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Vorwort

In diesem Jahr feiert die Elektromobilitdt in Deutsch-
land ihr 125-jdhriges Jubildum: 1888 ,bastelte” der
Coburger Maschinenfabrikant Andreas Flocken den
.Flocken-Elektrowagen” Doch erst seit ein paar Jahren
- und beschleunigt durch die Energiewende - geht es
dabei um die Entwicklung Deutschlands zum interna-
tionalen Leitmarkt und -anbieter flir Elektrofahrzeuge.
Dieses ambitionierte Ziel, 2009 von der Bundesregie-
rung im ,Nationalen Entwicklungsplan Elektromobili-
tat" fixiert, steht fir eine Revolution der Mobilitdt
unter Aspekten der Umweltvertraglichkeit, mittel- bis
langfristig aber auch der Wirtschaftlichkeit. Grund-
voraussetzung dafur ist natirlich, dass fiir den Antrieb
der Elektrofahrzeuge Strom aus Erneuerbaren Energien
verwendet wird. Denn erst dann ist die Fahrt wirklich
emissionsfrei. Erforderlich ist auch, dass die Anschaf-
fungskosten fur die Fahrzeuge erheblich sinken. So
konnen die Nutzer von den niedrigen Verbrauchs-
kosten profitieren.

Diese ,Mobilitatsrevolution” kann ihren Ausgang im
stadtischen Wirtschaftsverkehr nehmen, denn mit
seinen oftmals planbaren Routen und hohen jahrlichen
Fahrleistungen ist er fir die Markteinflihrung von
Elektrofahrzeugen pradestiniert. Hamburg als prospe-
rierende Metropole sowie Handels- und Logistik-
drehschreibe in Nordeuropa bietet sich dabei als
Schaufenster an, zumal die Unternehmen unserer
Stadt eine groBe Aufgeschlossenheit flir alternative
Antriebstechniken mitbringen.

Vor diesem Hintergrund hat unsere Handelskammer
im Rahmen des Projekts ,Wirtschaft am Strom" in
Kooperation mit der Technischen Universitdat Ham-
burg-Harburg eine breit angelegte Unternehmensbe-
fragung durchgefiihrt. Ein wesentliches Ergebnis ist,
dass das Einsatzpotenzial, gemessen an der durch-

schnittlichen Tagesfahrleistung, heute schon betracht-
lich ist. Wenn Uberdies die Batteriekosten im Jahr 2020
wie prognostiziert nur noch bei etwa der Halfte des
heutigen Preises liegen, werden voraussichtlich etwa
18 200 rein batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge im
Hamburger Wirtschaftsverkehr fahren. Damit wird die
Hamburger Wirtschaft auch einen erheblichen Beitrag
zur Einhaltung der von der EU vorgeschriebenen Luft-
schadstoffgrenzwerte leisten.

Um dieses Ziel zu erreichen, sind aus Sicht der befrag-
ten Unternehmen vor allem ein rascher Ausbau der
Ladeinfrastruktur und weitere finanzielle Anreize not-
wendig. Letztere sind nicht als Marktmechanismen
aushebelnde Kaufpramien zu verstehen, sondern eher
als Sonderabschreibungsmaoglichkeiten fiir gewerb-
liche Kdufer oder KfW-Forderprogramme.

Auf die Ergebnisse dieser Potenzialanalyse aufbauend,
mochte unsere Handelskammer den Hamburger
Unternehmen ab 2014 im Zuge einer Beschaffungs-
initiative den Weg in die schadstoffarme Mobilitat
erleichtern. Selbstverstandlich bieten sich fir die
Unternehmen aber auch andere alternative Antriebe
an oder eine umfassende Beratung im Rahmen der im
Herbst 2012 auf Initiative unserer Handelskammer
gegriindeten ,Partnerschaft fiir Luftgiite und schad-
stoffarme Mobilitat"

