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Viele Gewerbetreibende spielen mit dem Gedanken ihre Fahrzeugflotte zu 
elektrifizieren. Grund dafür sind zum einen ein gestiegenes Nachhaltigkeits-
bewusstsein und der damit verbundene Druck, die CO2-Bilanz des eigenen 
Fuhrparks zu verbessern. Zum anderen wächst die Sorge vor möglichen 
Zufahrtsbeschränkungen oder zeitweisen Fahrverboten für herkömmliche 
Fahrzeuge. Die sich ausweitenden Skandale rund um NOx-Emissionen 
und Verbrauchsangaben verunsichern zusätzlich und tragen dazu bei sich 
verstärkt nach Alternativen umzusehen. Bei der gewerblichen Nutzung von 
Fahrzeugflotten kommt es jedoch in erster Linie auf deren Alltagstauglich-
keit und Rentabilität an.

Unter einer Vielzahl von Treibern und möglichen Vorteilen einer Elektri-
fizierung sprechen insbesondere folgende Punkte dafür, dass sich Elektro-
mobilität in gewerblichen Anwendungen schneller rechnen kann, als in der 
privaten Nutzung:
 

 ▪ Höhere mittlere Jahresfahrleistungen: In vielen gewerblichen 
Anwendungen sind die Jahresfahrleistungen im Durchschnitt höher als 
im Privatverkehr. Dies ist ein wesentlicher Schlüssel zur Wirtschaftlich-
keit von Elektrofahrzeugen. Da die Betriebskosten von Elektrofahrzeugen 
gegenüber Verbrennerfahrzeugen geringer sind, können sich die höheren 
Anschaffungskosten von Elektrofahrzeugen schneller amortisieren.

 ▪ Transparentere und gleichmäßigere Fahrprofile: In gewerbli-
chen Anwendungen liegen oftmals transparentere und gleichmäßigere 
Fahrleistungen als bei Privatnutzern vor. Diese Planbarkeit erhöht die 
Nutzerakzeptanz, die sonst häufig durch begrenzte Reichweiten und 
lange Ladezeiten von Elektrofahrzeugen beeinträchtigt wird. Festgelegte 
geografische Einsatzgebiete oder gar wiederkehrende Touren begünstigen 
folglich den Einsatz von Elektrofahrzeugen. 

 ▪ Gemischte Flotten aus Verbrenner- und Elektrofahrzeugen: 
Auch durch den kombinierten Einsatz von Elektro- und Verbrennerfahr-
zeugen in Fahrzeugpools lässt sich die Reichweitenproblematik entschär-
fen. Durch ein geschicktes Fuhrparkmanagement kann die Einsatzhäufig-
keit der Elektrofahrzeuge auf den geeigneten Routen maximiert werden, 
um eine möglichst hohe elektrische Jahresfahrleistung zu erzielen und 
die Betriebskostenvorteile zu optimieren.

 ▪ Wegfall der Mehrwertsteuer und Abschreibungsmöglichkei-
ten: Die höheren Anschaffungskosten von Elektrofahrzeugen führen 
auch zu höheren Mehrwertsteuerabgaben. Diese entfallen jedoch beim 
gewerblichen Einsatz. Weitere Kostenvorteile entstehen dadurch, dass 
Wirtschaftsbetriebe das Fahrzeug als Investitionskosten steuerlich 
geltend machen können. Die höheren Investitionskosten der Elektrofahr-
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zeuge führen zu höheren Steuereinsparungen, was den Anschaffungskos-
tennachteil zumindest verringert.  

Wie hoch die CO2-Einsparungen und die Gesamtkosten eines gewerblich ge-
nutzten Elektrofahrzeugs im Vergleich zu einem Diesel- oder Benzin-Fahr-
zeug sind, welchen Einfluss unterschiedliche Köstenblöcke (Energiepreise, 
Versicherung, Inspektionen usw.), Haltedauer, jährliche Fahrleistung und 
Abschreibungsmöglichkeiten haben, kann ganz individuell über das Online-
tool der Begleit- und Wirkungsforschung unter http://schaufenster-elektro-
mobilitaet.org/de/content/service/tco_rechner/TCO-Rechner.html  ermit-
telt werden.

Eine Vielzahl der Projekte des Schaufensterprogramms beschäftigt sich mit 
der Alltagstauglichkeit sowie dem ökonomischen und ökologischen Nutzen 
der Elektromobilität in gewerblichen Flotten.  

Die Begleit- und Wirkungsforschung bezieht sich bei den nachfolgenden 
Thesen insbesondere auf die Erkenntnisse folgender Projekte: 

Elektromobilität für soziale Einrichtungen:
http://www.emo-berlin.de/de/schaufenster/projekte/ personenverkehr/ 
elektromobilitaet-soziale-einrichtungen/

E-Lieferungen-Allgäu:
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/e-lieferungen-allgaeu.html

eShuttle
http://schaufenster-elektromobilitaet.org/de/content/projekte_im_ueberblick/ 
projektsteckbriefe/projekt_4359.html

Go ELK!
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/go-elk.html

Kommunen für Elektromobilität:
http://schaufenster-elektromobilitaet.org/de/content/projekte_im_ueberblick/ 
projektsteckbriefe/projekt_4032.html

Landesfuhrpark 
http://www.livinglab-bwe.de/projekt/landesfuhrpark/

Multi-Flottenaufbau 
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/kommunalen-elektrofahrzeugflotte.html

RheinMobil
http://www.livinglab-bwe.de/projekt/rheinmobil/

SMART E-User
http://www.emo-berlin.de/schaufenster/projekte/gueterverkehr/smart-e-user/

UrbLogWirtVerkehr
http://www.livinglab-bwe.de/projekt/urbaner-logistischer-wirtschaftsverkehr/

Im Folgenden werden 10 kurze Thesen, inklusive Erklärungen und Hand-
lungsempfehlungen formuliert, die die Einschätzung der Experten des 
Schaufensterprogramms in kompakter Form wiedergeben. 

