW<= | GVW<= | <=12tons | <GVW
3.5 tons 7.5 tons
A 2,959 17,289 4,683 1,053 2,292 28,276 1.1%
B 264 3,358 1,048 167 1,393 6,230 0.2%
C 12,777 114,819 22,764 6,821 13,940 171,121 6.8%
D 3,184 25,618 1,891 233 703 31,629 1.3%
E 2,645 15,052 3,997 1,052 8,952 31,698 1.3%
F 16,944 175,430 27,982 4,625 18,752 243,733 9.6%
G 15,516 120,041 27,331 10,431 25,696 199,015 7.9%
H 4,776 79,987 19,237 15,165 46,181 165,346 6.5%
| 2,248 5,630 578 114 177 8,747 0.3%
J 964 9,161 436 91 245 10,897 0.4%
K 352 1,843 130 39 102 2,466 0.1%
L 690 1,920 209 29 40 2,888 0.1%
M 321 1,929 122 28 45 2,445 0.1%
N 7,811 69,120 13,665 3,697 5,896 100,189 4.0%
Nx* 537 28,973 7,871 2,091 1,813 41,285 1,6%
0] 7,689 36,871 11,538 1,825 6,638 64,561 2.6%
P 121 544 88 38 83 874 0.0%
Q 2,510 7,836 1,634 236 192 12,408 0.5%
R 349 2,165 455 104 126 3,199 0.1%
S 58,823 371,644 66,514 17,294 | 42,768 557,043 | 22.0%
u 172 858 250 42 85 1,407 0.1%
Private** 163,750 622,419 65,068 12,399 19,715 883,351 34.9%
unknown 128 671 220 39 75 1,133 0.0%
Sum 304,993 | 1,684,205 269,840 75,522 | 194,096 | 2,528,656 | 100.0%
* Nx — Renting and leasing of motor vehicles
** Private — mainly self-employed drivers
Source: German Federal Motor Transport Authority (KBA)

Mit 35% sind die meisten gewerblich zugelassenen PKW im Wirtschaftszweig Erbringung von
sonstigen Dienstleistungen (S) zugelassen. Andere wichtige Wirtschaftszweige nach dem Bestand an
PKW sind der Handel (G) und das Verarbeitende Gewerbe (C). Die meisten Zulassungen pro Jahr
von gewerblich gemeldeten PKW finden im Handel (G) statt. Die Neuregistrierungen pro Jahr
entsprechen hier 90% des Fahrzeugbestandes im Wirtschaftszweig. Ahnlich hohe Erneuerungsraten
weist der Wirtschaftszweig Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen (N) auf. Im
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Verarbeitenden Gewerbe (C) ist jedes zweite Fahrzeug im Bestand ein neuzugelassenes Fahrzeug
(siehe Tabelle 3).

Tabelle 3: PKW mit gewerblichem Halter nach Wirtschaftszweig, Bestand und Zulassungen

NACE code | Economic activity Stock 2012 Registrations
2011
S Other service activities 1,482,264 274,337
G Wholesale and retail trade 714,316 666,889
C Manufacturing 633,751 375,947
N Administrative and support service activities 411,811 379,285
F Construction 218,417 32,205
Q Human health and social work activities 175,209 32,341
H Transportation and storage 150,168 28,543
0 Public administration and defence; compulsory 128,959 27,918
social security
12 other (8%) 358,726 (4%) 81,859
Sum 4,273,621 1,899,324
Source: own calculation based on KiD 2010

Die bisher genannten Wirtschaftszweige sind zunadchst wichtige Nutzer von gewerblich
zugelassenen Fahrzeugen und haben eine hohe wirtschaftliche Bedeutung in Deutschland. Um das
Potenzial fir Elektrofahrzeuge daraus zu evaluieren, wurde der Anteil der Fahrten und der
Fahrleistung in den Sektoren untersucht. Zunachst konnte festgestellt werden, dass 36% der
Fahrten und 28% der Fahrleistung im Wirtschaftsverkehr erbracht werden (KiD 2010, S. 436-439).
Eine weitere Untersetzung der Fahrten und Fahrleistungen nach Fahrzeugklassen zeigte, dass ein
Viertel der Fahrten von Nutzfahrzeugen mit einer Zuladung von bis zu 3,5 Tonnen erbracht werden.
Der groBte Teil der Fahrleistungen wird von PKW mit gewerblichem Halter erbracht (34%,).

In der weiteren Analyse wurden die Wirtschaftszweige nach ihrem Fahrtenanteil, den Fahrten pro
Tag, dem Fahrleistungsanteil, der durchschnittlichem Fahrtlange und der durchschnittlichen
taglichen Fahrweite jeweils fir PKW und Nutzfahrzeuge bis zu 3,5 Tonnen Nutzlast untersucht. Die
Ergebnisse fur die PKW mit gewerblichem Halter (siehe Tabelle 4) zeigen, dass der Sektor (Q) einen
Anteil von 20% an den Fahrten hat, aber nur 7,5% der Fahrleistung erbringt, was in einer
durchschnittlichen Fahrtenlange von unter 7 km und in einer hohen Anzahl von Fahrten pro Tag
(9,8) resultiert. Im Handel (G) ist das Bild andersherum: 14% Anteil an Fahrten stehen 18% Anteil
an der Fahrleistung gegendber mit Fahrtenlangen von durchschnittlich 25 km und durchschnittlich 4
Fahrten pro Tag.

Tabelle 4: Fahrten und Fahrleistung von PKW mit gewerblichem Halter nach wirtschaftlicher Aktivitat

NACE | Tripsin | Tripsin Average Mileage in | Mileage in | Average trip Average
Code Mio. percent | trips per day Mio. km percent length in km daily
mileage in
km
A 41 1.38 4.9 674 1.24 16.4 79.7
B 13 0.42 5.4 297 0.55 22.8 127.5
C 238 7.94 3.8 9,407 17.35 39.5 149.7
D 61 2.03 6.8 600 1.11 9.8 66.8
E 21 0.69 3.1 809 1.49 38.5 122.1
F 251 8.38 3.7 6,647 12.26 26.5 98.0
G 403 13.47 4.4 9,837 18.14 24.4 108.3
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H 273 9.1 11.8 2,413 4.45 8.8 104.2
I 37 1.23 4.8 348 0.64 9.4 45.2
J 58 1.92 3.0 2,114 3.90 36.4 110.6
K 58 1.94 5.0 1,215 2.24 20.9 103.9
L 32 1.07 4.0 478 0.88 14.9 59.5
M 86 2.87 3.0 3,900 7.19 45.3 135.7
N 152 5.07 55 3,363 6.20 22.1 122.4
@) 252 8.40 10.1 2,014 3.71 8.0 81.1
P 132 4.41 13.1 1,011 1.86 7.7 100.6
Q 647 21.60 9.8 4,110 7.58 6.4 62.1
R 6 0.19 3.0 188 0.35 31.3 98.2
S 203 6.78 6.5 3,850 7.10 19.0 122.5
u 2 0.06 2.6 47 0.09 23.5 72.6
\ 31 1.04 2.1 898 1.66 29.0 62.1

Sum 2,994 100.00 54,218 100.00 18.1

Source: KiD 2010, own calculation

Bei den Nutzfahrzeugen mit einer Nutzlast von bis zu 3,5 Tonnen stechen zwei Wirtschaftszweige
heraus. Der (H) hat eine sehr hohe Anzahl von Fahrten pro Tag (43,2) und damit einen Anteil von
Uber 40% an allen Fahrten dieser Fahrzeugklasse. Auf Grund sehr kurzer mittlerer Fahrtweiten (3,6
km) erbringt er aber nur gut 20% der Fahrleistung. Der (F) erbringt mit einer mittleren Fahrtenlange
von 15,9 km gut 28% der Fahrleistung, hat aber nach der Anzahl der Fahrten nur einen Anteil von
knapp 13% (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5: Fahrten und Fahrleistung von Nutzfahrzeugen bis zu 3,5 Tonnen Zuladung nach wirtschaftlicher

Aktivitat

NACE | Tripsin | Tripsin Average Mileage in Mileage Average | Average daily

Code Mio. percent trips per Mio. km in percent | trip length | mileage in km

day in km

A 133 3.48 8.9 687 2.47 5.2 459
B 8 0.22 10.1 58 0.21 7.3 71.4
C 250 6.53 7.7 2,869 10.30 1.5 88.0
D 46 1.20 5.6 517 1.85 1.2 63.4
E 88 2.31 10.7 502 1.80 5.7 60.7
F 493 12.89 4.3 7,823 28.09 15.9 68.0
G 364 9.53 10.1 3,933 14.12 10.8 109.5
H 1,564 40.92 43.2 5,664 20.34 3.6 156.5
[ 63 1.64 15.0 235 0.84 3.7 56.3
J 59 1.55 16.7 263 0.94 4.5 73.9
K 11 0.29 27.1 28 0.10 25 67.9
L 30 0.78 8.0 138 0.49 4.6 37.0
M 25 0.65 4.7 603 2.16 24.1 112.9
N 150 3.91 7.8 1,732 6.22 11.5 90.8
0 173 4.52 13.0 635 2.28 3.7 47.7
P 10 0.26 14.3 53 0.19 5.3 77.3
Q 90 2.35 17.4 390 1.40 4.3 75.9
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R 9 0.24 10.2 95 0.34 10.6 104.1
S 217 5.67 15.0 1,402 5.03 6.5 97.4
u 0 0.01 3.5 4 0.01 n/a 50.5
Vv 40 1.05 8.0 222 0.80 5.6 441
Sum 3,822 100.00 27,850 100.00 7.3
Source: KiD 2010, own calculation

Zur detaillierten Abschatzung der Potenziale fir den Einsatz von Elektrofahrzeugen im
Wirtschaftsverkehr in den einzelnen Sektoren wurde Uber die durchschnittlichen Angaben zu den
gefahrenen Tagesfahrstrecken hinaus eine kumulierte Auswertung der Fahrtstrecken
vorgenommen. Dazu wurden Reichweiten von 50 und 100 km als Grenzen gewadhlt. Wie Tabelle 6
zeigt, werden neben dem privaten Fahrzeugeinsatz (V) kurze Tagesfahrstrecken in den Sektoren
Gesundheits- und Sozialwesen (Q), Land- und Forstwirtschaft (A) und Grundstlcks- und
Wohnungswesen (L) zurlickgelegt. Bei den Nutzfahrzeugen mit einer Zuladung von bis zu 3,5
Tonnen sind es neben dem privaten Fahrzeugeinsatz (V) auch die Sektoren Land- und
Forstwirtschaft (A), Grundstiicks- und Wohnungswesen (L), erganzt um den Sektor Offentliche
Verwaltung (O), die die héchsten Anteile von Fahrzeugen mit Tagesfahrweiten von und 50 bzw.
unter 100 km haben.

Tabelle 6: Tagliche Fahrweite nach wirtschaftlicher Aktivitdt und Fahrzeugtyp

Passenger cars Lorries under 3.5 tons
payload

NACE Less than Less than Less than Less than

Code 50 km in 100 km in 50 km in 100 km in
percent percent percent percent
A 71.8% 81.4% 73.8% 91.7%
B 23.7% 36.9% 53.4% 81.4%
C 48.8% 64.4% 50.4% 71.0%
D 49.3% 81.0% 57.3% 80.2%
E 38.1% 63.9% 52.4% 84.7%
F 55.7% 78.7% 59.3% 79.9%
G 52.9% 69.0% 41.1% 64.6%
H 42.4% 56.9% 35.6% 54.2%
| 44.9% 76.1% 62.7% 87.7%
J 36.2% 72.0% 46.1% 71.0%
K 33.8% 68.0% 45.1% 67.2%
L 58.7% 85.7% 78.0% 90.9%
M 43.4% 59.8% 36.8% 59.8%
N 34.3% 66.1% 51.0% 71.2%
0 47.5% 74.0% 68.7% 88.6%
P 28.5% 34.5% 52.1% 77.9%
Q 67.5% 89.1% 52.4% 78.1%
R 55.5% 76.2% 58.8% 75.0%
S 50.5% 77.1% 50.1% 68.5%
U 40.3% 46.5% 28.2% 71.9%
V 70.5% 90.6% 69.5% 88.5%
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Sum ‘ 67.7% 87.9% 54.8% 75.6%

Source: KiD 2010, own calculation

Als Ergebnis der gezeigten Analysen wurden in Deutschland die Wirtschaftszweige Handel,
Transport und Lagerhaltung sowie das Gesundheits- und Sozialwesen als geeignete Bereiche fir die
Nutzung von Elektrofahrzeuge identifiziert.

Ahnliche Analysen erfolgten parallel zu den dargestellten Arbeiten des Zuwendungsempfangers in
den Partnerlandern Osterreich und Déanemark. Auf Grund einer stark unterschiedlichen
Datenverfigbarkeit konnten die Arbeiten aber nicht exakt gleichlautend durchgefihrt werden.
Insbesondere in Osterreich erfolgte die Analyse auf einem deutlich groberen Niveau. Es zeigt sich
daher deutlich, wie wichtig eine moglichst einheitliche europdische Datenlage in Bezug auf die
Nutzung von Elektrofahrzeugen im Wirtschaftsverkehr ist. Daraus wird fir das AP 6 als
Handlungsempfehlung abgeleitet, dass eine dhnlich komplexe Beschreibung des Wirtschaftsverkehrs
wie in Deutschland anhand der Studie KiD 2010 — Kraftverkehr in Deutschland 2010 ermdglicht
werden sollte.