Handelskammer Hamburg

Fritz Horst Melsheimer Prof. Dr. Hans-Jorg Schmidt-Trenz

Prases Hauptgeschaftsfihrer
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1 Einleitung

Fir den Wirtschaftsstandort Hamburg als Handels-
und Verkehrsdrehscheibe in Nordeuropa ist die Mobi-
litdt von Waren, Dienstleistungen und Personen von
zentraler Bedeutung. In Anbetracht des zunehmenden
Verkehrsaufkommens und der damit einhergehenden
Umweltbelastungen, muss der Hamburger Wirt-
schaftsverkehr ressourcenschonend und klimafreund-
lich weiterentwickelt werden. Die Einschrankung von
Mobilitat ist dabei unter Beachtung der Wettbewerbs-
fahigkeit des Wirtschaftsstandorts Hamburg keine
Option. Es geht vielmehr darum, auf verschiedenen
Feldern an einem nachhaltigeren stadtischen Wirt-
schaftsverkehr zu arbeiten und innovative Techno-
logien zur Anwendung zu bringen. Der Einsatz von
Biokraftstoffen, die effizientere Nutzung herkémm-
licher Kraftstoffe sowie die bessere Vernetzung unter-
schiedlicher Verkehrstrager' sind dabei wichtige Mal3-
nahmen. Langfristig bedarf es jedoch marktfahiger
alternativer Antriebstechnologien, wie Hybridtechno-
logien, rein batterieelektrische Antriebe oder Brenn-
stoffzellenantriebe, die natlrlich nur dann zu einer
schadstoffarmen Mobilitat beitragen, wenn die einge-
setzte Energie aus erneuerbaren Quellen stammt. Diese
Antriebstechniken kdnnen mittel- bis langfristig auch
zu einem wirtschaftlicheren Stadtverkehr beitragen,
namlich dann, wenn die geringen Verbrauchskosten
nicht mehr durch die hohen Anschaffungskosten kon-
terkariert werden. Abgesehen von diesen Anwen-
dungsvorteilen birgt die Herstellung von Fahrzeugen
mit alternativem Antrieb auch Beschaftigungs- und
Wertschopfungspotenziale. Die Fahrzeuge kdnnen
schlieBlich zu einer wichtigen Komponente unseres
komplexer werdenden Energiesystems werden, zum
Beispiel als (Zwischen-)Speicher fir Gberschissig pro-
duzierten Windstrom.

T Ein Beispiel hierfur ist der ,Switchh-Punkt" am Berliner Tor. In dem von
der Hochbahn, Car2go und Europcar gestarteten Pilotprojekt wird die
Nutzung der Mobilitdtsangebote U-Bahn, Bus, S-Bahn, Stadtrad, Taxi,
car2go-Fahrzeuge und Europcar-Fahrzeuge fir Switchh-Karteninhaber
vereinfacht. Weitere Informationen: www.hochbahn.de

Bei der Elektromobilitat geht es also um mehr als um
die Reduktion von Luftschadstoffen. Eine friihzeitige
Analyse der Einsatzpotenziale im Wirtschaftsverkehr
ist daher wichtig, nicht zuletzt deshalb, weil gerade der
stadtische Wirtschaftsverkehr fir den frihen Einsatz
von Elektrofahrzeugen strukturell pradestiniert ist. Gut
planbare Routen, ein hoher Mobilitdtsbedarf bei oft
geringen Fahrtdistanzen und insgesamt hohere Jah-
resfahrleistungen als bei privat genutzten Fahrzeugen?
sprechen fir den friihen Einsatz von Elektrofahrzeu-
gen. Dabei sind insbesondere die geringen Kraftstoff-
kosten, die bis zu 50 Prozent unter denen eines Fahr-
zeugs mit Verbrennungsmotor liegen, ein Argument
fur die Unternehmen. Welche Einsatzpotenziale es
bereits heute gibt, welche bis 2020 erreicht werden
konnen und welche Marktveranderungen daflr statt-
finden mussen - das beschreibt dieses Analysepapier.