10 Thesen zur Elektromobilität in Flotten

http://www.emo-berlin.de/de/schaufenster/projekte/personenverkehr/elektromobilitaet-soziale-einrichtungen/
http://www.emo-berlin.de/de/schaufenster/projekte/personenverkehr/elektromobilitaet-soziale-einrichtungen/
http://www.emo-berlin.de/de/schaufenster/projekte/personenverkehr/elektromobilitaet-soziale-einrichtungen/
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/e-lieferungen-allgaeu.html
http://schaufenster-elektromobilitaet.org/de/content/projekte_im_ueberblick/projektsteckbriefe/projekt_4359.html
http://schaufenster-elektromobilitaet.org/de/content/projekte_im_ueberblick/projektsteckbriefe/projekt_4359.html
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/go-elk.html
http://schaufenster-elektromobilitaet.org/de/content/projekte_im_ueberblick/projektsteckbriefe/projekt_4032.html
http://schaufenster-elektromobilitaet.org/de/content/projekte_im_ueberblick/projektsteckbriefe/projekt_4032.html
http://schaufenster-elektromobilitaet.org/de/content/projekte_im_ueberblick/
http://www.e-mobilbw.de/files/e-mobil/content/DE/Publikationen/PDF%20Schaufenster%20Projekte/4_Flotten/Landesfuhrpark.pdf
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/kommunalen-elektrofahrzeugflotte.html
http://www.e-mobilbw.de/files/e-mobil/content/DE/Publikationen/PDF%20Schaufenster%20Projekte/4_Flotten/RheinMobil.pdf
http://www.emo-berlin.de/schaufenster/projekte/gueterverkehr/smart-e-user/
http://www.e-mobilbw.de/files/e-mobil/content/DE/Publikationen/PDF%20Schaufenster%20Projekte/4_Flotten/UrbanerLogistischerWirtschaftsverkehr.pdf


7

10 Thesen zur Elektromobilität in 
Flotten

1. These

Zuverlässigkeit und ein passendes Nutzungsprofil vorausge-
setzt, sind die Anschaffungskosten der wesentliche Hinderungs-
grund für die Einführung von Elektrofahrzeugen bei gewerbli-
chen Nutzern.

Erklärung
Im gewerblichen Bereich liegen bei vielen Anwendungen günstige Be-
dingungen für den Einsatz von Elektrofahrzeugen vor, z. B. Ladung über 
Nacht im Depot, bekannte Fahrprofile mit geringen Varianzen und ein 
regional begrenzter Einsatz. Elektrische Serienfahrzeuge sind in der Regel 
sehr zuverlässig. Die Anschaffungskosten und insbesondere die Preisge-
staltung der Hersteller (viele Extras, Positionierung des Fahrzeuges, hohe 
Flottenrabatte bei Verbrennern etc.) sind jedoch ein Problem für die Wirt-
schaftlichkeit der Fahrzeuge.

Handlungsempfehlungen
1. Unterschiedliche Batteriegrößen sollten zur Auswahl gestellt werden.
2. Die Hersteller sollten ihre Preisgestaltung ändern und z.B. auch 

Low-Budget Version ohne viele Extras anbieten.
3. Die Subventionen von Verbrennern, z.B. die Bevorzugung des Diesels 

bei der Mineralöl-Besteuerung, sollten abgeschafft werden. Darüber 
hinaus sollten die Umweltwirkungen der Fahrzeuge eingepreist wer-
den, siehe nächste These.

2. These

Regulieren statt subventionieren: Die Wettbewerbsfähigkeit 
von Elektrofahrzeugen kann über eine Einpreisung der Umwelt- 
und Gesundheitsauswirkungen des konventionellen Verkehrs 
erreicht werden.

Erklärung
Eine Verringerung der Subventionen für bestimmte Verbrennerfahrzeuge 
– zum Beispiel hinsichtlich der Besteuerung von Dieselkraftstoff – würde 
die relativen Gesamtkosten (Anschaffung und Betrieb) von Elektrofahr-
zeugen ebenso senken, wie die stärkere Berücksichtigung der Umwelt- 
und Gesundheitsauswirkungen des Verkehrs. Durch eine Kombination 
von Energie- und Emissionsbesteuerung, z. B. für NOx-, CO2- oder 
Feinstaub-Emissionen könnten die Kosten für die Umwelt- und Gesund-
heitsauswirkungen in die Kosten für Verbrennerfahrzeuge einbezogen 
werden. Solche Maßnahmen der Regulierung sind Subventionen vorzu-
ziehen bzw. könnten zeitlich befristete ergänzende Anreizmodelle ge-

10 Thesen zur Elektromobilität in Flotten



8 

genfinanzieren. Der Handlungsdruck steigt, da ein Vertragsverletzungs-
verfahren der EU-Kommission läuft und zusätzlich aufgrund zu hoher 
Feinstaubelastungen in einigen Städten Fahrverbote diskutiert werden.

Handlungsempfehlungen
1. Die Mineralöl-Besteuerung für Diesel sollte schrittweise angepasst 

werden, sodass sich die Kosten an das Niveau von Benzinern anpassen. 
2. Die Umwelt- und Gesundheitsauswirkungen von Verbrennern 

sollten über eine Gesundheits- und Klimasteuer für NOx-/CO2-/
Feinstaub-Emissionen eingepreist werden. 

3. These

Die Elektrifizierung von Flotten sollte mit vollelektrischen Fahr-
zeugen als Zumischung zu Verbrennerfahrzeugen erfolgen, die 
nach Fahranforderung optimiert eingesetzt werden. Plug-In-Hy-
bride eignen sich hierfür nur in Ausnahmefällen.

Erklärung
Alle einschlägigen Projekte des Schaufensterprogramms haben gezeigt, 
dass es in gewerblichen Flotten derzeit am sinnvollsten ist, Verbrennungs-
fahrzeuge und vollelektrische Fahrzeuge in einer intelligenten Disposition 
so einzuplanen, dass erstere auf Langstrecken und letztere auf kürzeren 
Strecken eingesetzt werden. Der Einsatz von Plug-In-Hybriden hat sich 
dagegen sowohl unter ökonomischen als auch unter ökologischen Ge-
sichtspunkten als eher ungeeignet erwiesen. Besonders in Fahrzeugflotten, 
in denen die Fahrer nicht selbst für die Energiekosten aufkommen müs-
sen, wurde beobachtet, dass die Batterie der Hybride in der Praxis häufig 
über den Verbrennungsmotor aufgeladen wird und sich dadurch der po-
tentielle Betriebskosten- und Umweltvorteil in einen Nachteil verkehrt. 
In bestimmten Anwendungsfällen können Plug-In-Hybride jedoch sehr 
sinnvoll sein, z.B. um mit Hybrid-Lieferfahrzeugen bis zum Stadtrand im 
Verbrennungsmodus zu fahren, um für die Belieferung in der Innenstadt 
(die eventuell für Verbrenner gesperrt ist) in den elektrischen Modus zu 
wechseln.

Handlungsempfehlungen
1. Vollelektrische Fahrzeuge sollten in bestehende Flotten mit Verbren-

nern integriert werden. 
2. Es sollte eine intelligente Dispositionsplanung zur Maximierung der 

Auslastung der Elektrofahrzeuge in der Flotte geben. 
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4. These

Im Kurier-Express-Paket (KEP)-Bereich mit Fahrzeugen bis zu 
3.5 t gibt es Nutzungsszenarien, in denen Elektromobilität be-
reits heute in den Bereich der Wirtschaftlichkeit kommt.