In Déanemark wurde aus den dort durchgefihrten Analysen abgeleitet, dass im Wesentlichen bei
Transportern (Vans) ein hohes Potenzial fir Elektromobilitat gesehen wird. Nur im Transportsektor
werden im Schnitt haufiger ldngere Strecken zurlickgelegt. Als Zielsektoren werden das
Baugewerbe (F) und der Handel (G) genannt, da diese viele Fahrzeuge einsetzen und haufig unter
100 km pro Tag fahren.

In Osterreich wurden Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von unter 3,5 Tonnen als
potentiell ersetzbar durch Elektrofahrzeuge identifiziert, dies insbesondere in den Sektoren
Produktion und Handel (inklusive Paketdienstleister). Auf Grund kurzer Einzelfahrten sollen in
Osterreich auch Pflegedienste niher betrachtet werden.

Die Details der Untersuchungen fiir Danemark und Osterreich wurden von den entsprechenden
Projektpartnern DTU und AIT verantwortet und durchgefihrt. Es erfolgt hier keine weitere
Darstellung dieser Arbeiten.

Die Ergebnisse aus Arbeitspaket 2 wurden gemeinsam mit den wissenschaftlichen Projektpartnern
publiziert und auf dem NECTAR Il Cluster-Workshop im April 2015 in Vilamoura, Portugal,
prasentiert.

Das Arbeitspaket 2 hat im Projekt SELECT den Grundstein fur die zu erstellende Datenbasis zum
Wirtschaftsverkehr gelegt. In den folgenden Arbeitspaketen erfolgt eine vertiefte Analyse der
identifizierten Branchen und einzelner Unternehmen in diesen Branchen, womit eine detaillierte
Datenbasis zur Nutzung von Fahrzeugen in Hinblick auf Potenziale fur Elektrofahrzeuge erstellt wird.

Arbeitspaket 3 Heading for Electromobility — Prospects for Branches

Arbeitspaket 3 hatte zum Ziel, die Anforderungen von Nutzern im Wirtschaftsverkehr in
unterschiedlichen Branchen und Landern hinsichtlich Elektromobilitat zu erfassen. Analysiert werden
hierzu die GréBen und Strukturen von gewerblichen Fahrzeugflotten, die Art des Fahrzeugeinsatzes,
die Transportbedirfnisse der Nutzer sowie die Einstellungen und Nutzungsbereitschaft der
verantwortlichen Unternehmensvertreter.

Die Ergebnisse dieses Arbeitspakets basieren auf einer umfangreichen quantitativen Erhebung,
welche im Folgenden vorgestellt wird.

Erhebungsdesign und Sample

Die Zielgruppe der quantitativen Erhebung waren Unternehmensvertreter mit Befugnissen im
Rahmen von Flottenbeschaffung oder -management und/oder Wissen zum Ablauf dieser Prozesse in
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ihren Unternehmen. Die Online-Erhebung fand von August bis Oktober 2014 parallel in Danemark,
Osterreich und Deutschland statt.

In Deutschland wurden drei Wirtschaftszweige ausgewahlt, um branchenspezifische Erkenntnisse
ableiten zu koénnen: ambulante Pflegedienste, Apotheken (welche Autos bspw. fir die
Heimzustellung von Arzneimitteln oder die Transporte zwischen Standorten nutzen) und KEP(Kurier-
Express-Paket)-Dienstleister. Hierzu wurden drei Datenbanken zur Kontaktaufnahme genutzt: die
offentlich zugangliche AOK-Pflegedatenbank (versendete Einladungen: 4.800, per Email), ein
Apotheken-Adressverzeichnis (versendete Einladungen: 11.400, per Email) sowie ein vom Verband
BAKEP zur Verfligung gestelltes Adressverzeichnis von KEP-Dienstleistern (versendete Einladungen:
7.900, postalisch). In Osterreich und Danemark konnte auf umfassende Unternehmensdatenbanken
zugegriffen werden, die Betriebe aus allen Wirtschaftszweigen umfassen. In Osterreich wurden
21.300 Unternehmen per Email zur Teilnahme an der Studie eingeladen, in Danemark rund 25.000
Unternehmen, ebenfalls per Email.

Insgesamt  wurden somit und 70.000 Unternehmen angeschrieben. Nach erfolgter
Datenbereinigung stehen fur die Auswertung 1.429 Datensdtze zur Verfligung. Diese verteilen sich
in Deutschland auf 331 Pflegedienste (,,DE: Pflege”), 118 Apotheken (,,DE: Pharma”) und 97 KEP-
Unternehmen (,DE: KEP"). In Osterreich haben 206 und in Dédnemark 677 Unternehmen aus allen
Wirtschaftszweigen teilgenommen.

Die Darstellung in diesem Kapitel weist in der Regel nebeneinander die Ergebnisse fir die drei in
Deutschland beobachteten Branchen sowie die Ergebnisse der Lander Osterreich und Ddnemark
dar. Wenngleich nur eine beschrankte direkte Vergleichbarkeit vorliegt, kénnen Danemark und
Osterreich mit einer recht &hnlichen Verteilung an beteiligten Wirtschaftszweigen innerhalb des
Samples (vgl. Tabelle 7) als Beispiele fur die branchenlbergreifenden Bedirfnisse im Hinblick auf
gewerbliche Elektromobilitdtsnutzung gelten. Die in Deutschland adressierten drei sehr
unterschiedlichen Wirtschaftszweige ermdglichen ein Blick auf die Sensitivitaten und Anforderungen
spezifischer Branchen und liefern dadurch wertvolle Detailerkenntnisse.

Tabelle 7: Verteilung der Wirtschaftszweige und BeschaftigtengréBenklassen innerhalb des Samples (eigene
Erhebung)

DE: DE: DE:

Pflege Pharma KEP Osterreich | Danemark
Wirtschaftszweige (NACE Rev. 2, Abschnitte):
A | Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 1.0% 4.7%
B | Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden
C | Verarbeitendes Gewerbe/Herstellung von Waren 5.3% 3.2%
D | Energieversorgung 1.6%
E | Wasserversorgung; Abwasser- und Abfallentsorgung 0.5% 0.7%
F | Baugewerbe/Bau 14.1% 3.1%
G | Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kfz 100% 19.4% 11.1%
H | Verkehr und Lagerei 100% 4.4% 10.2%
| | Gastgewerbe/Beherbergung und Gastronomie 0.5% 1.8%
J | Information und Kommunikation 5.8% 3.5%
K | Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstl. 4.4% 0.9%
L | Grundsticks- und Wohnungswesen 5% 1.2%
M Erbrin.gung von freibgruﬂichen, wissenschaftlichen und 97% 15.49%

technischen Dienstleistungen
N Er.bringulng von sonstigen wirtschaftlichen 24.8% 26.1%
Dienstleistungen

0 | Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialvers. 1.0% 1.2%
P | Erziehung und Unterricht 2.4% 1.8%
Q | Gesundheits- und Sozialwesen 100% 1.0% 4.4%
R | Kunst, Unterhaltung und Erholung 1.0% 2.2%
S | Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 4.4% 1.9%
T | Private Haushalte mit Hauspersonal (...)
U | Exterritoriale Organisationen und Kérperschaften 3%
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Technologie (nicht offiziell, nur Danemark) 4.6%
BeschiftigtengroBenklassen
1-9 Beschéftigte 13.0% | 41.5% | 48.5% 66.0% 78.4%
10-49 Beschaftigte 53.5% | 53.4%|37.1% 21.4% 13.9%
50-99 Beschdftigte 13.9% 51%| 9.3% 3.4% 2.8%
100-249 Beschéftigte 12.7% 5.2% 3.9% 2.2%
250-499 Beschéftigte 4.5% 1.9% 0.7%
500-999 Beschaftigte 1.2% 1.0% 0.7%
1000 und mehr Beschaftigte 1.2% 2.4% 1.2%
n 331 118 97 206 677

Die Mehrzahl der befragten Betriebe in allen Branchen und Landern sind Klein- und
Kleinstunternehmen, wie die Aufteilung nach BeschaftigtengréBenklassen zeigt (Tabelle 7). Bei rund
einem Drittel der deutschen Pflegedienste werden allerdings mehr als 50 Mitarbeiter beschaftigt.

GréBe und Struktur der heutigen Fahrzeugflotten

Die mit der Gesamtzahl von 1.429 Unternehmen verbundene Gesamtzahl an Fahrzeugen
(betriebseigene und solche von Subunternehmern), Uber die in dieser Erhebung Auskunft erteilt
wurde, liegt bei 19.412. Die Zahl der eingesetzten Fahrzeuge bei deutschen Pflegediensten ist 5.266
(im Mittel 15,8 je Unternehmen, davon 98% betriebseigene Fahrzeuge), bei den deutschen
Apotheken 304 (Mittelwert 2,6 und 95% betriebseigene Fahrzeuge) und bei den deutschen KEP-
Unternehmen 6.456 (im Mittel 66,6 Fahrzeuge, im deutlichen Unterschied zu Pflege und Pharma
liegt der Anteil der Fahrzeuge von Subunternehmern bei 84%). Die befragten &sterreichischen
Unternehmen weisen insgesamt eine FlottengréBe von 2.086 Fahrzeugen auf (Mittelwert 10,1 und
84% betriebseigene Fahrzeuge), die danischen Unternehmen eine Gesamtflottenstarke von 5.240
(7,9 Fahrzeuge je Unternehmen, davon 70% betriebseigene Fahrzeuge).

Abbildung 3 zeigt die Verteilung verschiedener GréBen an Fahrzeugflotten bei den befragten
Unternehmen. Sehr haufig setzen Unternehmen zwischen einem Fahrzeug und vier Fahrzeugen ein.
Dies trifft auf 84% der befragten deutschen Apotheken =zu, allerdings auch auf die
branchentibergreifend betrachteten Lander Danemark (76%) und Osterreich (62%): Dies
korrespondiert mit dem hohen Anteil an kleinen Unternehmen im Sample und der
Unternehmenslandschaft generell. Fast die Halfte der befragten Unternehmen haben maximal 9
Mitarbeiter und maximal 4 Fahrzeuge und kommen damit auf einen 6-prozentigen Anteil an der
Gesamtflotte. Dieser Anteil gibt Hinweise darauf, dass bei der Durchdringung mit Elektromobilitat
auch die vielen dezentralen Entscheidungen bei Kleinstunternehmen zu berticksichtigen sind, wo in
der Regel neben dem Kerngeschaft nur wenig Aufmerksamkeit fir das Thema Flottenanschaffung
und Flottenmanagement bleibt.

DE: Pflege 18% 31% 28%
DE: Pharma 84% 1M% |
DE: KEP 27% 21% 15% 18% 9%  10%

Osterreich 62% 17% 10%
Danemark | 8% 76% 7% IR

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
0 1-4 5-9 10-19 m 20-49 m 50-99 m 100+

Abbildung 2: GréBenklassen der derzeit eingesetzten Fahrzeugflotten in den befragten Unternehmen (eigene
Erhebung)

Seite 18



# Deutsches Zentrum
DLR fiur Luft- und Raumfahrt

Die Transportanforderungen in der KEP-Branche unterscheiden sich naturgemal sehr stark von den
Bedurfnissen ambulanter Pflegedienste und Apotheken, fur die die konventionelle Pkw in der Regel
die geeignete Fahrzeugklasse (GréBenklasse) darstellt und daher fur 97% (bei Pflegediensten) bzw.
91% (bei Apotheken) aller Fahrzeuge gewahlt wird (vgl. Abbildung 3). Im KEP-Segment ist nur jedes
5. Fahrzeug ein Pkw, allerdings jedes 2. Fahrzeug ein leichtes Nutzfahrzeug bis 3,5 t zuldssiges
Gesamtgewicht. Auch groBere Fahrzeugklassen (Lkw 3,5-7,5 t, Lkw 7,5-12 t und schwere
Nutzfahrzeuge Gber 12 t) sind mit sinkenden Anteilen im KEP-Segment vertreten. In den Landern
Danemark und Osterreich besteht jeweils 88% der Fahrzeugflotte aus Pkw oder leichten
Nutzfahrzeugen bis 3,5 t, mit Uberhang zum Pkw in Osterreich und zum leichten Nutzfahrzeug in
Danemark. Selbst wenn die noch offenen Fragen im Hinblick auf ausreichende Batteriekapazitat fur
schwere elektromobile Nutzfahrzeuge geklart werden sollten, ist die starke Konzentration der
Hersteller von Elektrofahrzeugen auf die kleinen Fahrzeugklassen nachvollziehbar und fir die
generelle Marktdurchdringung von elektrischen Antrieben, insbesondere bei Pflegediensten und
Apotheken, férderlich.

DE: Pflege 0%
DE: Pharma
DE: KEP 14% 10% 6%
Osterreich 10%
Danemark 3% 7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m Pkw Lkw bis 3,5 t Lkw 3,5-7,5t Lkw 7,5-12t Lkw Uber 12t
Abbildung 3: Verteilung der Fahrzeuge nach Fahrzeugklasse (eigene Erhebung)

Der Anteil von Elektrofahrzeugen innerhalb der Fahrzeugflotten der betrachteten Branchen bzw.
Lander betragt zum Zeitpunkt der Erhebung zwischen einem und zwei Prozent. Allerdings nutzen
bereits 6% aller befragten Unternehmen ein Elektro- und 3% ein Hybridfahrzeug. Diese Werte sind
gegeniiber der Wirklichkeit deutlich nach oben verzerrt, was durch die gréBere
Teilnahmebereitschaft von Nutzern von Elektrofahrzeugen an einer Erhebung zum Thema
Elektromobilitat erklart werden kann. Auffallig ist, dass in allen Branchen und Landern eher Elektro-
als Hybridfahrzeuge genutzt werden, innerhalb des &sterreichischen Samples sogar von 11% der
Unternehmen. Innerhalb der drei deutschen Branchen nutzen 7-8% der Firmen bereits
Elektrofahrzeuge.