Ausgehend von einer Darstellung der wichtigsten
Daten zum Verkehrsaufkommen in Hamburg sowie der
europdischen, bundespolitischen und kommunalen
Rahmenbedingungen werden die Ergebnisse einer
Unternehmensbefragung vorgestellt, die unsere Han-
delskammer zusammen mit der Technischen Universi-
tat Hamburg-Harburg im Rahmen des Verbundprojekts
JWirtschaft am Strom" durchgefihrt hat.

Die Analyse der Einsatzpotenziale fokussiert dabei -
analog zum Projekt ,Wirtschaft am Strom" - auf rein
batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge (BEVs).

Die aus den Ergebnissen abgeleiteten Handlungsemp-
fehlungen fir die Bundes- und die Hamburger Politik
sowie die Hamburger Unternehmen bilden den Ab-
schluss des Papiers.

2 Wahrend 50 Prozent der privaten Halter zwischen 5000 und 15000
Kilometer im Jahr zuriicklegen, fahren tber 50 Prozent der gewerblichen
Halter mehr als 20000 Kilometer (vgl. Gnann, T, Plotz, P. et al, 2012, S. 11).

Einsatzpotenziale fir Elektrofahrzeuge in der Hamburger Wirtschaft © Handelskammer Hamburg 2013



2 Wirtschaftsverkehr — Politische Rahmenbedingungen und langfristige Entwicklung

2.1 Stadtischer Wirtschaftsverkehr:
Ubergeordnete Trends und die Situation
in Hamburg

Wahrend der Wirtschaftsverkehr auf nationaler und
europaischer Ebene deutlich zunimmt, wird die Ver-
kehrsentwicklung in den urbanen Zentren durch meh-
rere Trends gepragt: Carsharing-Angebote erfreuen
sich zunehmender Popularitat, der Anteil der Haushalte
ohne Pkw hat unter den jungen Erwachsenen deutlich
zugenommen und ordnungsrechtliche Regulierung
durch die Politik - zum Beispiel durch ,Umweltzonen"
beziehungsweise City-Maut - nimmt zu. Der Wirtschafts-
verkehr macht insgesamt bis zu 35 Prozent des stad-
tischen Verkehrs aus® und umfasst dabei sowohl den

Abbildung 1: Der Wirtschaftsverkehr im Uberblick

Dienst-
(reise)-
verkehr

gewerblicher
Verkehr

Quelle: Flamig, 2012, S. 6

3 Vgl. Steinmeyer, 2003, S. 3

Dienst-
leistungsverkehr

Transport von Gutern und Personen als auch Dienst-
leistungs- und Geschaftsfahrten. Abbildung 1 zeigt,
wie sich der Wirtschaftsverkehr nach Fahrtzwecken
strukturieren lasst (innere Ringe) und welche Verkehrs-
mittel zur Abwicklung genutzt werden (duBerer Ring).

Das Spektrum reicht dabei vom Pizzalieferdienst tber
Kundendienstfahrten von Handwerkern bis hin zu Haus-
besuchen eines Arztes. Als Versender und Empfanger
von Waren haben Handel, Gewerbe und Industrie einen
besonders hohen Anteil am stadtischen Wirtschaftsver-
kehr. Insbesondere in den Innenstadten spielen die Lie-
ferverkehre flr den Handel eine herausragende Rolle.
So werden Lkw bis 3,5 Tonnen zu 68 Prozent zum Holen,
Bringen und Transportieren von Gutern eingesetzt.