Erklärung
Trotz höherer Anschaffungskosten können Elektrofahrzeuge im Gesamt-
kostenvergleich in einigen KEP-Anwendungen bereits überzeugen. Insbe-
sondere wenn die Großflottenrabatte für Dieselfahrzeuge herausrechnet 
werden, sind heute verfügbare Elektrofahrzeuge im Bereich unter 3.5 t 
bereits konkurrenzfähig. Der Streetscooter der zweiten Generation kann 
bereits wirtschaftlich eingesetzt werden. Für die Wirtschaftlichkeit ist 
jedoch nicht nur das einzelne Fahrzeug sondern der Gesamtfuhrpark ent-
scheidend. Elektrische Transporter mit bis zu 4,25 t zGG dürfen für den 
Warentransport aufgrund einer Ausnahmeregelung (aufgrund des hohen 
Batteriegewichts) nach einer speziellen Einweisung ebenfalls mit einem 
Pkw Führerschein gefahren werden, z.B. das Abt eCab welches im Schau-
fenster Programm entwickelt wurde.

Handlungsempfehlungen
1. Der Gesamtfuhrparks und die Einsatzszenarien sollten professionell 

analysiert werden.
2. Elektrofahrzeuge sollten entsprechend der Analyseergebnisse in den 

Fuhrpark integriert werden.  

5. These

Die Verbreitung von Elektromobilität in der KEP-Wirtschaft 
kann auch ohne monetäre Anreize durch gezielte rechtliche An-
reizmaßnahmen befeuert werden.

Erklärung
Im KEP-Bereich kommt Elektromobilität bereits in einigen Anwendungsfäl-
len in den Bereich der Wirtschaftlichkeit (siehe These 4). Die Schwelle sich 
Elektrofahrzeuge anzuschaffen, ist für Betreiber von KEP-Diensten folglich 
schon relativ niedrig. Das am 12. Juni 2015 in Kraft getretene Elektromobili-
tätsgesetz räumt elektrisch betriebenen Fahrzeugen bestimmte „Bevorrech-
tigungen bei der Teilnahme am Straßenverkehr“ ein, „soweit dadurch die 
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs nicht beeinträchtigt werden“. Um 
den Markthochlauf der Elektromobilität zu fördern, sollten die Kommunen 
ihre bereits bestehenden Möglichkeiten, die Elektromobilität regulatorisch 
zu begünstigen, nutzen und sich dabei an den erfolgreich erprobten auslän-
dischen Beispielen orientieren. Zu möglichen rechtlichen Handlungsoptio-
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nen zählt beispielsweise die Erweiterung der Zeitfenster für die Anlieferung 
in Städten und die Ausnahme von Zufahrtsbeschränkungen für Elektro-
fahrzeuge. Der Gesetzgeber kann die Schwelle für die KEP-Wirtschaft durch 
gezielte nicht-monetäre Anreize weiter senken, um der Elektromobilität in 
diesem Wirtschaftsbereich zum Durchbruch zu verhelfen. Ein Anreiz kann 
z. B. eine Anpassung der Führerscheinkriterien sein: Mit dem Führerschein 
Klasse B sollte man Elektrofahrzeuge bis zu 7,5 t zulässiges Gesamtgewicht 
(zGG) fahren dürfen. In den Niederlanden ist das bereits der Fall. Das er-
leichtert es der KEP-Wirtschaft Fahrer zu finden und reduziert die Anzahl 
der Fahrten, weil größere Fahrzeuge eingesetzt werden können. 

Handlungsempfehlungen
1. Die Kommunen sollten ihre bestehenden rechtlichen Möglichkeiten 

nutzen um Elektromobilität, insbesondere im KEP-Bereich, zu fördern. 
2. Die Lieferzeitfenster für Elektrofahrzeuge sollten erweitert werden.
3. Es sollte Ausnahmeregelungen für Zufahrtsbeschränkungen für 

Elektrolieferfahrzeuge geben.
4. Mit dem Führerschein Klasse B sollte man Elektrofahrzeuge bis zu 

7.5 t zGG fahren dürfen, wie dies in Holland der Fall ist. 

6. These

Bei elektrischen Nutzfahrzeugen mangelt es am Fahrzeugangebot. 
Insbesondere in der Fahrzeugklasse zwischen 3,5 und 7,5 t zGG 
fehlt es an elektrischen Transportern. Bei schweren Fahrzeugen 
bis 40 t gibt es weiteren Forschungs- und Entwicklungsbedarf.

Erklärung
Lieferverkehre sind aufgrund planbarer Fahrprofile ein interessanter 
Anwendungsfall für Elektrofahrzeuge. Die Zustellunternehmen rechnen 
überdies in absehbarer Zeit mit Zufahrtsbeschränkungen für nicht elekt-
risch angetriebene Lieferfahrzeuge in den Innenstädten. Es fehlen jedoch 
entsprechende Serienfahrzeuge. Insbesondere im Bereich von 3,5 bis 7,5 t 
entsteht gegenwärtig ein relevanter Markt. Auch für den Personen-Wirt-
schaftsverkehr fehlen elektrische Personentransporter. Vor diesem 
Hintergrund ist es schwer verständlich, dass leichte Nutzfahrzeuge mit 
Elektroantrieben derzeit von deutschen OEM nicht angeboten werden. Des 
Weiteren können schwerere elektrische Lkw gut für Systemfahrten, z.B. 
zwischen Materiallager und Werk, eingesetzt werden. 

Handlungsempfehlungen
1. Die deutschen OEM sollten ihre Zurückhaltung bei der Typenent-

wicklung in dem Marktbereich der Nutzfahrzeuge so schnell wie 
möglich aufgeben.
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2. Es sollten Fördermaßnahmen für Forschungs- und Entwicklungspro-
jekte für elektrische Lkw beschlossen werden.

7. These

Das substituierbare Fahrzeugpotential von sozialen Einrichtun-
gen könnte für den Umstieg auf Elektroantriebe genutzt werden.

Erklärung
Laut der Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes besitzen und fahren soziale 
Einrichtungen in Deutschland 180.000 Pkw. Hinsichtlich ihres Nutzungs-
profils mit regelmäßig wiederkehrenden Fahrten und einer insgesamt 
hohen Laufleistung haben diese Fahrzeuge ein hohes Elektrifizierungs-
potential. Jedoch ist die Wirtschaftlichkeit in diesem Bereich noch nicht 
gegeben. Das liegt u.a. daran, dass Pkw für soziale Einrichtungen norma-
lerweise in Minimalausstattung beschafft werden, welche in elektrischen 
Varianten meist gar nicht verfügbar ist. Daher muss die Wirtschaftlichkeit 
verbessert werden. Alternativ kann bei öffentlichen Aufgaben auch die 
Unwirtschaftlichkeit akzeptiert werden (unter Schaffung und Nutzung 
entsprechender Beschaffungsrichtlinien), insbesondere da an die Gesund-
heitswirtschaft höhere Anforderungen hinsichtlich der Gesundheitsver-
träglichkeit ihrer Mobilität gestellt werden müssen.

Handlungsempfehlungen
1. Die Hersteller sollten, insbesondere im Segment der Klein- oder 

Kompaktfahrzeuge, Low-Budget-Versionen ihrer Elektrofahrzeuge 
auf den Markt bringen.