Art des Fahrzeugeinsatzes

Um das Management des Fahrzeugeinsatzes im Wirtschaftsverkehr besser zu verstehen, wurden die
Unternehmen gefragt, ob sie externe Beratung hierzu in Anspruch nehmen und ob die
gewerblichen Fahrzeuge Mitarbeitern persénlich zugeordnet werden oder im Rahmen eines
Fahrzeugpools zur Verfigung stehen.

Externe Beratung bei flottenbezogenen Prozessen wird am ehesten bei Pflegediensten (14%) in
Anspruch genommen, gefolgt von der KEP-Branche (13%) und Apotheken (8%). Bei der
kontrastierenden Analyse samtlicher Wirtschaftszweige in Danemark und Osterreich liegt der
gemittelte Wert hierfir nur bei jeweils 7%.

Unter den betrachteten Branchen und Landern werden die Fahrzeuge bei deutschen Pflegediensten
am ehesten in Form eines reinen Fahrzeugpools (36%) eingesetzt, nur 9% der Fahrzeuge werden
personlich einer/m Mitarbeiter/in zugeordnet, der restlichen 55% sind Mischformen. Bei den
deutschen Apotheken sowie den Unternehmen in Dénemark und Osterreich werden bei 55-60%
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der Unternehmen alle Fahrzeuge personlich zugeordnet. In der deutschen KEP-Branche gibt es
nahezu alle Mischformen (d.h. unterschiedliche Anteile der Flotte werden Mitarbeitern zugeordnet,
der Rest steht als Pool zur Verfigung), allerdings dominiert auch hier mit 44% der Modus
.personliche Zuordnung”.

Aufgrund der Aufgeschlossenheit von Pflegediensten gegenliber externer Beratung kann hierdurch
die Durchdringungsrate elektromobiler Antriebe auch in diesen Branchen gesteigert werden. Fir
Unternehmen mit einem hohen Anteil an ,Poolfahrzeugen” sind Elektrofahrzeuge besser geeignet,
weil Lade- und Abstellmdglichkeiten eher zentral auf dem Betriebsgeldnde als dezentral am
Wohnort der Beschaftigten realisierbar sind. Auch diese Bedingung ist bei Pflegediensten mit einer
geringen Zahl an personlich zugeordneten Fahrzeugen gegeben.

Transportbeddrfnisse

Wichtige Rlckschlisse zu den Transportbedirfnissen der Unternehmen im Hinblick auf
Elektrofahrzeuge (konkret: ihrer batteriebetrieben Reichweite) bietet die Analyse der Tourenldngen
(vgl. Abbildung 4). Das Ergebnis zeigt fir Deutschland, dass die Reichweitebedlrfnisse von
Pflegediensten und Apotheken bereits heute gut mit erhaltlichen Elektrofahrzeugen zu befriedigen
sind: 64% der Touren (d.h. Tagesfahrleistungen) liegen bei Pflegediensten unter 50 km, weitere
27% zwischen 50 und 99 km. Bei den Apotheken sind sogar 85% der tdglich zurtickgelegten
Distanzen kdirzer als 50 km, was insbesondere bei der kostenlosen Heimzustellung von
Arzneimitteln verstandlich ist. Die KEP-Branche liefert hier erwartungsgemal3 ein breiteres Bild:
Transportdienstleistungen werden in allen Entfernungskategorien erbracht. 39% der Touren
erreichen dabei Fahrweiten von Uber 200 km, was in der Regel auBerhalb des Anwendungsgebiets
von rein batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen liegen wird. Der Blick auf Osterreich und Danemark
zeigt erneut ein sehr dhnliches Ergebnis: In beiden Landern liegt der Anteil an Touren unter 50 km
bei 54%.

DE: Pflege 7 21
DE: Pharma 2
DE: KEP
Osterreich 9 6 12
Danemark 11 7 12

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m Touren 0-49 km m Touren 50-99 km = Touren 100-149 km © Touren 150-199 km  Touren 200+ km
Abbildung 4: Mittlere Tourenldngen (eigene Erhebung)

Die unternehmenstbergreifende Verteilung der Tourenldngen bietet erste Hinweise auf das
substantielle Potenzial fir gewerblich genutzte Elektrofahrzeuge, beantwortet allerdings noch nicht
die Frage, ob tatsachlich alle Transportaufgaben eines spezifischen Unternehmens mit den zur
Verfligung stehenden elektrischen Reichweiten bedienbar sind. Oft liegt namlich genau hierin ein
(wahrgenommenes) Hemmnis fir rein batteriebetriebene Elektrofahrzeuge vor, dass zwar nahezu
alle Fahrten rein batterieelektrisch madglich waren, aber eben nicht alle.

Daher zeigt Abbildung 5 den Anteil an den Unternehmen innerhalb der betrachteten Branchen und
Lander, bei denen alle Tourenldangen unterhalb gewisser Schwellenwerte (50, 100, 150 und 200
km) liegen. So wadre eine batterieelektrische Reichweite von 50 km fur 35% der deutschen
Pflegedienste ausreichend und eine Erhéhung auf 100 km schopft ein weiteres groBes Potenzial von
dann insgesamt 73% aller Unternehmen aus. Bereits zwei Drittel der Apotheken wuirde eine
Reichweite von 50 km flr die Durchfihrung ihrer Fahrten gentigen. Im KEP-Segment wiederum
reicht diese Reichweite nahezu keinem Unternehmen aus, wenn damit samtliche Touren
durchgefihrt werden sollen. Auch héhere elektrische Reichweiten erschlieBen in dieser Betrachtung
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nur einen verhaltnismaBig geringen Anteil der KEP-Unternehmen (11% bei 100 km Reichweite,
27% bei 200 km Reichweite). Die Situation in Osterreich und Danemark dhnelt sich erneut sehr
stark: Uber ein Drittel der Unternehmen kénnten samtliche distanzbezogenen Transportaufgaben
bei einer elektrischen Reichweite von 100 km durchfihren.

98% 97%98%
100% - 93% .

90% - 85%

80% - 73%

70% - 66%

60% - 56%

50% - 48% 47%

40% - 35% 34% 34%
27%

(o)

30% - 19% 22%

20% - 1% 16%
o m B
O% B T T T T 1

DE: Pflege DE: Pharma DE: KEP Osterreich Danemark

56%

Anteil der befragten
Unternehmen

m Alle Touren sind = Alle Touren sind Alle Touren sind Alle Touren sind
klrzer als 50 km  kirzer als 100 km  kdrzer als 150 km  kUrzer als 200 km

Abbildung 5: Eignung verschiedener elektrischer Reichweiten im Hinblick auf benétigte Tourenldnge (eigene
Erhebung)

Von Interesse war auch, welchen Anteil der Touren die Unternehmen selbst bereits heute als
substituierbar mit den erhdltlichen elektrischen Fahrzeugmodellen ansehen. Rund 30% der
deutsche Pflegedienste und Apotheken sehen ihrerseits bereits alle Transportbedurfnisse durch das
Angebot an Elektrofahrzeugen befriedigt. In der KEP-Branche ist dieser Wert erneut deutlich
niedriger: Nur ein gutes Zehntel der Betriebe bewerten elektrische Antriebe als geeignet fur den
Uberwiegenden Teil (81-100%) ihrer Touren an.

Die Unternehmen wurden befragt, bei welchem Anteil der Fahrzeugflotte ein langerer Stopp von
mindestens 30 Minuten wahrend des Einsatzes Ublich ist, etwa aufgrund einer zwischenzeitlichen
Ruckkehr auf das Betriebsgeldnde (vgl. Abbildung 6). Bei rund einem Drittel der Unternehmen trifft
dies auf alle Fahrzeuge zu (Ausnahme deutsche KEP-Branche, hier nur bei 22% der Fahrzeugen).
Dies kann als Hinweis darauf verstanden werden, dass insbesondere bei regelmaBigen
Tourenmustern ein zwischenzeitliches Laden in den Betriebsalltag integriert werden kénnte.
Zweifelsohne sind hierfiir noch weitere Rahmenbedingungen notwendig, so dass dies insgesamt nur
bei einem deutlich kleineren Anteil an Unternehmen tatsachlich operativ umsetzbar ist.

9% 12% 10% [ leks 33%

DE: Pflege

DE: Pharma 4%4°/
DE: KEP 15% 7% 6%
Osterreich 5% 10% 11%
Danemark 4% 7% 7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
= Null 1-20% 21-40% 41-60% 61-80% m81-99% mAlle
Abbildung 6: Anteil der Fahrzeuge mit mind. 30 min Stopp pro Einsatz (eigene Erhebung)
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Einstellungen zu Elektromobilitat

Neben den rationalen Uberlegungen, etwa inwiefern die im jeweiligen Betrieb ublichen
Tourenldngen  durch  Elektrofahrzeuge  abbildbar  sind, wirken im  Kontext von
Fahrzeugentscheidungen auch personliche Einstellungen von Geschaftsfihrern, leitenden
Angestellten und Flottenmanagern. Um maogliche Hemmnisse auf subjektiver Ebene zu
identifizieren, wurden den Befragten zahlreiche Einstellungsvariablen vorgelegt. Eine Auswahl der
Ergebnisse (vgl. Abbildung 7) wird im Folgenden dargestellt.

Ich bin personlich an Elektromobilitat interessiert.  Elektrofahrzeuge sind ein vortibergehender Trend.

DE: Pflege :E] 19 32 41 DE: Pflege 27 26 B

DE: Pharma & 17 DE: Pharma 29 21

DE: KEP 15 DE: KEP 16 28

Osterreich 11 - Osterreich EE 21

Danemark 13 _ Danemark 46 19
0%  20%  40%  60%  80%  100% 0%  20%  40%  60%  80%  100%

m Lehne stark ab m Lehne eher ab © Neutral m Stimme eher zu m Stimme stark zu mLehne stark ab = Lehne eher ab = Neutral m Stimme eher zu m Stimme stark zu

Elektrofahrzeuge sind langfristig fir eine

P ; . . Elektrofahrzeuge sind langfristig fir den
Kostenersparnis in meiner Branche forderlich.

Umweltschutz forderlich.

DE: Pflege ®& 30 29 27 DE: Pflege :F 16
DE: Pharma B 28 29 18 DE: Pharma 19 37 39
DE: KEP B 37 22 12 DE: KEP 20 28 40
Osterreich B 31 27 19 Osterreich 17 I
Danemark [E 38 18 23 Danemark 15 _
0% 20%  40%  60%  80%  100% 0% 20%  40%  60%  80%  100%

m Lehne stark ab m Lehne eher ab © Neutral m Stimme eher zu mStimme stark zu mLehne stark ab = Lehne eher ab  Neutral m Stimme eher zu m Stimme stark zu

Auch ohne die Vergabe von direkten staatlichen Ich bin bereit, Mehrkosten fir Elektrofahrzeuge zu
Zuschlssen beim Kauf eines Elektrofahrzeugs ist die tragen.
Anséhigggg far melzn1 Unterneen W|rtscha|ch. DE: Pflege B
DE: Pharma 21 £ 41 DE: Phérma - _
DE: KEP % %0 o _ DE:KEP E
Osterreich 16 Osterreich - E
Danemark Danemark
0%  20%  40%  60%  80%  100% 0%  20%  40%  60%  80%  100%

mLehne stark ab mLehne eher ab © Neutral mStimme eher zu mStimme stark zu mTrifft nicht zu = Trifft eher nicht zu = Teils/ teils mTrifft eher zu mTrifft zu

Abbildung 7: Einstellungen der Unternehmensvertreter gegeniiber Elektromobilitat (eigene Erhebung)

Die befragten Flottenentscheider sind gepragt von einem sehr hohen Grad an personlichem
Interesse an der Elektromobilitat (Teilgrafik oben links in Abbildung 7) und der branchen- und
landertbergreifenden Einstellung von rund zwei Drittel der Befragten (Ausnahme: KEP, hier nur die
Halfte), dass Elektrofahrzeuge kein voribergehender Trend seien (Teilgrafik oben rechts). Diese sehr
positive Grundeinstellung gegenUber Elektromobilitat kénnte Uberreprasentiert sein, ahnlich wie es
die bereits Elektrofahrzeuge-nutzenden Unternehmen im Sample sind. Dennoch zeigen diese
Ergebnisse, dass sich eine Vielzahl an Unternehmen mit den Grenzen und Mdoglichkeiten von
Elektromobilitat beschaftigen.