verkehr

verkehr

© Handelskammer Hamburg 2013
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Pkw gewerblicher Nutzer haben ein breiteres Nut-
zungsspektrum, sie werden hauptsachlich fir die
Beforderung von Beschaftigten zum Ort der Leistungs-
erbringung (36 Prozent) eingesetzt, aber auch fiir den
Gutertransport (19 Prozent) sowie den Transport von
Personen (12 Prozent).* Der Transportbedarf im Einzel-
handel wird dabei voraussichtlich weiter zunehmen,
da in Anbetracht der sinkenden Lagerkapazitdten
(steigende Mietpreise, Umwandlung von Lager- in Ver-
kaufsflichen) die Lieferfrequenzen zunehmen werden.®
Gleichzeitig ist die Menge postalisch versendeter Pro-
dukte seit 1995 um 70 Prozent gestiegen (bis 2012).
Das hat zu einem starken Wachstum der KEP-Branche®
gefuihrt, die auch in Zukunft mit einer positiven Markt-
entwicklung rechnet.’

Seit 2000 ist ein stetiger Rickgang des Gesamtver-
kehrsaufkommens in Hamburg zu beobachten. Dabei

hat zwar das Verkehrsauftkommen auf den Autobahnen
und den Ring- und TangentialstraBen zugenommen,
in der Hamburger City ist es jedoch kontinuierlich
zuriickgegangen.® Abbildung 2 zeigt die Entwicklung
der durchschnittlichen Tagesverkehrsbelastung an
Werktagen seit 1990.

2.2 Der rechtliche Rahmen zur
FOrderung schadstoffarmer Mobilitat

2.2.1 Auf europaischer Ebene

Die EU-Kommission hat in ihrem 2011 veréffentlichten
WeiBbuch Verkehr ehrgeizige Ziele fiir ein ,wettbe-
werbsfahiges und ressourcenschonendes” Verkehrssys-
tem formuliert.

Abbildung 2: Trendverlauf der Verkehrsbelastung in Hamburg - Kfz

Veranderungen gegeniiber 1990 in Prozent
25

-20

1990 1995 2000

Quelle: Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation, Hamburg

+ Vgl. Wermuth, 2012, S. 29

5 Verkehrsclub Deutschland, 2006, S. 6
& Kurier, Express und Paketdienste

7 MRU GmbH, 2012, S. 4

Autobahnen (BAB)
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© Handelskammer Hamburg 2013

& Hamburger Verkehrsverbund, http://www.hvv-futuretour.de/infopool/
verkehrsaufkommen
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Abgesehen von dem Uibergeordneten Ziel, die verkehrs-
bedingten CO2-Emissionen bis zum Jahr 2050 um 60
Prozent zu reduzieren, beziehen sich drei Ziele direkt
auf den Stadtverkehr:

e Halbierung der Nutzung von ,mit konventionellem
Kraftstoff betriebenen Pkw" im Stadtverkehr bis
2030,

e vollstandiger Verzicht auf solche Fahrzeuge in Stad-
ten bis 2050,

® Erreichung einer im Wesentlichen CO.-freien Stadt-
logistik in gréBeren stadtischen Zentren bis 2030.

Im Sinne dieser Zielsetzungen wird im WeiBbuch die
Notwendigkeit von Innovationen in den Bereichen
Fahrzeugeffizienz, alternative Kraftstoffe und Antriebe
sowie Anwendung von luK-Technologien in den Ver-
kehrssystemen betont. Um diese Innovationen anzu-
schieben, ergreift die EU wiederum forderpolitische
und gesetzgeberische MaBnahmen.? Letztere sollen im
Folgenden Uberblicksartig dargestellt werden:

¢ Die Verordnung zur Festsetzung von Emissionsnor-
men flr neue Personenkraftwagen™ regelt, dass der
durchschnittliche CO.-AusstoB aller 2015 zugelas-
senen Neuwagen (Pkw) eines Herstellers nur noch
130 Gramm pro Kilometer betragen darf." Bis 2020
soll der Zielwert von 95 Gramm je Kilometer erreicht
werden. Durch die erhéhte Anrechnung von
Elektrofahrzeugen auf die Gesamt-CO,-Bilanz der
Neuwagenflotte (sog. Supercredits'?) sollen Anreize
fur die rasche Markteinfiihrung von E-Fahrzeugen
geschaffen werden.