2. Gegebenenfalls sollten die Beschaffungsrichtlinien in der Gesund-
heitswirtschaft angepasst werden. 

3. Über eine auf diese Zielgruppe (oftmals Non-Profit-Organisationen) 
fokussierte Förderung könnte darüber hinaus ein entsprechendes 
Fahrzeugpotential aktiv für Elektrofahrzeuge erschlossen werden. 

8. These

Ohne Energiewende macht eine Elektrifizierung des Verkehrs 
nur wenig Sinn.

Erklärung
Ohne ausreichend Grünstrom für sämtliche Elektrofahrzeuge kann der 
Verkehr zwar lokal emissionsfrei aber nicht global nachhaltig gestaltet 
werden. Mit zunehmender Elektrifizierung des Verkehrs müssen daher 
auch zusätzliche Kapazitäten erneuerbarer Energien geschaffen werden.
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Handlungsempfehlungen
1. Die Elektrifizierung des Verkehrs und die Energiewende müssen 

gemeinsam vorangetrieben werden.
2. Der bezogene Ladestrom muss vornehmlich aus zusätzlichen Kapazi-

täten erneuerbarer Energien bezogen werden.

9. These

Für eine umfassende ökologische Bewertung von Elektromobili-
tät ist neben der CO2-Bilanz eine Analyse zusätzlicher relevanter 
Umweltwirkungen erforderlich.

Erklärung
Elektrofahrzeuge weisen in der Lebenszyklusbetrachtung Vorteile in der 
CO2-Bilanz gegenüber Verbrennern auf, sofern geeignete Rahmenbe-
dingungen in der Fahrzeugnutzung geschaffen werden. Die Herstellung 
von Elektrofahrzeugen ist im Vergleich zu verbrennungsmotorischen 
Fahrzeugen jedoch mit höheren Umweltwirkungen verbunden. Diese sind 
maßgeblich auf die Herstellung des Batteriesystems und der verwendeten 
Aktivmaterialen zurückführen, welche im Vergleich zu den herkömmlich 
verbauten Werkstoffen im Fahrzeug mit höheren Umweltwirkungen im 
Rohstoffabbau und der Materialaufbereitung verbunden sind. Durch 
die geringeren Umweltwirkungen während der Fahrzeugnutzung lassen 
sich diese jedoch kompensieren. Nach welcher Fahrleistung dieser der 
„Break-Even“ Punkt eintritt, hängt stark vom Nutzungskonzept ab. Im 
Flottenversuch des grenzübergreifenden Pendlerverkehrs konnte dieser 
Punkt im Treibhauspotential (Klimabilanz) bereits nach einer Fahrleistung 
zwischen 30.000 km (Ökostrom als Ladestrom) und ca. 100.000 km (La-
destrom-Mix aus dem deutschen und französischen Stromnetz) erreicht 
werden. Durch die hohen realisierbaren Fahrleistungen im Pendlerbetrieb 
kann der Einsatz der Elektrofahrzeuge zu einem deutlichen Vorteil im 
Treibhauspotential führen. In anderen Umweltwirkungskategorien wie 
beispielsweise dem Versauerungspotential, können die Umweltwirkungen 
der Herstellung höher liegen, sodass sich deren Break Even Punkte zu hö-
heren Fahrleistungen verschieben (siehe Studie RheinMobil: https://www.
competencee.kit.edu/rheinmobil.php). 

Handlungsempfehlungen
1. Die Auslegung (z.B. Batteriegröße) der Elektrofahrzeuge muss auf 

das Nutzungsprofil (z.B. Fahrleistung) des konkreten Einsatzkon-
texts angepasst werden.

2. Weitere Forschungs- und Entwicklungsmaßnahmen im Bereich der 
Batterietechnik sollten angestrengt werden, u.a. um besonders prob-
lematische Rohstoffe wie Kobalt, zu vermeiden.

10 Thesen zur Elektromobilität in Flotten
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3. Recycling und Nachnutzungskonzepte für Batterien von 
Elektrofahrzeugen sollten verbessert werden. 

10. These

Insbesondere in Flotten des Wirtschaftsverkehrs benötigen 
Kunden auch in Elektrofahrzeugen eine offene, standardisierte 
Schnittstelle zum Auslesen wichtiger Fahrzeug- und Zustands-
daten analog den Verbrennerfahrzeugen.

Erklärung
Weder die kommerziell erhältlichen noch die in Förderprojekten verwen-
deten Elektrofahrzeuge verfügen derzeit über offene Schnittstellen, die es 
allen Stakeholdern erlauben, die für sie relevanten Fahrzeugdaten unter 
Beachtung des Datenschutzes auszulesen, wie es heutzutage bei Verbren-
nerfahrzeugen üblich ist. Dort gibt es bei PKW die OBD2 Schnittstelle und 
bei Nutzfahrzeugen die FMS Schnittstelle. 
Eine einheitliche Schnittstelle ist einerseits für die Forschung, später dann 
im Kundeneinsatz bei den Nutzern erforderlich, um darauf Telematik-
dienste und andere Services aufzubauen. Darüber hinaus sollten Ladein-
frastrukturbetreiber zum Beispiel den Ladezustand des Fahrzeugs erken-
nen können. Auch beim Gebrauchtwagenkauf ist die valide Kenntnis des 
Batteriezustands preisbestimmend. Anbieter von Second-Life-Batterien 
sollten Einblick in die First-Life-Nutzungshistorie erhalten können. Pro-
prietäre Lösungen werden die Marktentwicklung behindern. Aufbauend 
auf Vorarbeiten in den Modellregionen wurden im Rahmen des Schaufens-
terprogramms verschiedene stakeholderspezifische Minimaldatensets für 
zukünftige Forschungsvorhaben definiert und mit den Bundesministerien 
abgestimmt.

Handlungsempfehlungen
1. Zukünftig sollten nur noch solche Projekte gefördert werden, deren 

Fahrzeuge die oben genannten Minimalanforderungen (siehe auch För-
derrichtlinie Elektromobilität des BMVI vom 9. Juni 2015) erfüllen.

2. Für den allgemeinen Automarkt wäre es besser, gemeinsam mit 
allen beteiligten Fahrzeugherstellern eine standardisierte Schnitt-
stelle einzuführen. Sie könnte sich technisch an dem Vorbild der 
On-Board-Diagnosis-Schnittstelle (OBD) für PKW, bzw. Flottenma-
nagementsystem Schnittstelle (FMS) bei NFZ orientieren, wie sie für 
Verbrennungsfahrzeuge genormt und verpflichtend, bzw. als Indust-
riestandard abgestimmt ist.

10 Thesen zur Elektromobilität in Flotten
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Good E-Roaming Practice
Praktischer Leitfaden zur Ladeinfrastruktur-Vernetzung 
in den Schaufenstern Elektromobilität

Fragen rund um das Elektrofahrzeug:
Wie kommen die Angaben über den 
Stromverbrauch und die Reichweite 
von Elektrofahrzeugen zustande?

Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität

Querschnittsthema Fahrzeug
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Ehsan Rahimzei – VDE e.V.
Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität
ehsan.rahimzei@vde.com
www.schaufenster-elektromobilitaet.org

Erstellt durch die Begleit- und Wirkungsforschung der
Schaufenster Elektromobilität beau� ragt durch die
Bundesministerien BMWi, BMVI, BMUB und BMBF.

Fazit

Die tatsächliche Reichweite eines Elektrofahrzeugs ergibt 
sich in der täglichen Fahrpraxis aus dem Zusammenspiel 
verschiedener Einfl ussgrößen. Das erklärt die  zum Teil 
großen Abweichungen von den Verbrauchsangaben des 
normierten NEFZ.

Aufgrund der Vielzahl von Parametern ist es jedoch 
schwierig, ein geeignetes Testverfahren zu entwickeln, 
welches einen realitätsnahen Energieverbrauch ermitteln 
kann. Eine bessere Annäherung an die Praxisverbräuche 
wird aber sicherlich der für eine weltweit einheitliche 
Verbrauchsermittlung und ab 2017 EU-weit geplante 
WLTP-Zyklus (Worldwide harmonized Light vehicles 
Test Procedure) erbringen, der neben dem Zyklus selbst 
auch die Messprozedur standardisiert. Für den generellen 
Vergleich zwischen unterschiedlichen Fahrzeugtypen und 
-marken ist der im NEFZ ermittelte Verbrauchswert aber 
durchaus geeignet.

Jeder Interessent sollte Elektrofahrzeuge selbst auspro-
bieren und erleben. Denn Elektromobilität passt heute 
schon in den Alltag! Fakt ist: Statistisch gesehen können 
Elektrofahrzeuge schon heute rund 86 Prozent der tägli-
chen Fahrten vom Wohnort zur Arbeitsstätte und zurück 
abdecken, wenn sie eine Reichweite von mindestens 100 
Kilometern haben.

Zukun� sperspektiven

 Sinkende Batteriekosten und steigende Energiedichten 
werden in naher Zukunft zu einer besseren Wirtschaft-
lichkeit und einer breiteren Marktdiffusion der Elektro-
mobilität führen.

 Die Verbesserung von vorhandenen wie auch die Ent-
wicklung von neuen Batteriespeichertechnologien und 
-komponenten werden in absehbarer Zeit zu höheren 
Elektrofahrzeug-Reichweiten und Batterielebensdauern 
führen. 

 Antriebskomponenten und Nebenaggregate werden 
hinsichtlich ihres Energieverbrauchs optimiert, was die 
Reichweite auch verlängern wird.

NEFZ
Reichweite
/Verbrauch

Ø Praxis-
Reichweite
/Verbrauch

Di� erenz

Oberklasse
(85 kWh)

502 km/
17 kWh

pro 100 km

394 km/
21,6 kWh

pro 100 km
27 %

Kompaktklasse
(24 kWh)

199 km/
15 kWh

pro 100 km

135 km/
17,8 kWh

pro 100 km
19 %

Kleinwagen
(16 kWh)

160 km/
12,5 kWh

pro 100 km

103 km/
16 kWh

pro 100 km
28 %

Oberklasse
(80 l Tank)

879 km/
9,1 l pro
100 km

656 km/
12,2 l pro

100 km
34 %

Kompaktklasse
(50 l Tank)

943 km/
5,3 l pro
100 km

769 km/
6,5 l pro
100 km

23 %

Kleinwagen
(45 l Tank)

957 km/
4,7 l pro
100 km

714 km/
6,3 l pro
100 km

34 %

Tabelle 2: Vergleich der Verbräuche von Elektro- und Verbrennungsfahrzeugen im 
NEFZ und in der Praxis (Verbrauchsdaten privater Nutzer aus Spritmonitor.de)

Tipps zur Reichweitenoptimierung
 Vorausschauendes Fahren 

 Das Fahrzeug mehr „segeln“ und außerdem im
Generator-Betrieb zur Rekuperation rollen lassen

 Mittlere gleichmäßige Geschwindigkeit einhalten

 Sitzheizung vor Innenraumheizung einsetzen
(effi zienter)

 Nutzung von Nebenaggregaten (wenn möglich) 
reduzieren

 Unnötiges Gewicht im Fahrzeug vermeiden

 Nicht gebrauchte Aufbauten (Fahrradträger, Dach-
träger etc.) abmontieren

 Reifendruck regelmäßig prüfen

 Das Fahrzeug an der Ladesäule vorheizen

 Eigene Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen machen 
und selbst „rechnen“
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Elektromobilität im Autohaus
Praktischer Leitfaden für Autohändler zum Vertrieb 
von Elektrofahrzeugen
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Microgrids und Elektromobilität in der Praxis:
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Workshop | 21. bis 22.04.2015 | BTU Cottbus-Senftenberg

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 02

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 03

Rechtlicher Rahmen  
im Schaufensterprogramm Elektromobilität
Information zur Änderung des Eichrechts 
zum 01.01.2015

Anhang



16 Anhang C

Ergebnispapier Nr. 17 
Internationales Benchmarking 
zum Status quo der Elektromobilität  
in Deutschland 2015

Ergebnispapier 21 
Zivil- und datenschutzrechtliche 
Zuordnung von Daten vernetzter 
Elektrokraftfahrzeuge

Ergebnispapier Nr. 18 
Second-Life-Konzepte  
für Lithium-Ionen-Batterien  
aus Elektrofahrzeugen

Ergebnispapier 22 
Handlungsempfehlungen  
der Begleit- und Wirkungsforschung 
aus dem Schaufensterprogramm 
Elektromobilität für die Ergebnis-
konferenz 2016

Ergebnispapier Nr. 19 
Energierechtliche Einordnung  
der Ladeinfrastruktur  
für Elektrofahrzeuge

Ergebnispapier 20 
Energie, Elektromobilität und  
Hybridnetze – Geschäftsmodelle 
und Rechtsrahmen. 
Ein Tagungsbericht zum Workshop 
vom 24. / 25.November 2015

Ergebnispapier 23 
Folder „Elektrofahrzeuge im Alltag. Übersicht über  
interessante Nutzungsszenarien“

Ergebnispapier 24 
Folder „Interessante Nutzungsszenarien. Der Berufspendler“

Ergebnispapier 25 
Folder „Interessante Nutzungsszenarien. Pflegedienst“

Internationales Benchmarking
zum Status quo der Elektromobilität  
in Deutschland 2015

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 17

Zivil- und datenschutzrechtliche Zuordnung 
von Daten vernetzter Elektrokra	 fahrzeuge

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 21

Studie: Second-Life-Konzepte für 
Lithium-Ionen-Batterien aus Elektrofahrzeugen 
Analyse von Nachnutzungsanwendungen, 
ökonomischen und ökologischen Potenzialen

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 1818

Handlungsempfehlungen  
der Begleit- und Wirkungsforschung
aus dem Schaufensterprogramm Elektromobilität
für die Ergebniskonferenz 2016

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 22

Energierechtliche Einordnung 
der Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge
Information über geplante Änderungen 
des Energierechts im Jahre 2016

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 19

Energie, Elektromobilität und Hybridnetze – 
Geschäftsmodelle und Rechtsrahmen
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▪  www.bridging-it.de

Matthias Vogt – bridgingIT GmbH.
Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität
matthias.vogt@bridging-it.de
www.schaufenster-elektromobilitaet.org

Ergebnispapier Nr. 23, erstellt durch die Begleit- und Wirkungs-
forschung der Schaufenster Elektromobilität beau� ragt durch 
die Bundesministerien BMWi, BMVI, BMUB und BMBF.