Die Wirkungen von Elektrofahrzeugen hinsichtlich Kosteneinsparung (Teilgrafik mittig links) werden
deutlich zurtickhaltender positiv bewertet als die Wirkungen hinsichtlich Umweltschutz (Teilgrafik
mittig rechts), welche von rund drei Viertel der Unternehmen als positiv eingeschatzt werden.
Auffallig ist die hohe Anzahl von neutralen Antworten bei der Frage nach Kostenvorteilen (z.B. 37%
der deutschen KEP-Unternehmen). Dies zeugt von einer verhaltnismaBig groBen Unsicherheit der
Entscheider in diesem Punkt. Es ist anzunehmen, dass Unternehmen erst nach konkreten
Gesamtbetriebskostenrechnungen zu diesem Punkt aussagefahig sind und hierfir weitere
Informationen zu den kostenrelevanten Parametern der Elektrofahrzeuge benétigen.
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Die linke untere Teilgrafik in Abbildung 7 zeigt die Bewertung der politischen Rahmenbedingungen
durch die Unternehmen. Rund 7 von 10 Betriebe in Osterreich sowie innerhalb der deutschen
Pflegedienste und Apotheken sind eher oder sehr der Meinung, dass ein wirtschaftlicher Einsatz von
Elektrofahrzeugen auch ohne direkte staatliche Zuschisse moglich ist. In der KEP-Branche ist dieses
Meinungsbild etwas schwacher ausgepragt, allerdings fordert auch hier (indirekt) nur jedes achte
Unternehmen direkte staatliche Zuschisse (in Danemark wurde dieses Item verandert abgefragt).

Bei den wenigsten Unternehmen liegt derzeit eine Bereitschaft vor, Mehrkosten fir die Anschaffung
von Elektrofahrzeugen zu tragen (unten rechts). Daraus kann gefolgert werden, dass die
Unternehmen trotz der eher positiv eingeschatzten Wirkung von Elektrofahrzeugen in puncto
Betriebskosten nur eine geringe Aufpreisbereitschaft beim Kauf von Elektrofahrzeugen zeigen und
der Abstand zu konventionellen Flottenfahrzeugen bei der Anschaffung weiter reduziert werden
muss.

Nutzungsbereitschaft fir Elektrofahrzeuge

Eine zentrale Frage der Untersuchung zielte darauf ab herauszufinden, ob Unternehmen bereits
aktiv Elektrofahrzeuge in Betracht ziehen bzw. wie weit sie schon im Beschaffungsprozess
vorangeschritten sind (vgl. Abbildung 8). Hieraus kann der Grad an Nutzungsbereitschaft
hinsichtlich Elektrofahrzeugen abgeleitet werden.

DE: Pflege 35%
DE: Pharma 28%
DE: KEP 39% 27%
Osterreich 38%
Danemark

28% 27% 5

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Nein, wir ziehen Elektrofahrzeuge nicht in Betracht.
Wir ziehen Elektrofahrzeuge derzeit nicht in Betracht, aber moglicherweise in der Zukunft.
Wir sind im Stadium der Uberlegungen hinsichtlich der Nutzung von Elektrofahrzeugen.

m Wir bereiten die Anschaffung von Elektrofahrzeugen vor.

m Ja, wir haben bereits mindestens ein Elektrofahrzeug angeschafft.

Abbildung 8: Grad der Nutzungsbereitschaft hinsichtlich Elektrofahrzeugen (eigene Erhebung)

Die Mehrheit der in Deutschland befragten Unternehmen (in allen drei Branchen) ziehen
Elektrofahrzeuge nicht oder (gréBtenteils) noch nicht in Betracht. Im Gegensatz dazu bereitet knapp
jedes zehnte Unternehmen derzeit die Anschaffung von Elektrofahrzeugen konkret vor (etwa in
Form einer Ausschreibung) oder hat Elektrofahrzeuge bereits angeschafft. Fir die weitere
Entwicklung der gewerblichen Elektromobilitatsnutzung ist allerdings vor allem der Bereich zwischen
den beiden Extremen von Aussagekraft: 35% der in Deutschland befragten Pflegedienste, 28% der
Apotheken und 27% der KEP-Dienstleistern befinden sich derzeit in einem Stadium der
Uberlegungen und kénnen als prinzipiell nutzungswillig eingestuft werden. Eine noch eingehendere
Betrachtung der Bedirfnisse von konkreten Unternehmen aus der Branche Pflegedienste erfolgt in
Arbeitspaket 4.

Vergleicht man die beiden Lander Osterreich und Danemark, so weist das Sample in Danemark eine
deutlich gréBere Ablehnung (kategorisch bei Gber 4 von 10 und zumindest derzeit bei weiteren 3
von 10 befragten Unternehmen) gegentiber Elektromobilitat auf. In Osterreich hingegen kann tber
die Halfte der Betriebe als nutzungswillig oder bereits nutzend eingestuft werden.

Die Ergebnisse des Arbeitspaketes 3 wurden gemeinsam mit den wissenschaftlichen Projektpartnern
publiziert und auf der EEVC 2014 in Brissel prasentiert. Eine tiefergehende, multivariate Analyse der
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Einflussfaktoren auf die Nutzungsbereitschaft wurde als wissenschaftlicher Artikel eingereicht
(Kaplan, Gruber, Reinthaler, Klauenberg: Intentions to introduce electric vehicles in the commercial
sector: a model based on the theory of planned behaviour).

Arbeitspaket 4 Close-Up - Electromobility for Selected Branches

Die Erhebung, die in AP 3 durchgefthrt wurde, erbrachte u.a. die durchschnittlichen Fahrweiten
sowie die maximalen Fahrweiten anhand der Angaben der Geschaftsfihrer bzw. der
Flottenmanager. Die Angaben beruhen jedoch meist auf Einschdtzungen bzw. Erfahrungswerten -
die exakten Werte kdnnen so nicht erhoben werden. Ferner werden nicht-alltagliche Fahrten meist
vergessen bzw. unterschatzt. Um eine detaillierte Kenntnis Uber die Fahrzeugnutzung der gesamten
Fahrzeugflotte zu erlangen und somit die Einsatzpotenziale fir Elektroautos besser bestimmen zu
kénnen, wurden die Fahrprofile der gesamten Fahrzeugflotte von Unternehmen Uber einen
Zeitraum von zwei bis drei Wochen mit GPS-Loggern aufgezeichnet. Die GPS-Logger zeichnen
neben den GPS-Koordinaten inkl. zeitlichen Datums auch die Geschwindigkeit, die Fahrtrichtung
und die Hohe Uber Normal-Null (NN) auf.

Insgesamt konnten vier Pflegediensten deutschlandweit flr das GPS-Tracking gewonnen werden.
Die Erhebungen fanden im Zeitraum vom 31.12.2014 bis zum 26.04.2015 statt.

Fur die Auswahl der Pflegedienste mussten diese drei Kriterien erfullt werden. 1) Ein Teil der
Fahrzeugflotte sollte eine Tagesfahrleistung von Uber 140 km aufweisen, 2) Die Anzahl der
Fahrzeugflotte sollte einen Umfang haben, der eine gute Auswertbarkeit bietet (>5 Fzg. und <50
Fzg.) und 3) Die Unternehmen sollten fir eine effiziente Rekrutierung bei der Online-Befragung
Interesse an weiteren Studien zur Elektromobilitat bekundet haben. Die angesprochenen
Unternehmen zeigten eine ausgesprochen hohe Begeisterung fur das Thema sowie eine groBe
Bereitschaft an der Erhebung teilzunehmen. Alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter willigten der
GPS-Datenerfassung schriftlich ein.

Die GroBe der Fahrzeugflotten bei diesen vier Unternehmen liegt zwischen acht und 22 Fahrzeugen
(siehe Tabelle 8). Die Fahrzeuge sind je nach Standort der Pflegestation sowohl im innerstadtischen
als auch im landlichen Raum im Einsatz. Wahrend des jeweiligen Untersuchungszeitraums wurde
jede Fahrt aller Fahrzeuge rund um die Uhr aufgezeichnet. Insgesamt liegen Daten von 53
Fahrzeugen, die im Erhebungszeitraum rund 8.700 Fahrten absolviert haben, vor. Insgesamt wurde
eine Fahrleistung von rund 36.636 km aufgezeichnet.

Tabelle 8: Zusammenfassung des GPS-Trackings von vier deutschen Pflegediensten

Unternehmen Pflegedienst Pflegedienst Pflegedienst | Pflegedienst Summe
01 02 03 04

Fahrzeuganzahl 15 08 08 22 53

Untersuchungs- 31.12.2014 - 23.03.2015 - 23.03.2015 - | 13.04.2015- | 31.12.2014 -

zeitraum 21.01.2015 15.04.2015 14.04.2015 26.04.2015 26.04.2015

Anzahl der Unter- 22 24 23 14 83

suchungstage

Raumliche Lage innerstadtisch landlich landlich landlich -

des Einsatzortes

Anzahl der 1.612 2.230 1.626 3.190 8.662

Einzel-Fahrten

Erfasste Kilo- 7.136 11.818 7.319 10.363 36.636
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Fur die Pflegedienste 02 und 03 liegen Fahrdaten zu zwei gewodhnlichen Arbeitswochen vor sowie
zu einer ungewodhnlichen Woche, die die Osterfeiertage umfasst (04.04. — 06.04.2015). Laut
Gesprachen mit den Geschaftsfuhrern der Pflegedienste zufolge bestehen an Feiertagen teilweise
veranderte Einsatzpldne. So kann es vorkommen, dass einzelne Fahrzeuge aufgrund eines
reduzierten Personaleinsatzes an diesen Tagen eine groBere Fahrleistung erbringen, da mehr
Patienten durch weniger Pflegepersonal betreut werden mussen. Die Potenzialerhebung spiegelt
daher ein sehr realistisches Bild der Fahrzeuganforderungen wider.

Tabelle 9 gibt eine Ubersicht tber die durchschnittliche Anzahl an Einzelfahrten/ Tag, zu den
durchschnittlichen Tagesfahrweiten und zu der zeitlichen Lange der Stopps, die in den jeweiligen
Pflegediensten wahrend des Erhebungszeitraums erbracht wurden.

Die durchschnittliche Anzahl der Einzelfahrten, die mit den Fahrzeugen an einem Tag durchgefihrt
werden, variieren zwischen knapp neun Fahrten pro Tag (Pflegedienst 01) bis rund 14 Fahrten pro
Tag (Pflegedienst 02). Der Pflegedienst 01 agiert allerdings als einziger auf innerstadtischem Gebiet.
Durchschnittlich legen die Pflegedienste knapp 11 Stopps pro Tag und Fahrzeug ein, d.h. fast 12
Einzelfahrten werden absolviert.

Die durchschnittliche Tagesfahrweite, die mit den Fahrzeugen gefahren wird betragt 51 km. Wobei
auch hier der im innerstadtischen Kontext operierende Pflegedienst 01 nur auf eine
durchschnittliche Tagesfahrleistung von 37,6 km kommt. Aufgrund der dichteren Siedlungsdichte
im innerstadtischen Bereich sind hier auch die Entfernungen zwischen den Patienten nicht so weit.
Pflegedienst 02 hat mit knapp 75 km die hdchste durchschnittliche Tagesfahrweite der vier
Pflegedienste.

Die fur ein evtl. mdgliches Zwischenladen relevante Haltezeit liegt im Durchschnitt Gber alle vier
Pflegedienste bei rund 50 Minuten, wobei Pflegedienst 04 mit 37 Minuten die klrzesten
Stoppzeiten aufweist.

Die mittlere elektrische Reichweite von Elektroautos liegt bei rund 140 km. Daher kénnen
Fahrzeuge, die eine tagliche Fahrleistung von unter 140 km aufweisen, zum Austauschpotenzial
gezahlt werden. Daraus ergibt sich, dass in der weiteren Analyse das Hauptaugenmerk auf der
Obergrenze von 140 km Tagesfahrleistung liegt. Der durchschnittliche Anteil der Tagesfahrweiten
Uber 140 km liegt bei 5,2 %. Die Pflegedienste 01 und 04 fahren allerdings nur sehr selten Uber
140 km am Tag, was sich in jeweils weniger als einem Prozent widerspiegelt. Die anderen beiden
Pflegedienste fahren jeweils etwa an zehn Prozent der Tage mehr als 140 km.

Tabelle 9: statistische Auswertung der Fahrprofile

Unternehmen Pflegedienst | Pflegedienst | Pflegedienst | Pflegedienst Durch-
01 02 03 04 schnitt’

Durchschnittliche 8,6 14,1 10,9 13,1 11,7

Anzahl der

Einzelfahrten/ Tag

Durchschnittliche 37,6 74,9 49,1 42,5 51,0

Tagesfahrweiten

[km]

Durchschnittliche 58,2 40,9 66,1 37,0 50,6

" Ungewichtet Gber die vier Pflegedienste
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Lange der Stopps

[min]

Anteil der 0,5% 10,1% 9,4% 0,8% 5.2%
Tagesfahrweiten
tber 140 km/ Tag

Zwischenfazit

Die ermittelten Durchschnittwerte fur die Tagesfahrleistung und die Lange der Haltezeiten weisen
darauf hin, dass sich im Einsatz bei Pflegediensten hohe Potenziale fir Elektro-Fahrzeuge bieten.
Jedoch kénnen die bisher ermittelten Durchschnittswerte nur erste Hinweise darauf geben. Wie
hoch das tatsachliche Potenzial ist, lasst sich nur anhand der maximalen Fahrweiten zeigen.

Um die Autobatterie eines Elektrofahrzeugs im Arbeitsalltag zwischenladen zu kénnen, sind Pausen
von mindestens 20 Minuten notwendig, um bei Schnellladung einen Ladestand von 80 % zu
realisieren. Die Ergebnisse zeigen, dass die durchschnittliche Haltezeit rund 50 Minuten betragt, fur
eine Zwischenladung per Schnellladung also ausreichend Zeit besteht.