9 Die Forderung der Elektromobilitdt ist als Querschnittsthema derzeit
in einer ganzen Reihe von thematischen Programmen verankert. Die
sogenannte Green Cars Initiative (EGCI) ist ein prominentes Beispiel.
Das als Public-private-Partnership organisierte Programm widmet sich
insbesondere der Elektromobilitét.

10 Verordnung (EG) Nr. 443/2009

" Momentan liegt der durchschnittliche CO.-AusstoB bei 136 g/km.

2 Die EU-Kommission hat einen Faktor von 1,3 vorgeschlagen.

Bei der Berechnung der Gesamt-CO.-Bilanz einer Flotte wiirden
Elektrofahrzeuge mit 0 g COz/km 1,3-mal gezahlt.

e Die Umgebungslarmrichtlinie™ zielt auf die Redu-
zierung von verkehrsbedingten Larmemissionen und
verpflichtet (nach erfolgter Umsetzung im deut-
schen Bundes-Immissionsschutzgesetz) die in den
Landern zustandige Behdrde zur Erstellung von
sogenannten Ldrmkarten und Larmaktionsplanen.

* Mit der Umsetzung der Luftqualitatsrichtlinie™ in
deutsches Recht' sind verbindliche Grenzwerte flr
den Stickstoffdioxid- und Feinstaubgehalt der Luft
in Kraft getreten: Der Jahresmittelwert von Stick-
stoffdioxid (NO,) darf zum Beispiel seit dem 1. Ja-
nuar 2010 40 pg/m? nicht mehr Gberschreiten. Seit
dem 1. Januar 2005 muss der Jahresmittelwert von
Feinstaub (PM10) je Kubikmeter unter 40 ug liegen.
Welche MaBnahmen konkret ergriffen werden, um
die Grenzwerte einzuhalten, ist Sache der Lander, die
fuir den Vollzug der Bundesimmissionsschutzverord-
nung zustandig sind.

Anfang 2013 hat die EU-Kommission in einem soge-
nannten Vorschlagspaket flir saubere Energie fir den
Verkehr Zielsetzungen formuliert, die das Thema Elek-
tromobilitat insofern betreffen, als dass das Strategie-
papier konkrete Vorgaben fir jedes EU-Land zum Bau
von Ladesdulen fur Elektrofahrzeuge vorsieht. So sol-
len, basierend auf Berechnungen der Nationalen Platt-
form Elektromobilitat (NPE), allein in Deutschland bis
zum Jahr 2020 insgesamt 150 000 Ladesaulen errichtet
werden. Uberdies soll ein europaweiter Standard fiir
Ladestecker an Elektrotankstellen entwickelt werden.
Damit soll das Dilemma aufgeldst werden, dass durch
zu wenig Fahrzeuge auf den StraBBen der Ausbau der
Ladeinfrastruktur extrem verzégert wird, gleichzeitig
aber durch zu wenig Lademdglichkeiten der Absatz der
Elektrofahrzeuge ausgebremst wird.

13 Richtlinie 2002/49/EG

14 Richtlinie 2008/50/EG

15 8. Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG)
sowie 39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (39. BImSchV)
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2.2.2 Auf bundespolitischer Ebene