Erscheinungsdatum: April 2016

Titelfoto: Sentavio/Shutterstock.com

+ günstiger – teurer    kostenneutral

Kostenfaktoren wie Fahrleistung, Fixkosten und Wartungs-
kosten sind recht zuverlässig kalkulierbar, andere Faktoren 
wie Entwicklung des Kraftstoff-/Strompreises, Wertverlust 
oder größere Reparaturen sind dagegen nur schwierig prog-
nostizierbar, weswegen Wirtschaftlichkeitsrechnungen stets 
auf Annahmen basieren, die sich auch jederzeit spürbar 
ändern können. 
Von diesen Faktoren und Annahmen hängt es ab, ob ein 
Elektroauto für den Nutzer in der Summe wirtschaftlich ist.

Chancen

Risiken

Interessante Nutzungsszenarien

Nachfolgend eine Auswahl von Beispielen:

Privat
Pendelfahrzeug für den Arbeitsweg
Zweitwagen

Gewerblich
Dienstwagen
Poolfahrzeug
Werksverkehr
Personenbeförderung, z.B.:

• Taxi
• Hotelfahrzeug
• Fahrschule

Handwerker
Elektriker
Maler, Stukkateur
Maurer
Dachdecker
Schreiner
Fließenleger
Sanitär, Heizung, Klima
Schornsteinfeger
Partyservice
Bäcker
Raumausstatter

Dienstleistungen 
Pfl egedienst
Sicherheitsdienst
Gebäudereinigung
Apothekenbelieferung
IT-Service
Service und Wartung
Mobile Kosmetik, Nagelpfl ege, Friseur

Öffentliche Flotten
Verwaltungsfahrzeuge
Botenfahrzeug
Verkehrsüberwachung
Tourismusfahrzeug
Dienstfahrzeuge (Bürgermeister, leitende Beamte) 23

Elektrofahrzeuge im Alltag

Übersicht über interessante
Nutzungsszenarien

Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität

Kostenkategorien Verbrenner Elektro

Anscha� ungspreis/
Wertverlust + –

Kfz-Steuer – +
Versicherung  

Kra� sto� -/
Stromkosten – +

Wartung – +
Reparaturen – +
Reifen, Pflege  

 Implementierung der Elektrofahrzeuge in ein nach-
haltiges Gesamtkonzept

 Das Fahrzeug kann mit selbst erzeugtem, regenerati-
vem Strom geladen und gefahren werden

 Regenerative Energieerzeugung wird immer günsti-
ger und effi zienter

 Stärkung Firmenimage und Wettbewerbsvorteil
 Kooperationen mit Kommunen, Energieversorger, 

Autohäuser und andere Sponsoren

 Noch wenig Langzeiterfahrung mit Dauerhaltbarkeit 
der Fahrzeuge und Batterien 

 Batteriedefekte nach der Herstellergarantie 
(5–8 Jahre) können vergleichbar teuer werden, wie 
ein Motorschaden beim Verbrennerfahrzeug

Elektrofahrzeuge im Alltag
Interessante Nutzungsszenarien

Der Berufspendler

Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität

+ günstiger – teurer    kostenneutral

Kostenfaktoren wie Fahrleistung, Fixkosten und Wartungs-
kosten sind zuverlässig kalkulierbar, andere Faktoren wie 
Entwicklung des Kraftstoff-/Strompreises, Wertverlust oder 
größere Reparaturen sind dagegen nur schwierig prognosti-
zierbar, weswegen Wirtschaftlichkeitsrechnungen stets auf 
Annahmen basieren, die sich auch jederzeit spürbar ändern 
können. 
Von diesen Faktoren und Annahmen hängt es ab, ob ein 
Elektroauto für einen Pendler in der Summe wirtschaft-
lich ist.

Chancen

Risiken
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 Das Fahrzeug kann mit selbst erzeugtem, regenerati-
vem Strom geladen und gefahren werden

 Regenerative Energieerzeugung wird immer günsti-
ger und effi zienter

 Noch wenig Langzeiterfahrung mit Dauerhaltbarkeit 
der Fahrzeuge und Batterien 

 Batteriedefekte nach der Herstellergarantie 
(5–8 Jahre) können vergleichbar teuer werden, wie 
ein Motorschaden beim Verbrennerfahrzeug

Kostenkategorien Verbrenner Elektro

Anscha� ungspreis/
Wertverlust + –

Kfz-Steuer – +
Versicherung  

Kra� sto� -/
Stromkosten – +

Wartung – +
Reparaturen – +
Reifen, Pflege  

Kontakt

Konsortialpartner

▪ www.dialoginstitut.de

▪ www.vde.com

▪  www.bridging-it.de

Matthias Vogt – bridgingIT GmbH.
Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität
matthias.vogt@bridging-it.de
www.schaufenster-elektromobilitaet.org

Ergebnispapier Nr. 24, erstellt durch die Begleit- und Wirkungs-
forschung der Schaufenster Elektromobilität beau� ragt durch 
die Bundesministerien BMWi, BMVI, BMUB und BMBF.

Erscheinungsdatum: April 2016

Titelfoto: lavizzara/Shutterstock.com

Elektrofahrzeuge im Alltag
Interessante Nutzungsszenarien

Pflegedienst

Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität

+ günstiger – teurer    kostenneutral

Kostenfaktoren wie Fahrleistung, Fixkosten und Wartungs-
kosten sind zuverlässig kalkulierbar, andere Faktoren wie 
Entwicklung des Kraftstoff-/Strompreises, Wertverlust oder 
größere Reparaturen sind dagegen nur schwierig prognosti-
zierbar, weswegen Wirtschaftlichkeitsrechnungen stets auf 
Annahmen basieren, die sich auch jederzeit spürbar ändern 
können. 
Von diesen Faktoren und Annahmen hängt es ab, ob ein 
Elektroauto für den Pfl egedienst in der Summe wirtschaft-
lich ist.
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Risiken
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 Implementierung der Elektrofahrzeuge in ein nach-
haltiges Gesamtkonzept des Pfl egedienstes.