Detailanalyse

Die Untersuchung hat gezeigt, dass die Fahrzeuge im landlichen Raum durchschnittlich weitere
Wege zurlcklegen als im innerstadtischen Raum. Die Pflegedienste 02 — 04, die im landlichen Raum
agieren, legen teilweise auch Strecken mit langeren Distanzen (Uber 140 km) zurlck. Das
Unternehmen 01, welches im innerstadtischen Raum operiert, legte die kirzesten Strecken zurtck -
im Durchschnitt nur 36,9 km. Die langste Gesamtentfernung wurde vom Pflegedienst 02 gefahren
(11.818,3 km), wobei jedoch Pflegedienst 04 die meisten Einzelfahrten absolviert hat (3.190
Fahrten).

In einem weiteren Analyseschritt wurden die Fahrprofile fur jedes Fahrzeug einzeln ausgewertet. So
konnten Erkenntnisse Uber die tatsachlichen Anforderungen an die Reichweite der Fahrzeuge Uber
einen Zeitraum von mehreren Wochen gewonnen werden. Abbildung 9 bis Abbildung 12 zeigen
die Tagesfahrweiten flr jedes Fahrzeug separat fir jeden Pflegedienst. Zur Bestimmung des
Austauschpotenzials wurden zwei BestimmungsgréBen angewendet, die dem Abschlussbericht zur
. Wirtschaftlichkeit von Elektromobilitdt in gewerblichen Anwendungen” (Hacker et al., 2015)
entnommen sind.

1) Die Tagesfahrweite darf nicht Gber 140 km betragen, welches der maximalen elektrischen
Reichweite eines Pkws entspricht.

2) Die durchschnittliche tagliche Fahrweite muss Uber 60 km betragen, da sonst die
Mehrkosten fur die Anschaffung Uber die glnstigeren Betriebskosten nicht amortisiert
werden kénnen. Diese Angabe berechnet sich aus der jahrlichen Kilometeranforderung von
22.500 km.

Die Reichweitenangaben flr Elektrofahrzeuge variieren je nach Modell und Hersteller. Angaben zu
Fahrweiten bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen variieren zwischen 130 und 150 km am Tag. Fur
eine  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wird in  dieser Studie als praxistaugliche tagliche
Maximalfahrleistung 140 km angenommen (vgl. Hacker et al., 2015).

Untersuchungen zum wirtschaftlichen Einsatz von Elektrofahrzeugen haben gezeigt, dass es fir den
wirtschaftlichen Austausch eines Pkw von Vorteil ist, wenn ein Pkw (Referenzfahrzeug: Mittleres
Pkw-Segment mit Dieselmotor) zwischen 80 und 110 Kilometer pro Tag an mindestens 300 Tagen
im Jahr gefahren wird (vgl. Hacker et al., 2015). Da in dem vorliegenden Fall die Pflegedienste ihre
Fahrzeuge auch am Wochenende im Einsatz haben und anstelle von Dieselfahrzeugen etwas
teurere Benzinfahrzeuge nutzen, wird als untere Grenze fir die tagliche Mindestfahrleistung 60
Kilometer angenommen. Aufgrund von stetig sinkenden Anschaffungskosten bei Elektrofahrzeugen
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vorrangig basierend auf sinkenden Batteriekosten ist weiterhin davon auszugehen, dass dieser Wert
bis 2020 noch weiter sinken wird (vgl. Hacker et al., 2015).

Die Austauschpotenziale werden im Folgenden fir jeden Pflegedienst einzeln beschrieben.

Einsatzpotenzial Pflegedienst 01

Die Analyse der taglich zuriickgelegten Fahrdistanzen des Pflegedienstes 01 in Abbildung 9 zeigt
hinsichtlich des ersten Kriteriums fir das Austauschpotenzial, dass alle 15 Fahrzeuge des
Unternehmens an keinem der erhobenen Tage mehr als 140 km gefahren wurden. D.h. sofern das
Unternehmen ausreichend Ladestationen fir die nachtliche Batterieladung bereitstellen kann,
kdnnte die gesamte Fahrzeugflotte gegen reine Elektro-Fahrzeuge ausgetauscht werden.
Hinsichtlich des zweiten Kriteriums (Fahrleistung von durchschnittlich mind. 60 km/ Tag) spricht ein
Austausch bei derzeitigem Kostengeflige nur fir das Fahrzeug 15, welches eine durchschnittliche
Tagesfahrleistung von 79 km/ Tag aufweist. Weitere 7 Fahrzeuge fuhren ab und zu auch Fahrten
mit Uber 60 km Lange.

Tagliche Fahrtdistanzen [km] von allen Fahrzeugen (n=15) des Pflegedienstes 01
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Abbildung 9: Tagliche Fahrtdistanzen und Mittelwert von allen Fahrzeugen des Pflegedienstes 01

Einsatzpotenzial Pflegedienst 02

Die detaillierte Untersuchung der Fahrleistungen des zweiten Pflegedienstes zeigt die Komplexitat
bei der Bestimmung des Austauschpotenzials (siehe Abbildung 10). Zwar werden im Gegensatz zu
Pflegedienst 01 funf von acht Fahrzeugen durchschnittlich tGber 60 km/ Tag gefahren. Jedoch
werden davon zwei Fahrzeuge an vielen Tagen weit Gber 140 km/ Tag gefahren (Fzg. 7 + 8), aber
auch die Fahrzeuge 4, 5 und 6 werden an mehreren Tagen knapp unterhalb der maximalen
Akkureichweite gefahren, sodass aufgrund der topographisch bewegten Einsatzgebiete und
reduzierter Batterieleistung im Winter auch diese Fahrzeuge nicht einfach durch Elektrofahrzeuge
ausgetauscht werden koénnen. Fahrzeug 1 und 2 weisen zu geringe durchschnittliche
Tagesfahrleistungen auf, sodass die Rentabilitat in Frage gestellt ist. Fahrzeug 3 wurde an einem
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Tag im Erhebungszeitraum sogar Uber 350 km gefahren und kommt fir einen direkten Austausch
gegen ein Elektroauto ebenfalls nicht in Frage.

Tagliche Fahrtdistanzen [km] von allen Fahrzeugen (n=8) des Pflegedienstes 02
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Abbildung 10: Tagliche Fahrtdistanzen und Mittelwert von allen Fahrzeugen des Pflegedienstes 02

Einsatzpotenzial Pflegedienst 03

Auch bei Pflegedienst 03 ist die Anzahl der Fahrzeuge, die beide Ausschlusskriterien treffen,
beschrankt. So umfasst das Austauschpotenzial lediglich die Fahrzeuge 6 + 7. Rein technologisch ist
der Austausch der Fahrzeuge 1 — 3 und 5 — 7 mdéglich. Eine Wirtschaftlichkeit wird jedoch aufgrund
der durchschnittlichen Fahrweiten nur bei Fzg. 6 und 7 erwartet.
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Tagliche Fahrtdistanzen [km] von allen Fahrzeugen (n=8) des Pflegedienstes 03
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Abbildung 11: Tagliche Fahrtdistanzen und Mittelwert von allen Fahrzeugen des Pflegedienstes 03

Einsatzpotenzial Pflegedienst 04

21 der 22 Fahrzeuge von Pflegedienst 04 bleiben unterhalb der Obergrenze von 140 km
Tagesfahrleistung. Somit sind die technologischen Voraussetzungen fir den Austausch von diesen
21 Fahrzeugen gegeben. Jedoch liegen ebenso 20 Fahrzeuge unterhalb der durchschnittlichen
Fahrleistung von 60 km/Tag. Die Anzahl der Fahrzeuge, die beide Kriterien treffen, beschrankt sich
somit auf nur ein Fahrzeug (Fzg. 22). Nach derzeitigem Kostengeflige ware es sinnvoll ausschlieBlich
Fahrzeug 22 gegen ein Elektrofahrzeug auszutauschen.
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Tagliche Fahrtdistanzen [km] von allen Fahrzeugen (n=22) des Pflegedienstes 04
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Abbildung 12: Tagliche Fahrtdistanzen und Mittelwert von allen Fahrzeugen des Pflegedienstes 04

Die Ergebnisse zeigen, dass bei den Pflegediensten 01, 03 und 04 die Fahrzeugflotte aus
technologischer Sicht quasi komplett durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden kénnen. Die hohen
Fahrweiten des Pflegedienstes 02 machen eine detaillierte Untersuchung der Stoppléngen
notwendig, um die Mdglichkeiten einer Zwischenladung der Autobatterien zu analysieren. Nicht
berlcksichtigt ist bei den gezeigten Auswertungen die Mdglichkeit der Umgestaltung von Touren.
Dies koénnte das Potenzial fur Elektrofahrzeuge weiter erhéhen. Hierzu besteht weiterer
Forschungsbedarf.

Ladepotenzial Pflegedienst 02

In der vorhergehenden Analyse hat sich gezeigt, dass das technologische Austauschpotenzial der
Pflegedienste 01, 03 und 04 auf fast alle Fahrzeuge zutrifft, da die Fahrzeuge haufig unter dem
Grenzwert der 140 km am Tag bleiben. Bei Pflegedienst 02 jedoch weisen sechs von acht
Fahrzeugen zumindest an einigen Tagen Fahrleistungen von tber 140 km bzw. knapp darunter auf.
Deshalb wurde fir den Pflegedienst 02 ein weiterer Analyseschritt zur Ermittlung des Ladepotenzials
durchgefihrt. Insgesamt dauern 91,7 % der Stopps unter 100 Minuten. Das Diagramm in
Abbildung 13 stellt dar, bei welchen Stopps eine Aufladung der Batterie innerhalb von 100 Minuten
erfolgen kénnte. Demnach dauern etwas Uber die Halfte (51,3 %) der Stopps zwischen null und 20
Minuten. In dieser kurzen Zeit ist ein Zwischenladen praktisch nicht maoglich. Die kurze
Gesamtladedauer sowie das Handling des Ladekabels machen Ladevorgdnge bei so kurzen Pausen
unwirtschaftlich. Die andere Halfte der Stopps (rund 40 %) kénnte per Schnellladung nachgeladen
oder zu 8,3 % sogar langsam aufgeladen werden (Pause langer als 60 min).
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Linge [min] der Stopps (n=14.022) unter 100 Minuten
(alle Fahrzeuge (n=8), Pflegedienst 02)
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Abbildung 13: Jeweilige Lange der Stopps von allen Stopps unter 100 Minuten des Pflegedienstes 02

In einem weiteren Schritt wurde unter der Pramisse das generell Schnellladen nicht mdglich ist,
untersucht, wie viele Fahrzeuge am selben Tag eine Fahrweite Uber 140 km sowie eine zu kurze
Pausendauer (kleiner als 60 Minuten) aufweisen (vgl. Tabelle 10).

Die Analyse ergibt, dass an nur zwei Tagen innerhalb des Tracking Zeitraums von 21 Tagen jeweils
nur zwei Fahrzeuge Uber 140 km fuhren. Davon machte nur an einem Tag ein Fahrzeug keine Pause
von unter einer Stunde. D. h. es besteht tatsachlich aus technischer Sicht fur diesen Pflegedienst
Bedarf fUr nur ein konventionelles Fahrzeug, um alle Fahrten, die innerhalb des Tracking-Zeitraums
aufgezeichnet werden konnten, durchfihren zu kénnen.
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Tabelle 10: Auswertung der Stoppzeiten (nur Stopps die langer als 60 min dauern)

Wochentag Di Mi Do| Fr Sa So Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo
Tracking-Tag 24.25.26.(27.28.29. 30.31. 1. 2.3. 4.5 6. 7. 8 9.10.11.12. 13.
Fahrzeug 1 ja n jal ja ja ja ja ja ja ja ja n. ja n n ja n ja ja ja
Fahrzeug 2 S s sfjan n n n n nnmn s s S ja n n s s n
Fahrzeug 3 ja ja jal ja ja ja ja ja ja jaja ja ja ja ja ja ja ja ja ja-

J

Fahrzeug 4 ja ja nl n ja ja ja ja ja jajaja n njajaja s s n ja
Fahrzeug 5 ja ja ja s s n n n nijaija n n ja ja ja
Fahrzeug 6 ja ja s ja s s s s n nja n n ja n
Fahrzeug 7 ja ja ja_ s- ja ja n s s n
Fahrzeug 8 n ja n nnijaija nn n n n n-
Anzahl Fzg. Gber 140km 0 1 0 3331 11 00 0 0 1 2
Davon keine Pause 0 0 O 10 0 0 OO0 O0O O O O O O
Gber 60 min

Jj =Mindestens eine Pause gréBer als 60 Minuten wurde gemacht

n = Eswurde keine Pause gréBer als 60 Minuten gemacht

s = keine GPS-Sinnale fiir diesen Taa vorhanden/ Fzg. nicht im Einsatz gewesen
B Tagesfahrleistung >=140km

Schlussbemerkung zum GPS-Tracking

In den Untersuchungen der einzelnen Unternehmen konnte festgestellt werden, dass die
Fahrtstrecken der eingesetzten Fahrzeuge zum gréBten Teil in das Profil von Elektrofahrzeugen
passen. Es konnten in jedem der untersuchten Unternehmen Fahrzeuge identifiziert werden, die
regelmaBig Fahrtstrecken von unter 140 km fahren und damit im Bereich heutiger Elektrofahrzeuge
liegen und auBerdem ausreichend lange Fahrtstrecken (Gber 60 km) an jedem Tag zurtcklegen und
damit die wirtschaftlichen Vorteile von Elektrofahrzeugen klar zur Geltung kommen k&énnen.
Anzumerken ist, dass im Projekt keine TCO -Berechnungen durchgefihrt wurden.