Elektromobilitédt ist als Querschnittsthema Gegenstand
von Klima-, Verkehrs-, Energie- und letztlich auch
Stadtentwicklungspolitik. Das wird beispielsweise mit
Blick auf das 2007 von der Bundesregierung verab-
schiedete Integrierte Energie- und Klimaschutzpro-
gramm (IEKP) deutlich. Bereits in diesem Papier, in dem
die Bundesregierung die grundlegenden Klimaschutz-
ziele fir das Jahr 2020 definiert,’® wird der Elektromo-
bilitdt eine wichtige Rolle bei der ErschlieBung weiterer
CO-Reduktionspotenziale im Verkehrsbereich zuge-
schrieben. Seitdem wurden die Zielsetzungen in Sa-
chen Elektromobilitat auBerst ambitioniert weiterent-
wickelt: Im 2009 von BMVBS, BMWi, BMU und BMBF
verabschiedeten ,Nationalen Entwicklungsplan Elek-
tromobilitat" wird die Entwicklung Deutschlands zum
Leitmarkt und Leitanbieter flir Elektromobilitat postu-
liert. Bis zum Jahr 2020 sollen mindestens eine Million
Elektrofahrzeuge auf Deutschlands StraBen fahren.'
Bis zum Jahr 2030 sollen gemaB des Energiekonzepts
der Bundesregierung bereits sechs Millionen Elektro-
autos im Pkw-Bestand vorhanden sein. Dartiber hinaus
wird der Elektromobilitdt - in Anbetracht der Maglichkeit
Elektrofahrzeuge gegebenenfalls als Energiespeicher
zu verwenden - eine wichtige Rolle in einer insgesamt
neu ausgerichteten Energiepolitik zugeschrieben.'®

Um die Elektromobilitat in Deutschland voranzubringen,
wurde schlieB3lich auch die Nationale Plattform Elektro-
mobilitat gegriindet. Dieses Expertengremium, das sich
aus Vertretern aus Industrie, Wissenschaft, Politik,
Gewerkschaften und Gesellschaft zusammensetzt, berat
die Bundesregierung seit 2010 und hat zuletzt im Juni
2012 einen Fortschrittsbericht vorgelegt, der im Wesent-
lichen einen systemischen Ansatz bei der Entwicklung
Deutschlands zum Leitmarkt fordert.

16 Zum Beispiel: Reduktion der Treibhausgasemissionen bis 2020 um
40 Prozent gegentber 1990 und Erhéhung des Anteils der Erneuerbaren
Energien an der Stromerzeugung auf 30 Prozent bis 2020.

7" Laut Berechnungen der Industrie ist es unter den gegebenen Rahmen-
bedingungen realistisch, dass bis 2020 etwa 600 000 E-Fahrzeuge im
Einsatz sein werden.

8 BMWi, BMU, BMVBS, BMBF, 2011, Regierungsprogramm
Elektromobilitdt (Mai 2011),S. 5

Im Kern geht es dabei um eine starkere Zusammenar-
beit der Akteure aus den Teilsystemen Fahrzeug, Ver-
kehr und Energie, beispielsweise bei der Entwicklung
von Ladeinfrastruktur.

2.2.3 In Hamburg

Die Entwicklung eines nachhaltigeren Verkehrssystems
ist als Handlungsfeld in der Hamburger Klimaschutz-
politik fest verankert. Deutlich wird die Bedeutung von
Mobilitat und Verkehr mit Blick auf die tbergeordneten
klimapolitischen Ziele des Senats:

Mittelfristig, das heiBt bis 2020, sollen die energiebe-
dingten Kohlendioxid-Emissionen um 40 Prozent,
langfristig, das heiBt bis 2050, um 80 Prozent gegen-
uber 1990 reduziert werden. In absoluten Zahlen muss
dazu bis zum Jahr 2020 ein Jahres-CO,-AusstoB
erreicht werden, der 5,5 Millionen Tonnen unter jenem
von 2006" liegt. Laut dem Basisgutachten zum ,Mas-
terplan Klimaschutz" kann etwa ein Finftel dieser
Reduktion (1,08 Millionen Tonnen) mittels der Verrin-
gerung des Pkw- und Lkw-Verkehrs beziehungsweise
effizienterer Fahrzeuge erreicht werden. Derzeit wer-
den etwa 25 Prozent der Hamburger CO2-Emissionen
durch den Verkehr hervorgerufen,?® zum gréBten Teil
von Pkw, gefolgt von kleineren Lkw.”!