 Kopplung mit regenerativem Strom
 Stärkung Firmenimage und Wettbewerbsvorteil
 Kooperationen mit Kommunen, Energieversorger, 

Autohäuser und andere Sponsoren
 Regenerative Energieerzeugung wird immer günsti-

ger und effi zienter
 Arbeitszeitersparnis im Winter durch Vorheizen 

(Entfall Scheiben enteisen)

 Noch wenig Langzeiterfahrung mit Dauerhaltbarkeit 
der Fahrzeuge und Batterien 

 Batteriedefekte nach der Herstellergarantie 
(5–8 Jahre) können vergleichbar teuer werden, wie 
ein Motorschaden beim Verbrennerfahrzeug

Kostenkategorien Verbrenner Elektro

Anscha� ungspreis/
Wertverlust + –

Kfz-Steuer – +
Versicherung  

Kra� sto� -/
Stromkosten – +

Wartung – +
Reparaturen – +
Reifen, Pflege  

Kontakt

Konsortialpartner

▪ www.dialoginstitut.de

▪ www.vde.com

▪  www.bridging-it.de

Matthias Vogt – bridgingIT GmbH.
Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität
matthias.vogt@bridging-it.de
www.schaufenster-elektromobilitaet.org

Ergebnispapier Nr. 25, erstellt durch die Begleit- und Wirkungs-
forschung der Schaufenster Elektromobilität beau� ragt durch 
die Bundesministerien BMWi, BMVI, BMUB und BMBF.

Erscheinungsdatum: April 2016

B Anhang

Ergebnispapier Nr. 09 
Online-Befragung – Elektromobilität 
in gewerblichen Anwendungen

Ergebnispapier Nr. 13 
Urbane Mobilitätskonzepte im  
Wandel – erleben und erfahren 

Ergebnispapier Nr. 10 
Online-Befragung – Umfrage unter 
elektromobilitätsinteressierten  
Personen zu Treibern und  
Hemmnissen bei der Anschaffung 
von Elektrofahrzeugen

Ergebnispapier Nr. 14 
Betreiber- und Finanzierungs-
modelle öffentlich zugänglicher 
Ladeinfrastruktur 

Ergebnispapier Nr. 11 
Rechtliche Rahmenbedingungen  
für Ladeinfrastruktur im Neubau 
und Bestand

Ergebnispapier Nr. 15 
eMob Ladeinfrastrukturdatenbank 
(Lastenheft)

Ergebnispapier Nr. 12 
Steuerrecht als Baustein  
und Einflussfaktor  
für die Elektromobilität  
(in Vorbereitung)

Ergebnispapier Nr. 16 
Fortschrittsbericht 2015

Elektromobilität in gewerblichen Anwendungen
Online-Befragung unter Expertinnen und Experten,  
(zukünftigen) Anwenderinnen und Anwendern  
sowie Dienstleistungsunternehmen im Kontext  
gewerblich zugelassener Elektrofahrzeuge in allen Branchen

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 09 Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 13

Urbane Mobilitätskonzepte
Workshop 
Begleitforschung der Schaufenster Elektromobilität 
10. März 2015 in Hannover

Treiber und Hemmnisse bei der Anschaffung 
von Elektroautos
Ergebnisse der Nutzerbefragung von elektromobilitätsinteressierten 
Personen im Rahmen der Begleit- und Wirkungsforschung

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 14

Betreiber- und Finanzierungsmodelle  
für öffentlich zugängliche Ladeinfrastruktur
Workshop am 04. Dezember 2014

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 11

Rechtliche Rahmenbedingungen  
für Ladeinfrastruktur im Neubau und Bestand

Begleit- und Wirkungsforschung Schaufenster Elektromobilität
Fortschrittsbericht 2015

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 16

Anhang



17Anhang C

Ergebnispapier Nr. 17 
Internationales Benchmarking 
zum Status quo der Elektromobilität  
in Deutschland 2015

Ergebnispapier 21 
Zivil- und datenschutzrechtliche 
Zuordnung von Daten vernetzter 
Elektrokraftfahrzeuge

Ergebnispapier Nr. 18 
Second-Life-Konzepte  
für Lithium-Ionen-Batterien  
aus Elektrofahrzeugen

Ergebnispapier 22 
Handlungsempfehlungen  
der Begleit- und Wirkungsforschung 
aus dem Schaufensterprogramm 
Elektromobilität für die Ergebnis-
konferenz 2016

Ergebnispapier Nr. 19 
Energierechtliche Einordnung  
der Ladeinfrastruktur  
für Elektrofahrzeuge

Ergebnispapier 20 
Energie, Elektromobilität und  
Hybridnetze – Geschäftsmodelle 
und Rechtsrahmen. 
Ein Tagungsbericht zum Workshop 
vom 24. / 25.November 2015

Ergebnispapier 23 
Folder „Elektrofahrzeuge im Alltag. Übersicht über  
interessante Nutzungsszenarien“

Ergebnispapier 24 
Folder „Interessante Nutzungsszenarien. Der Berufspendler“

Ergebnispapier 25 
Folder „Interessante Nutzungsszenarien. Pflegedienst“

Internationales Benchmarking
zum Status quo der Elektromobilität  
in Deutschland 2015

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 17

Zivil- und datenschutzrechtliche Zuordnung 
von Daten vernetzter Elektrokra	 fahrzeuge

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 21

Studie: Second-Life-Konzepte für 
Lithium-Ionen-Batterien aus Elektrofahrzeugen 
Analyse von Nachnutzungsanwendungen, 
ökonomischen und ökologischen Potenzialen

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 1818

Handlungsempfehlungen  
der Begleit- und Wirkungsforschung
aus dem Schaufensterprogramm Elektromobilität
für die Ergebniskonferenz 2016

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 22

Energierechtliche Einordnung 
der Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge
Information über geplante Änderungen 
des Energierechts im Jahre 2016

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 19

Energie, Elektromobilität und Hybridnetze – 
Geschäftsmodelle und Rechtsrahmen
Ein Tagungsbericht zum Workshop vom 24./25.November 2015

20

Kontakt

Konsortialpartner

▪ www.dialoginstitut.de

▪ www.vde.com

▪  www.bridging-it.de

Matthias Vogt – bridgingIT GmbH.
Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität
matthias.vogt@bridging-it.de
www.schaufenster-elektromobilitaet.org

Ergebnispapier Nr. 23, erstellt durch die Begleit- und Wirkungs-
forschung der Schaufenster Elektromobilität beau� ragt durch 
die Bundesministerien BMWi, BMVI, BMUB und BMBF.