Das DLR geht davon aus, dass die GPS-Daten vollstandig aufgezeichnet wurden. Dennoch besteht
die Mdglichkeit, dass die GPS-Logger nicht immer von allen Mitarbeitern zu jedem Zeitpunkt am
Zigarettenanzlinder eingesteckt waren. Dies konnte nicht Uberprift werden, dennoch musste aus
datenschutzrechtlichen Grinden, den Mitarbeitern die Mdglichkeit gegeben werden, die Gerate
auszuschalten.

Zudem liegen keine Angaben zum Fahrtzweck vor. Dienstliche Fahrten lassen sich nicht von privaten
Fahrten unterscheiden. Auch kénnen wahrend der Dienstzeit Fahrten, die dem Patientenbesuch
(dienstliche Tatigkeit) oder einer Pause dienen, nicht detektiert werden. Da die Fahrzeuge jedoch
alle Anforderungen leisten missen, waren diese Informationen nicht relevant fur diese Studie.

Es zeigte sich, dass die gewahlte Methode der Analyse von Fahrzeugbewegungen Uber einen
langeren Zeitraum mittels GPS-Trackern geeignet ist, die Ersetzbarkeit von konventionell
angetriebenen Fahrzeugen durch Elektrofahrzeuge in Unternehmensflotten aufzuzeigen.
Entsprechende Mdglichkeiten und Methoden waren in den untersuchten Unternehmen vorher aber
nicht bekannt bzw. kamen nicht zur Anwendung. Somit hatten die Unternehmen selber keine
Information Uber die Ersetzbarkeit ihrer Fahrzeuge und der damit eventuell verbundenen
wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit von Elektrofahrzeugen. Denn nur wenn diese gegeben ist, werden
sich wirtschaftlich agierende Unternehmen zum Ersatz ihre konventionell angetriebenen Fahrzeuge
entscheiden.

Mit den Arbeiten in AP 2, 3 und 4 konnte die angestrebte Datenbasis zum Wirtschaftsverkehr im
Hinblick auf die Nutzung elektrischer Fahrzeuge (Nutzungsmuster; Anforderungen an Fahrzeuge,
Infrastruktur und unterstlitzende Planungswerkzeuge; Einstellungen und Praferenzen im Hinblick
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auf Elektromobilitat) erstellt werden. Die gewonnenen Erkenntnisse flieBen ein in die Erstellung der
Handlungsempfehlungen in AP 6.

Arbeitspaket 5 Theory Meets Practice — Supporting Solutions to Enhance Usability

Arbeitspaket 5 wurde vom Projektpartner AIT verantwortet und diente der Entwicklung des
Rahmens fir das Flottenmanagementsystem fur Elektrofahrzeuge und gemischte Flotten. In diese
Arbeiten war der Zuwendungsempfdnger nicht eingebunden. Entsprechend erfolgt hier keine
weitere Darstellung dieses Ergebnisteils.

Arbeitspaket 6 Smoothing the Way — Recommendations Towards a Supporting Framework
for Electromobility

Im Arbeitspaket 6 werden unter Leitung des DLR Institut fur Verkehrsforschung gemeinsam mit den
wissenschaftlichen Projektpartnern Handlungsempfehlungen fir verschiedene Akteure und
verschiedene Teilbereiche aus den Ergebnissen der vorherigen Arbeitspakete abgeleitet.

Im Kern betreffen die Handlungsempfehlungen die folgenden Punkte:

e Das Angebot an leichten elektrischen Nutzfahrzeugen muss weiter ausgebaut werden.
Entsprechende (Nischen-)Entwicklungen sind von der Politik zu férdern und zu schitzen.

e Den Unternehmen mussen Gelegenheiten gegeben werden, Elektrofahrzeuge kennen zu
lernen. Von der Politik ist dies zu férdern und von der Forschung Konzepte dafir
weiterzuentwickeln.

e Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen und Nutzerakzeptanzanalysen mussen zusammengefihrt
werden.

e Zielgruppe fur die Forderung des frihen Einsatzes von Elektrofahrzeugen im
Wirtschaftsverkehr sind die Wirtschaftszweige Handel, Transport und Lagerhaltung sowie
das Gesundheits- und Sozialwesen. Diese sollten gezielt angesprochen werden.

e Auch in anderen europdischen Landern sollte eine Datenbasis zum Wirtschaftsverkehr
ahnlich der Studie KiD 2010 — Kraftverkehr in Deutschland 2010 verflgbar sein.

e Unternehmen mussen detaillierte Informationen zu den Kostenvorteilen von
Elektrofahrzeugen zur Verflgung gestellt werden, um sie bei der Entscheidung zur
Anschaffung von Elektrofahrzeugen zu unterstitzen.

e Die angewendeten Methoden der Erhebung der Nutzerakzeptanz und der
Nutzeranforderungen sowie der Erfassung der Fahrprofile mittels GPS-Tracking sollten auch
auf andere Wirtschaftszweige Ubertragen werden, die ein hohes Potenzial fur
Elektromobilitat zeigen.

e Die Potenziale fir Elektrofahrzeuge im Wirtschaftsverkehr kénnen durch einen gednderten
Fahrzeugeinsatz in den Unternehmen erhdht werden. Ansatzpunkt ist ein Pooling von
Fahrzeugen, d.h. die Zuordnung von Fahrzeugen zu Personen aufzulésen. Hier besteht
weiterer Forschungsbedarf.

e Bei groBeren Fahrzeugen ist ein verbessertes Flottenmanagement notwendig, das die
Merkmale von Elektrofahrzeugen bericksichtigt.

Im Einzelnen lassen sich die Handlungsempfehlungen wie folgt untersetzen:

Es zeigte sich, dass das Angebot von Elektrofahrzeugen auf dem Automobilmarkt noch zu gering ist
und nicht den Anforderungen der Nutzer entspricht. Dies gilt insbesondere fir den betrachteten
Bereich der leichten Nutzfahrzeuge (Lieferwagen bis 3,5 t). Es ist Aufgabe der Industrie,
Elektrofahrzeuge insbesondere im Nutzfahrzeugbereich entsprechend den Anforderungen der
Nutzer zu entwickeln. Zu bericksichtigen sind dabei notwendige Zuladungen, Reichweiten und
FUhrerscheinregelungen. Die Politik ist gefordert, entsprechend Nischenentwicklungen zu férdern
und zu schitzen. Zur anforderungsgerechten Entwicklung von Fahrzeugen ist es notwendig, dass
die Unternehmen als Nutzer der Fahrzeuge klar ihre Anforderungen an den Einsatz von
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Elektrofahrzeugen definieren. Vielfach wird es dazu notwendig sein, dass sich die Unternehmen
selber einen genauen Uberblick tiber die taglich gefahrenen Strecken ihrer Flotten machen und die
entsprechenden Daten Forschungseinrichtungen zur Auswertung zur Verflgung stellen. Die
Industrie sollte in aggregierter Form dartber unterrichtet werden, um die Anforderungen der Nutzer
besser kennenzulernen.

Weiterhin zeigt sich deutlich, dass die Unternehmen auf Grund von mangelnder Erfahrung
.Berlhrungsangste” beim Thema Elektromobilitdt haben. Eine Empfehlung des Projektes ist es
daher, Unternehmen die Mdglichkeit zu bieten, Elektrofahrzeuge zu testen und kennenzulernen.
Daraus ergibt sich die Forderung an die Politik, Férderinstrumente zum Test von Elektrofahrzeugen
in Unternehmen weiter voranzutreiben. Vor allem fir Privatnutzer gibt es hierzu bereits Aktivitaten,
wie beispielsweise die Berliner Aktion ,Autotausch”. Diese Konzepte sind von den
Forschungseinrichtungen fir den gewerblichen Fahrzeugeinsatz weiter zu entwickeln.

Zudem  wurde  festgestellt, dass es eine  fehlende  VerknUpfung  zwischen
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen von Elektrofahrzeugen und Nutzerakzeptanzanalysen gibt. Es
wird daher empfohlen, bisher getrennt durchgefihrte Analysen zusammenzufihren, um damit
sowohl auf der Ebene von Wirtschaftszweigen als auch auf der Ebene von Unternehmen die
tatsachlichen Potentiale fiir Elektrofahrzeuge zu ermitteln und zu heben. Eine Uberprifung, ob in
den Bereichen, fur die eine wirtschaftliche und technologische Machbarkeit ermittelt wurde, auch
auf Nutzerseite eine ausreichend hohe Akzeptanz besteht, wurde bislang noch nicht durchgefahrt.
Dabei sollten unbedingt die positiven Einstellungen der Unternehmen genutzt werden, die im
Rahmen des Projektes anhand der Online-Erhebung festgestellt wurde. Die VerknUpfung der
aufgezeigten Untersuchungen ist primar Aufgabe der Forschungseinrichtungen. Ansatze hierflr
werden in Conjoint-Analysen gesehen, die in der Lage sind, den Einfluss von Einzelmerkmalen auf
die Wahl eines Fahrzeuges zu bestimmen. Werden hierbei wirtschaftliche und technologische
Eigenschaften der Fahrzeuge untersucht, so lassen sich detaillierte Aussagen Uber die Ersetzbarkeit
von konventionell angetriebenen Fahrzeugen durch Elektrofahrzeuge ableiten und dabei sowohl
6konomische Faktoren als auch die Nutzerakzeptanz beriicksichtigen. Die Nutzer sind aufgefordert,
entsprechende Untersuchungen durch ihre Teilnahme und Weitergabe detaillierter Informationen zu
unterstltzen, um ein realistisches Bild zu den Fahrzeugkosten im Unternehmen und zur Akzeptanz
von Lésungen beim Einsatz von Elektrofahrzeugen zu liefern.

Das AP2 hat weiterhin gezeigt, dass fur den Einsatz von Elektrofahrzeugen im Wirtschaftsverkehr
insbesondere die Wirtschaftszweige Handel, Transport und Lagerhaltung sowie das Gesundheits-
und Sozialwesen angesprochen werden sollen. Diese wurden als geeignete Bereiche fur die
Nutzung von Elektrofahrzeugen identifiziert. Entsprechend sollte von der Politik als Férdergeber die
Forschung in den genannten Wirtschaftszweigen vorangetrieben werden. In  den
Forschungseinrichtungen sind entsprechende Forschungsansatze zu entwickeln. Diese sollten Uber
die Demonstration des Fahrzeugeinsatzes in Einzelféllen hinausgehen und vielmehr die breite
Nutzung von Elektrofahrzeugen in spezifischen Branchen férdern. Dazu sind Ergebnisse aus
Demonstrationsprojekten zu nutzen und Werkzeuge zu entwickeln, die Unternehmen bei der
Entscheidung zum Ersatz von herkdmmlichen Fahrzeugen durch Elektrofahrzeuge gezielt zu
unterstttzen.

Darliber hinaus wird aus den Ergebnissen von AP2 abgeleitet, dass eine ahnlich komplexe
Beschreibung des Wirtschaftsverkehrs wie in Deutschland anhand der Studie KiD 2010 -
Kraftverkehr in Deutschland 2010 auch in anderen europaischen Landern ermoglicht werden sollte,
um konkrete Aussagen Uber den Einsatz von Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr ableiten zu kénnen
und somit unter anderem gezielt Branchen fur die Nutzung von Elektrofahrzeugen identifizieren zu
kénnen. Aufgabe der Forschungseinrichtungen ist es, entsprechende Erhebungsdesigns angepasst
fur die lokalen Markte unter Beachtung der Vergleichbarkeit in Europa zu entwickeln. Fir eine
detaillierte Analyse hinsichtlich leichter Elektrofahrzeuge und Elektrofahrrader sollten dem
franzosischen Beispiel (vgl. ECHO - Enquéte ECHO Envoi-Chargeurs-Opérateurs de transport)
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folgend auch zwei- und dreiradrige Fahrzeuge separat erfasst werden sowie dezidierte Angaben zu
Gewichten bis 50 kg erfasst werden. Die Politik ist aufgefordert entsprechende Vorhaben zu
férdern. Nutzer der Fahrzeuge sollten entsprechende Untersuchungen durch ihre Teilnahme und die
gezielte Bereitstellung von Informationen zum Fahrzeugeinsatz unterstitzen.

Die Erhebung in AP 3 hat gezeigt, dass bei den befragten Unternehmen eine verhaltnismaBig hohe
Unsicherheit bezlglich der Kostenvorteile von Elektrofahrzeugen besteht. Dies liegt an einer
mangelnden Erfahrung in der Nutzung von Elektrofahrzeugen und einer damit einhergehenden
fehlenden Datenbasis fir unternehmensinterne Analysen und Gesamtbetriebskostenrechnungen. Es
ist daher nétig, interessierten Unternehmen gezielt entsprechende Informationen zur Verfligung zu
stellen, um deren Entscheidung fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen zu unterstitzen.

Die GPS-gestutzte Detailuntersuchung in AP4 hat gezeigt, dass das vermutete Potenzial fur
Elektroautos in den Unternehmen sogar noch hoéher ist, als anfanglich vermutet. Der Einsatz der
GPS-Tracker hat sich im Rahmen des Projektes bewahrt und stellt ein kostengiinstiges Mittel dar,
um das Austauschpotenzial in einer Unternehmensflotte zu bestimmen. Der Zeitraum von drei
Wochen wird als geeignet angesehen. Vor allem wenn auch Feiertage in dieser Zeit erfasst werden
kénnen.