Abgesehen von diesen klimapolitischen Zielen ist der
politische Handlungsbedarf im Sinne einer schadstoff-
armeren Mobilitat in Anbetracht der oben beschriebenen
europaischen Luftqualitdtsrichtlinie hoch: Wenn sich auch
die Luftqualitdt in Hamburg in den letzten Jahrzehnten
deutlich verbessert hat, kommt es, wie in anderen
deutschen und europdischen GroBstddten, weiterhin
zu vereinzelten Uberschreitungen der von der EU vor-
gegebenen, ambitionierten Luftschadstoffgrenzwerte.

19 Im Jahr 2006 betrugen die CO.-Emissionen Hamburgs 15,2 Millionen
Tonnen.

20 Auf Bundesebene betrachtet verbraucht der Verkehrssektor in
Deutschland rund ein Drittel der Endenergie und verursacht etwa
ein Flinftel der CO2-Emissionen.

2 Freie und Hansestadt Hamburg, 2012, S. 22
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Hamburg hat dabei vor allem ein Stickstoffdioxid-
Problem. In diesem Bereich werden die vorgeschriebe-
nen Jahresmittelgrenzwerte an vier von insgesamt
18 Luftverkehrsmessstationen?? liberschritten. Die Jah-
resmittelgrenzwerte fir Feinstaub (PM10) werden seit
1998 weitestgehend eingehalten, hier gab es lediglich
2005, 2006 und 2011 mehr als die 35 erlaubten Uber-
schreitungen des Tagesmittelgrenzwertes.

Die entsprechenden MaBnahmen zur Verbesserung der
Luftqualitat wurden in Hamburg 2004 in einem Luft-
reinhalteplan benannt, der im Herbst 2012 zum ersten
Mal fortgeschrieben wurde. Um die CO,-Reduktions-
und Luftqualitatsziele zu erreichen, wurden verschie-
dene Handlungsschwerpunkte im Bereich Mobilitat
und Verkehr definiert. So geht es hier zum Beispiel um
die Starkung und Weiterentwicklung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, die Forderung des Radverkehrs,
MaBnahmen im Bereich des Schiffs- und Luftverkehrs
oder die Stromversorgung aus regenerativen Energien
fiir U- und S-Bahnen? und die Férderung der Elektro-
mobilitdt sowie anderer innovativer Antriebssysteme.
Dazu wurde im Jahr 2005 die Gesellschaft?* hySOLU-
TIONS, eine Public-Private-Partnership, gegriindet. Als
Schnittstelle zwischen 6ffentlicher Hand und Privat-
wirtschaft initiiert und koordiniert das durch einen
Senatsbeschluss mandatierte und von der Bundes-
regierung entsprechend geforderte Unternehmen Pro-
jekte im Bereich Elektromobilitat und Brennstoffzel-
lentechnologie. Im Bereich der Elektromobilitat ist
auch der Landesverband des Bundesverbands eMobi-
litdt e. V. aktiv. Auf dem Gebiet der Brennstoffzellen-
technologie agiert die Wasserstoffgesellschaft e. V., die
Wasserstoff als umweltfreundlichen Energietrdger in
allen Energieverbrauchssystemen fordert. Der Verein
setzt dabei vor allem auf privatwirtschaftliche Initiative.

22 Max-Brauer-Allee, Kieler StraBe, HabichtstraBe, StresemannstraBe

2 GemdaB der Fortschreibung 2011/2012 des Hamburger Klimaschutz-
konzepts kdnnen lber mobilitdtsbezogene Projekte insgesamt knapp
200000 Tonnen CO; jahrlich eingespart werden (vgl. FHH, 2012,
Anlage 4,S. 14).