Erscheinungsdatum: April 2016

Titelfoto: Sentavio/Shutterstock.com

+ günstiger – teurer    kostenneutral

Kostenfaktoren wie Fahrleistung, Fixkosten und Wartungs-
kosten sind recht zuverlässig kalkulierbar, andere Faktoren 
wie Entwicklung des Kraftstoff-/Strompreises, Wertverlust 
oder größere Reparaturen sind dagegen nur schwierig prog-
nostizierbar, weswegen Wirtschaftlichkeitsrechnungen stets 
auf Annahmen basieren, die sich auch jederzeit spürbar 
ändern können. 
Von diesen Faktoren und Annahmen hängt es ab, ob ein 
Elektroauto für den Nutzer in der Summe wirtschaftlich ist.

Chancen

Risiken

Interessante Nutzungsszenarien

Nachfolgend eine Auswahl von Beispielen:

Privat
Pendelfahrzeug für den Arbeitsweg
Zweitwagen

Gewerblich
Dienstwagen
Poolfahrzeug
Werksverkehr
Personenbeförderung, z.B.:

• Taxi
• Hotelfahrzeug
• Fahrschule

Handwerker
Elektriker
Maler, Stukkateur
Maurer
Dachdecker
Schreiner
Fließenleger
Sanitär, Heizung, Klima
Schornsteinfeger
Partyservice
Bäcker
Raumausstatter

Dienstleistungen 
Pfl egedienst
Sicherheitsdienst
Gebäudereinigung
Apothekenbelieferung
IT-Service
Service und Wartung
Mobile Kosmetik, Nagelpfl ege, Friseur

Öffentliche Flotten
Verwaltungsfahrzeuge
Botenfahrzeug
Verkehrsüberwachung
Tourismusfahrzeug
Dienstfahrzeuge (Bürgermeister, leitende Beamte) 23

Elektrofahrzeuge im Alltag

Übersicht über interessante
Nutzungsszenarien

Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität

Kostenkategorien Verbrenner Elektro

Anscha� ungspreis/
Wertverlust + –

Kfz-Steuer – +
Versicherung  

Kra� sto� -/
Stromkosten – +

Wartung – +
Reparaturen – +
Reifen, Pflege  

 Implementierung der Elektrofahrzeuge in ein nach-
haltiges Gesamtkonzept

 Das Fahrzeug kann mit selbst erzeugtem, regenerati-
vem Strom geladen und gefahren werden

 Regenerative Energieerzeugung wird immer günsti-
ger und effi zienter

 Stärkung Firmenimage und Wettbewerbsvorteil
 Kooperationen mit Kommunen, Energieversorger, 

Autohäuser und andere Sponsoren

 Noch wenig Langzeiterfahrung mit Dauerhaltbarkeit 
der Fahrzeuge und Batterien 

 Batteriedefekte nach der Herstellergarantie 
(5–8 Jahre) können vergleichbar teuer werden, wie 
ein Motorschaden beim Verbrennerfahrzeug

Elektrofahrzeuge im Alltag
Interessante Nutzungsszenarien

Der Berufspendler

Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität

+ günstiger – teurer    kostenneutral

Kostenfaktoren wie Fahrleistung, Fixkosten und Wartungs-
kosten sind zuverlässig kalkulierbar, andere Faktoren wie 
Entwicklung des Kraftstoff-/Strompreises, Wertverlust oder 
größere Reparaturen sind dagegen nur schwierig prognosti-
zierbar, weswegen Wirtschaftlichkeitsrechnungen stets auf 
Annahmen basieren, die sich auch jederzeit spürbar ändern 
können. 
Von diesen Faktoren und Annahmen hängt es ab, ob ein 
Elektroauto für einen Pendler in der Summe wirtschaft-
lich ist.

Chancen

Risiken
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 Das Fahrzeug kann mit selbst erzeugtem, regenerati-
vem Strom geladen und gefahren werden

 Regenerative Energieerzeugung wird immer günsti-
ger und effi zienter

 Noch wenig Langzeiterfahrung mit Dauerhaltbarkeit 
der Fahrzeuge und Batterien 

 Batteriedefekte nach der Herstellergarantie 
(5–8 Jahre) können vergleichbar teuer werden, wie 
ein Motorschaden beim Verbrennerfahrzeug

Kostenkategorien Verbrenner Elektro

Anscha� ungspreis/
Wertverlust + –

Kfz-Steuer – +
Versicherung  

Kra� sto� -/
Stromkosten – +

Wartung – +
Reparaturen – +
Reifen, Pflege  

Kontakt

Konsortialpartner

▪ www.dialoginstitut.de

▪ www.vde.com

▪  www.bridging-it.de

Matthias Vogt – bridgingIT GmbH.
Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität
matthias.vogt@bridging-it.de
www.schaufenster-elektromobilitaet.org
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Elektrofahrzeuge im Alltag
Interessante Nutzungsszenarien

Pflegedienst

Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität

+ günstiger – teurer    kostenneutral

Kostenfaktoren wie Fahrleistung, Fixkosten und Wartungs-
kosten sind zuverlässig kalkulierbar, andere Faktoren wie 
Entwicklung des Kraftstoff-/Strompreises, Wertverlust oder 
größere Reparaturen sind dagegen nur schwierig prognosti-
zierbar, weswegen Wirtschaftlichkeitsrechnungen stets auf 
Annahmen basieren, die sich auch jederzeit spürbar ändern 
können. 
Von diesen Faktoren und Annahmen hängt es ab, ob ein 
Elektroauto für den Pfl egedienst in der Summe wirtschaft-
lich ist.

Chancen

Risiken

25

 Implementierung der Elektrofahrzeuge in ein nach-
haltiges Gesamtkonzept des Pfl egedienstes.

 Kopplung mit regenerativem Strom
 Stärkung Firmenimage und Wettbewerbsvorteil
 Kooperationen mit Kommunen, Energieversorger, 

Autohäuser und andere Sponsoren
 Regenerative Energieerzeugung wird immer günsti-

ger und effi zienter
 Arbeitszeitersparnis im Winter durch Vorheizen 

(Entfall Scheiben enteisen)

 Noch wenig Langzeiterfahrung mit Dauerhaltbarkeit 
der Fahrzeuge und Batterien 

 Batteriedefekte nach der Herstellergarantie 
(5–8 Jahre) können vergleichbar teuer werden, wie 
ein Motorschaden beim Verbrennerfahrzeug

Kostenkategorien Verbrenner Elektro

Anscha� ungspreis/
Wertverlust + –

Kfz-Steuer – +
Versicherung  

Kra� sto� -/
Stromkosten – +

Wartung – +
Reparaturen – +
Reifen, Pflege  

Kontakt

Konsortialpartner

▪ www.dialoginstitut.de

▪ www.vde.com

▪  www.bridging-it.de

Matthias Vogt – bridgingIT GmbH.
Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilität
matthias.vogt@bridging-it.de
www.schaufenster-elektromobilitaet.org
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Ergebnispapier Nr. 26
Dokumentation der Ergebnis- 
konferenz der Schaufenster 
Elektromobilität in Leipzig

Ergebnispapier der Begleit- und Wirkungsforschung 26

Dokumentation der Ergebniskonferenz  
der Schaufenster Elektromobilität in Leipzig
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