Die Untersuchung der Pflegedienste hat ergeben, dass in dieser Branche erhebliche Potenziale
liegen. Zum einen werden hauptsachlich Klein und Kleinstwagen verwendet, was flr eine Nutzung
von Elektrofahrzeugen spricht. Zum andere sind die Tagesfahrweiten zum GroBteil nicht weiter als
140 km und an den allermeisten Tagen werden mindestens einmal am Tag eine Pause bzw.
Standzeit von Uber einer Stunde eingelegt, was ein Zwischenladen ermdglichen wiirde
(Vorausgesetzt es besteht eine Lademdglichkeit). Meist kénnen Fahrzeuge durch Pooling, d.h. keine
zugeordnete Nutzung eines Fahrzeugs durch eine Person, sondern flexible Nutzung
unterschiedlicher Fahrzeuge mdglich, gezielt fur langere Strecken eingesetzt werden. So kann das
Potenzial am besten ausgenutzt werden.

Bei groBeren Fahrzeugflotten ist ein intelligentes Flottenmanagement notwendig, um den Einsatz
von konventionellen und elektrischen Fahrzeugen effektiv planen zu koénnen. Im Rahmen des
Projektes ist vom Projektpartner AIT ein Framework fir solch eine Flottenmanagement-Software
entwickelt worden.

Das GPS-Tracking erbrachte wertvolle Erkenntnisse zu den Nutzungsprofilen der Fahrzeugflotte tGber
einen langeren Zeitraum (sogar Uber Feiertage hinweg, in denen die Dienstplane und somit auch die
Routen von den alltaglichen Nutzungsprofilen abweichen). Jedoch ohne Fahrten-Protokoll bestehen
keine Kenntnisse Uber den Fahrtzweck (z.B. Patientenbesuch, Tankstelle, Pause, private
Erledigungen wahrend der Arbeitszeit, Privatfahrten nach Beendigung der Dienstzeit, etc.).

Ferner konnen die GPS-Daten noch weiter zur Identifikation der rdumlichen und zeitlichen Pausen
bzw. Halte ausgewertet werden. Hieraus lieBe sich eine sinnvolle Verortung von 6ffentlichen
Ladestationen ableiten. Diese Auswertung lag jedoch nicht im Arbeitsplan von SELECT.

Grundsatzlich 1asst sich sagen, dass die Methode zur Bestimmung des Austauschpotenzials auf
andere Brachen und Wirtschaftszweige Ubertragbar ist. Jedoch kénnen die Ergebnisse nicht einfach
auf andere Branchen Ubertragen werden. Zur Bestimmung des Austauschpotenzials in anderen
Branchen, missten weitere Fahrzeugflotten in den jeweils branchenspezifischen Unternehmen
getrackt werden. Zudem mdisste Interviews mit Unternehmensvertretern gefiihrt werden, um
Angaben zu den Fahrzeugeinsdtzen zu bekommen, um einen geeigneten Erhebungszeitraum
festlegen zu kénnen.

Der aufgestellte Empfehlungskatalog soll dazu beitragen, eine breite Durchdringung des
Fahrzeugmarktes mit Elektrofahrzeugen zu erreichen. Dazu wurden verschiedene Handlungsfelder
(Politik, Industrie, Nutzer) sowie die jeweiligen Akteure (insbesondere Entscheidungstrager)
berlcksichtigt.
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Arbeitspaket 7 diente der Verbreitung und Ver&ffentlichung der Projektergebnisse und wurde vom
Projektpartner AIT verantwortet. Neben den bereits in Abschnitt 1.6 erwadhnten Publikationen sind
weitere Beitrdage bei Konferenzen und wissenschaftlichen Journals eingereicht. Weitere
Publikationen mit den Projektpartnern sind geplant, insbesondere zur Auswertung der Ergebnisse
des GPS-Trackings. Im Rahmen des Arbeitspaketes wurden weiterhin Stakeholder-Workshops in
Danemark, Osterreich und Deutschland durchgefihrt. Ein entsprechender Workshop in Berlin
wurde vom DLR Institut fir Verkehrsforschung organisiert und durchgefihrt. Der zu Beginn des
Projektes veranstaltete Workshop diente der Feinabstimmung der Ergebnisse aus Arbeitspaket 2.

Arbeitspaket 7 Raising Awareness — Dissemination

Im Rahmen des Stakeholder Forums im Juni 2013 in Berlin wurde der Projektstand von SELECT
prasentiert. Dabei erfolgte die Vorstellung der Arbeitspakete durch die jeweils verantwortlichen
Projektpartner. Im einem Gastvortrag zum Thema ,Benefits of using electric vehicles in urban
freight: BESTFACT and SMARTFUSION case studies” konnten Ankndpfungspunkte an europdische
Forschungsprojekte diskutiert werden. Kern des Stakeholderforums waren
Kleingruppendiskussionen zum Thema ,Obstacles and opportunities for electromobility in
commercial transport”. In den Diskussionen zeigte sich insbesondere, dass eine weitere Betrachtung
der potenziellen Branchen fir den Einsatz von Elektrofahrzeugen im Wirtschaftsverkehr nicht auf
Basis der in den Statistiken ablesbaren groben Gliederung der Wirtschaftszweige vorgegangen
werden sollte, sondern auf einem feiner aufgeldsten Niveau. Entsprechend wurden die Ergebnisse
von Deliverable 2.1 im Deliverable 2.2 feiner untersetzt und damit gezielter konkrete Branchen fir
die weitere Untersuchung im Projekt ausgewahlt.

Der Zuwendungsempfanger hat im Rahmen des Projektes dartber hinaus zum Stakeholder Forum
und Kopenhagen und zur Abschlussveranstaltung von SELECT in Wien beigetragen. In Kopenhagen
wurde eine Prasentation “Barriers to use electric cars in commercial transport in Germany” vor
Stakeholdern gehalten. Im Rahmen der vom Projektpartner DTU organisierten Veranstaltung
wurden Expertenrunden zum Thema Elektromobilitdt begleitet. Die Auswertung der
Expertenrunden erfolgte in Publikationen. In Wien wurde ein Prasentation zum Thema ,,Innovation
according to schedule? — The interplay between industry, policy and science towards
electromobility” als Keynote-Vortrag gehalten. Weiterhin erfolgte eine Prdsentation der
Projektergebnisse vor den anwesenden Stakeholdern. Durch die Vortragenden erfolgte eine
Teilnahme an einer Podiumsdiskussion zum Thema , Clean Power for Transport - Current Status and
the Austrian Perspective”.

Insgesamt konnte das Projekt SELECT mit seiner schrittweisen Verfeinerung der Untersuchungen
zeigen, dass sich nicht nur aus den Statistiken, sondern auch aus den Anforderungen und
Einstelllungen der Unternehmen sowie im taglichen Flotteneinsatz hohe Potential fur den Einsatz
von Elektrofahrzeugen im Wirtschaftsverkehr ergeben. Der Wirtschaftsverkehr wird mit seinen
regelmaBigen und geplanten Touren als sehr gutes Einsatzgebiet fir Elektrofahrzeuge angesehen.

Mit den durchgefthrten Workshops in Berlin und Kopenhagen, der Abschlussveranstaltung in Wien
und den erfolgen Publikationen und Konferenzbeitrdgen konnte eine adaquate Kommunikation der
Forschungsergebnisse wahrend der Projektlaufzeit sichergestellt werden. Die erstellten nationalen
und internationalen Projektberichte haben die Information des Zuwendungsgebers und der
internationalen Projektkoordination von Electromobility+ sichergestellt.

Die in den einzelnen Arbeitspaketen durchgefiihrten Arbeiten und erzielten Ergebnisse haben dazu
beigetragen, das Gesamtziel des Projektes zu erreichen. Insbesondere konnten die Teilziele des
Projektes erreicht werden und die aufgeworfenen Fragestellungen beantwortet werden.
Insbesondere wurden die erwarteten Ergebnisse wie folgt erfullt:

e Mit den Ergebnissen der AP 2, 3 und 4 wurde eine detaillierte Datenbasis zum
Wirtschaftsverkehr im Hinblick auf die Nutzung elektrischer Fahrzeuge erstellt. Die Analysen
von Statistiken und empirischen Sekundardaten zum Wirtschaftsverkehr im Arbeitspaket 2
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haben Anforderungen an Fahrzeuge aufgezeigt und durchschnittliche Angaben zu
Nutzungsmustern. Die Erhebung im AP 3 haben Erkenntnisse zu Einstellungen und
Praferenzen im Hinblick auf Elektromobilitdt in spezifischen Branchen erbracht. Die
Ergebnisse des GPS-Tracking in AP 4 haben die Anforderungen an Fahrzeuge aus den
Mobilitatsbedurfnissen einzelnen Unternehmen konkretisiert. Die Erkenntnisse daraus
gingen in die Entwicklung unterstitzende Planungswerkzeuge beim Projektpartner AIT ein.

e Das Methodenset fir ein Flottenmanagementsystem wurde im Rahmen von AP 5 beim
Projektpartner AIT erarbeitet. Die dort vorgenommenen Entwicklungen sind nicht Teil dieses
Projektberichtes. Diese sind im internationalen Schlussbericht und in den Deliverables 5.1,
5.2 und 5.3 dokumentiert.

e Die Ergebnisse aus den AP 2, 3, 4 und 5 gingen in die Entwicklung des
Empfehlungskataloges im AP 6 ein. Die dort aufgestellten Handlungsergebnisse richten sich
an Politik, Wirtschaft und Wissenschaft und sollen dazu beitragen, die Nutzung von
Elektrofahrzeugen im Wirtschaftsverkehr voranzubringen und den Markthochlauf der
Elektromobilitdt auf nationaler und europaischer Ebene zu unterstttzen.

2. Wichtigste Positionen des zahlenmaBigen Nachweises

FUr den zahlenmaBigen Nachweis der wichtigsten Positionen der Férdermittelverwendung wurde
eine Fristverldngerung bis Ende September 2015 beantragt, da aus abrechnungstechnischen
Granden ein Ausweis zum Zeitpunkt der Berichtseinreichung nicht méglich ist.

3. Notwendigkeit und Angemessenheit der geleisteten Arbeit

Die durchgeftuhrten Arbeiten und die dafir aufgewandten Mittel waren notwendig und
angemessen, um die im Projektantrag dargelegten Aufgaben und Ziele zu erfillen. In Abstimmung
mit den Projektpartnern wurde sichergestellt, dass der Mitteleinsatz in den teilnehmenden
Einrichtungen sinnvoll und koordiniert erfolgte. Es mussten Uber die Eigenbeteiligung hinaus keine
zusatzlichen Ressourcen zur Durchfihrung des Vorhabens aufgewandt werden.

Im Projekt wurden entsprechend den Anforderungen des Projektes passend qualifiziert
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler eingesetzt. Dabei wurden sowohl die Projekt- und
Arbeitspaketleitungsaufgaben mit sinnvollem Mitteleinsatz durchgefihrt als auch die Bearbeitung
der inhaltlichen Aufgaben. Im Rahmen des Projektes aufgetretene Verzégerungen konnten durch
eine straffe Planung der Folgeaufgaben ausgeglichen werden.

In der Durchfiihrung der Erhebung konnte durch den Einsatz eines online-Erhebungstools Kosten
far den Versand von Fragebdgen eingespart werden. Die freiwerdenden Mittel wurden nach Antrag
und Bewilligung zur Umwidmung fir eine aufwendigere Auswertung der GPS-Daten genutzt. So
konnte sichergestellt werden, dass alle Einzelaufgaben im Projekt erfolgreich abgeschlossen werden
konnten.

4, Voraussichtlichen Nutzens, insbesondere der Verwertbarkeit des
Ergebnisses im Sinne des fortgeschriebenen Verwertungsplans

Die Verantwortung fir die Erstellung und Einhaltung eines projektibergreifenden
Verwertungsplanes lag im Rahmen der Leitung von Arbeitspaket 7 (Raising Awareness —
Dissemination) beim Projektpartner AIT. Im Rahmen des AP 7 wurde sowohl eine Einbeziehung und
Information der Stakeholder ins Projekt als auch eine wissenschaftliche Verdffentlichung der
Projektergebnisse sichergestellt.

Die wissenschaftlichen Ergebnisse von SELECT kénnen dazu beitragen, die Anforderungen und
Einstellungen von gewerblichen Fahrzeugnutzern zu verstehen und in der Markthochlaufphase der
Elektromobilitdt zu berlcksichtigen. Die identifizierten Branchen kénnen fir eine weitere gezielte
Ansprache von potenziellen Nutzern von Elektrofahrzeugen dienen. Fir die involvierten Akteure
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geben die im Rahmen des Projektes abgeleiteten Handlungsempfehlen Politik, Wirtschaft und
Wissenschaft Werkzeuge an die Hand, um die Nutzung von Elektrofahrzeugen im
Wirtschaftsverkehr voranzutreiben.

5. Wahrend der Durchfiihrung des Vorhabens dem ZE bekannt gewordenen
Fortschritts auf dem Gebiet des Vorhabens bei anderen Stellen

Wahrend der Durchfihrung des Projektes fanden zahlreiche andere Aktivitaten und Projekte zum
Thema Elektromobilitat statt, davon auch eine Reihe von Projekten, die sich mit dem Einsatz von
Elektrofahrzeugen im  Wirtschaftsverkehr — beschaftigten.  Auffallig ist aber, dass der
Wirtschaftsverkehr oft noch eine untergeordnete Rolle beim Thema Elektromobilitat spielt. Hier ist
aber zu erkennen, dass der Wirtschaftsverkehr zunehmend in den Fokus gerat. Auch ist zu
erkennen, dass das Thema Elektromobilitat in der Offentlichkeit, Politik und Wissenschaft heute eine
andere Rolle spielt als noch in der Phase der Antragstellung von SELECT. Mit den eingesetzten
Methoden der Datenerhebung und Auswertung konnte SELECT im Rahmen seiner Moglichkeiten
dazu beitragen, das Thema der Elektromobilitat im Wirtschaftsverkehr mitzupragen.

Im Einzelnen ist der bekannt gewordene Fortschritt in folgenden Projekten und Studien zu sehen:

Im Rahmen des ERA-NET Electromobility+ (in dem auch SELECT stattfand) haben sich einige wenige
Projekte mit dem Wirtschaftsverkehr und weitere Projekte mit Potenzialabschatzung beschaftigt. Die
Koppelung der Projekte wurde durch einen gegenseitigen Austausch der Projekte angestrebt,
insbesondere wurden zu den SELECT Stakeholder Foren andere Projekte eingeladen und gemeinsam
Probleme diskutiert. FUr zuklnftige Projekte wird ein hohes Potenzial fUr einen weiteren
Wissensaustausch gesehen, insbesondere in der Abstimmung der eingesetzten Methoden und der
erhobenen und genutzten Daten.

Im Februar 2015 wurde eine Studie Thema ,Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen in
gewerblichen Anwendungen” vorgestellt. Die Studie wurde im Auftrag des Bundesministeriums far
Wirtschaft und Energie (BMWi) erstellt und zeigt das Potenzial fur Elektrofahrzeuge im
Wirtschaftsverkehr auf. Die Studie stellt explizit heraus, dass die Nutzerakzeptanz nicht betrachtet
wurde. Da der Ansatz von SELECT genau andersherum war (Betrachtung von Nutzerakzeptanz und
-anforderungen ohne Betrachtung der Wirtschaftlichkeit), wird empfohlen, in zuklnftigen Analysen
beide Ansatze zu kombinieren, um einen realistischeren Eindruck von den Potenzialen der
Elektromobilitdt zu bekommen.

Im Rahmen des Innovationsclusters Regional Eco Mobility (REM) 2030 hat das Fraunhofer-Institut fir
System- und Innovationsforschung (ISI) Potenzialanalysen fur Elektromobilitat im Wirtschaftsverkehr
durchgefihrt. Die im Jahr 2012 veréffentlichten Untersuchungen basieren auf Auswertungen der
Studie Kraftverkehr in Deutschland 2002 (KiD 2002). Die Auswertungen von SELECT basieren auf
der KiD 2010. Weiterhin wurde im Rahmen von REM 2030 eine Datenbank mit Fahrprofilen von
Fahrzeugen erstellt. Dies ist vergleichbar mit den GPS-Erhebungen von SELECT. Allerdings hat
SELECT komplette Flotten von Unternehmen in seine Untersuchungen aufgenommen, um eine
besseren Eindruck zu den Mdéglichkeiten des Einsatzes von Elektrofahrzeugen zu bekommen.

Im Rahmen der Schaufensterprojekte Elektromobilitdt haben sich einzelne Projekte mit dem
Wirtschaftsverkehr beschaftigt. Hierbei wurde der Einsatz von Fahrzeugen in prototypischen Studien
demonstriert, wobei sich vielfach zeigte, dass die Fahrzeugverfigbar eine Hirde darstellte. Das DLR
Institut fur Verkehrsforschung ist in die Projekte NaNu!, Smart E-User und DisLOg involviert und hier
im Wesentlichen fur die Betrachtung der Nutzer verantwortlich. Im Rahmen eines institutsinternen
Arbeitskreises wurden die Erhebungsmethoden abgeglichen. Darin  wurden auch die
Erhebungsinstrumente von SELECT einbezogen.

Im Rahmen des grundfinanzierten Projektes Markte und Nutzer konnte das DLR Institut fir
Verkehrsforschung im Jahr 2014 die Nutzer von Elektrofahrzeugen in Deutschland zu ihren
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Erfahrungen und Einstellungen zu Elektrofahrzeugen befragen. Dabei wurden auch gewerbliche
Halten untersucht. Die Ergebnisse der Studie wurden im Jahr 2015 veréffentlicht.

6. Erfolgte oder geplante Veroffentlichungen der Ergebnisse

Vom Zuwendungsempfénger wurden Ergebnisses des Projektes oder Teile davon in den folgenden
Artikeln, die jeweils in Zusammenhang mit einem Konferenzvortrag standen, veréffentlich:

e Klauenberg, Jens und Gruber, Johannes und Frenzel, Ina und Zajicek, Jirgen und Kaplan,
Sigal (2014) Needs, requirements and attitudes of specific commercial sectors in Denmark,
Austria and Germany with respect to the use of electric vehicles in commercial transport. In:
Proceedings of the 3rd European Electric Vehicle Congress EEVC (ISSN — 0774-5036).
European Electric Vehicle Congress, 03.-05. Dez. 2014, Brussel, Belgien. ISSN 0774-5036

e Klauenberg, Jens und Zaijcek, Jurgen und Christensen, Linda und Abate, Megersa (2015)
Commercial Transport in Denmark, Austria and Germany — Status, Structure and Trends
towards the use of Electric Vehicles. NECTAR Cluster 3 Logistics and Freight Transport
Workshop, 16.-17. Apr. 2015, Vilamoura, Portugal.

e Kaplan, S., Gruber, J., Frenzel, I, Reinthaler, M., Klauenberg, J. 2015. Procurement
intentions of electric vehicles in the commercial sector: a model based on the theory of
planned behaviour. To be presented at the WCTRS SIG G3, International Conference:
Climate Change Targets and Urban Transport Policy, April 13-14, Valletta, Malta.

e Barfod, M.B, Kaplan, S., Frenzel, I., Klauenberg, J. 2015. The market diffusion of electric
vehicles in the commercial sector: an MAMCA swing-weight approach. To be presented at
the WCTRS SIG G3, International Conference: Climate Change Targets and Urban Transport
Policy, April 13-14, Valletta, Malta.

e Michael Bruhn Barfod, Sigal Kaplan, Ina Frenzel and Jens Klauenberg, COPE-SMARTER — A
decision support system for analysing the challenges, opportunities and policy measures: A
case study of electric commercial vehicles market diffusion in Denmark, Beitrag eingereicht
und angenommen zur hEART 2015, 4rd Symposium of the European Association for
Research in Transportation, 9.-11. September 2015, Kopenhagen, Danmark

Weitere Publikationen zum Projekt wurden von den dénischen und 6sterreichischen Projektpartnern
verantwortet. Diese werden hier nicht aufgefihrt.

Im Rahmen des Gesamtprojektes wurden folgende vom Zuwendungsempfdnger zu
verantwortenden Deliverables erstellt und an die internationale Projektkoordination des ERA-NET
Plus Rahmens Electromobility+ weitergegeben:

e D21 Synthesis report "Commercial Transport - Status, Trends and Transport
Requirements”

e D 2.2 Annotated list "Areas of Relevance with Respect to Electromobility"

e D 4.1 Survey concept outline

e D 4.2 Report on survey results

e D 6.1 Final recommendations

Weitere Deliverables wurden von den danischen und &sterreichischen Projektpartnern verantwortet.
Diese werden hier nicht aufgefahrt.

Die Ergebnisse des Projektes sind eingegangen in die Ergebnisberichterstellung des ER-NET Plus
Rahmens Electromobility+. Die entsprechend Schlussbroschure ist hier verfligbar:

http://electromobility-plus.eu/wp-content/uploads/E- Brochure2015 low.pdf (siehe dort Seite 19/20)

Darlber hinaus wurde das Projekt auf folgenden Fachveranstaltungen prasentiert:
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e Liedtke, Gernot (2015) Innovation according to schedule? — The interplay between industry,
policy and science towards electromobility. SELECT Final conference 10. Juni 2015, Wien,
Osterreich

e Klauenberg, Jens (2014) SELECT - Suitable ELEctromobility for Commercial Transport —
Projektergebnisprasentation. SELECT Final conference 10. Juni 2015, Wien, Osterreich

e Klauenberg, Jens (2014) Barriers to use electric cars in commercial transport in Germany,
Projektprasentation. SELECT Stakeholder-Forum 18. November 2014, Kopenhagen,
Danemark

e Klauenberg, Jens (2014) Zukunft innerstadtischer Lieferverkehre: Elektro-Mobilitat im
Wirtschaftsverkehr und Elektro-Lastenrader im Kurierdienst. Seminar 42.14 Stadtebau und
Verkehr, 19.-20. Mai 2014, Berlin, Deutschland.

e Klauenberg, Jens (2014) SELECT - Suitable ELEctromobility for Commercial Transport -
Projektvorstellung. Schaufensterlbergreifender Experten-Workshop , Guterverkehr und
Logistik”, 19.02.2014, Berlin, Deutschland.

e Klauenberg, Jens (2013), SELECT - Suitable Electromobility for Commercial Transport —
Projektprasentation. SELECT Stakeholder-Forum 26. Juni 2013, Berlin, Deutschland

e Klauenberg, Jens (2013) SELECT - Suitable Electromobility for Commercial Transport -
Projektvorstellung. beGreen Diskussionsrunde, 29. Mai 2013, Berlin, Deutschland.

Weitere Prasentationen des Projektes erfolgten durch die danischen und Osterreichischen
Projektpartner. Diese werden hier nicht aufgefihrt.

Aus dem Projekt wurde weiterhin folgende Bachelorarbeit entwickelt und Ende Juli 2015
eingereicht:

e Farid, Randa: Developing a Methodology to Cluster Commercial Transport Services in Urban
Areas

Folgende weitere Publikationen sind geplant:

e Klassifizierung von Tourenmustern im stadtischen Wirtschaftsverkehr anhand von GPS-
Tracking-Daten von Fahrzeugflotten
e Potential von Elektrofahrzeugen im Wirtschaftsverkehr, Projektzusammenfassung

Die Publikationen wurden und werden in Abstimmung mit den danischen und &sterreichischen
Projektpartnern erstellt.

7. English Summary

In the project SELECT economic sectors suitable for electric mobility in commercial transport in
Austria, Denmark and Germany were identified. According to statistics and studies on commercial
transport in the countries examined we see the Wholesale and retail sector, the Construction sector
as well as the Manufacturing sectors as economic sectors with high potential for electric mobility.
Basis for the analysis was the economic power of the sectors, the number of registered vehicles and
the daily travel distance.

A further disaggregation of economic sectors in the progress of the project could be achieved by a
survey. The detailed analysis of the current form of transport organisations, decision-makers’
attitudes towards electric mobility and their procurement intentions among fleet decision-makers in
Austria, Denmark and Germany revealed that vehicle use and tour patterns of a large share of the
firms is suitable for switching to electric vehicles with more than half of the tours being shorter than
50 km. A quarter of the participants stated that all their tours were below 50 km, for nearly halve of
all participating companies all their tours were below 100 km. Regarding procurement intentions,
more than a quarter do not consider electric vehicles, a bit more than one third leave it open as
future option, one third discuss procuring an electric vehicle and six percent have already purchased
at least one electric vehicle. The respondents show generally positive attitudes towards electric
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mobility, with two out of three not seeing electric vehicles as a temporary trend. However, when
deciding about electric vehicles, fleet managers seem to put their personal beliefs aside and decide
on behalf of the firm’s interest. The readiness for electric vehicle adoption varies across sectors, with
high technology companies becoming most likely early adopters. More than 1,400 fleet decision-
makers in Austria, Denmark and Germany took part in the survey. GPS tracking of specific
companies’ fleets comprising several hundred vehicles and several 10,000 trips was carried out in
order to validate the high potential seen for electric mobility on an aggregated basis.

To ease the integration of electric vehicles in fleets we developed an innovative methodological
framework for operational fleet management. This framework consists of algorithms for various
tour planning problem variants including specific modules for handling electric vehicles with driving
range limitations and recharging time requirements. The developed algorithms of the framework
allow solving problems in a-priori and dynamic settings. Furthermore the framework includes
simulation modules for evaluating algorithms in a dynamic context. As exemplary applications, we
applied our framework on two problem settings: Dynamic dispatching and relocation of electric
taxis taking into account limited range and recharging periods; A-priori tour planning for a courier
service with a possibly partial electric vehicle fleet. Both applications show that electric vehicles are a
realistic alternative in urban settings from an operational perspective.

The results of SELECT show that there are economic sectors which are suitable for electric mobility.
High numbers of registered vehicles with applicable driving distances and the high user acceptance
form the basis for a high potential of electric mobility in commercial transport in these sectors.
According to the results we could outline strategic fields of action for stakeholders such as policy
makers, vehicle manufacturers, service providers and fleet providers to enhance user acceptance and
therefore willingness to use electric vehicles in commercial transport. We found out that user
acceptance towards electric vehicles is very positive and the theoretical potential in certain economic
sectors is high. Therefore, we recommend considering these two facts for targeted promotions in
order to achieve a considerable market penetration. Furthermore we realized that there is a lack of
available electric vehicles and a lack of real life experiences of electric mobility. Real life experiences
of electric vehicle usage are seen as an important step towards the procurement decision for electric
vehicles.
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