24 (ffentlich-private Partnerschaft. Gesellschafter von hySOLUTIONS
GmbH sind: Hamburger Hochbahn AG, Vattenfall Europe Innovation
GmbH, Germanischer Lloyd SE, Handwerkskammer Hamburg und
Handelskammer Hamburg.
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3 Elektromobilitat — Allgemeine Entwicklungen und bisherige Aktivitdten in Hamburg

3.1 Bisherige Marktentwicklung

Wie das vorherige Kapitel gezeigt hat, gibt es sowohl
auf europdischer, bundesdeutscher als auch auf Lan-
desebene einen starken politischen Willen zur Forde-
rung alternativer Antriebe im Allgemeinen und der
Elektromobilitat im Speziellen. Die bisherige Marktent-
wicklung ist maBgeblich von den auf bundespolitischer
Ebene aufgesetzten Anreizen zur Marktvorbereitung
sowie den Investitionen der Automobilindustrie

gepragt.

Die Forderpolitik des Bundes fokussiert dabei auf For-
schung und Entwicklung in den folgenden Bereichen:
Batterie, Antriebstechnologie, Fahrzeugintegration,
Leichtbau, Recycling und Informations- und Kom-
munikationstechnologien und Infrastruktur. Direkte
monetare Anreize, beispielsweise in Form einer Kauf-
pramie, wie sie in Frankreich Kaufern von Elektrofahr-
zeugen gezahlt wird,? sind derzeit in Deutschland
nicht vorgesehen. Jedoch gibt es zwei steuerliche
Anreize: Zum einen sind E-Fahrzeuge fiir zehn Jahre
von der Kfz-Steuer befreit,?6 zum anderen gibt es
steuerliche Entlastung von betrieblich genutzten
E-Fahrzeugen.?” Zwei Forderprogramme sind zudem
besonders herauszuheben, da sie stark auf die Markt-
vorbereitung der Elektromobilitat zielen. Zum einen
das Programm ,Elektromobilitdt in Modellregionen”
(130 Millionen Euro). Es wurde 2009 ber das Kon-
junkturpaket Il gestartet, in dem zundchst insgesamt

% |m Herbst 2012 hat Frankreichs Regierung angekiindigt, die Kaufpramie
fiir reine Elektroautos auf 7 000 Euro anzuheben (Quelle: Manfred
Schifers, Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 30.09.2012)

%6 Die Steuerbefreiung gilt laut Bundesfinanzministerium fir Fahrzeuge, die
in der Zeit vom 18. Mai 2011 - dem Datum des Kabinettsbeschlusses -
bis zum 31. Dezember 2015 erstmals zugelassen werden.

27 Konkret kdnnen Nutzer von E-Firmenwagen vom zu versteuernden
Listenpreis je kWh der Batterie 500 Euro abziehen. Liegt der Listenpreis
eines E-Fahrzeugs mit einer 20-kWh-Batterie beispielsweise bei 40 000
Euro, sinkt der zu versteuernde Listenpreis um maximal 10 000 Euro,
statt 400 sind monatlich nun 300 Euro gemaB der Ein-Prozent-
Regelung anzusetzen.

500 Millionen Euro fir die Elektromobilitat vorgesehen
waren. Uber das Modellregionen-Programm wurden
und werden auch zahlreiche Hamburger Aktivitaten im
Bereich der Elektromobilitat gefordert. Nach Ablauf der
ersten Ausbaustufe Ende 2011 wurde beschlossen,
auch kiinftig Modellregionen?® mit insgesamt weiteren
130 Millionen Euro bis zum Jahr 2016 zu fordern.
Parallel dazu wurde das Forderprogramm ,Schau-
fenster Elektromobilitdt" aufgesetzt, das Uber ein
Fordervolumen von 180 Millionen Euro verflgt. Als
Schaufenster wurden im April 2012 vier Standorte aus-
gewahlt: Berlin/Brandenburg, Niedersachsen, Baden-
Wiirttemberg und Bayern/Sachsen. Hamburg konnte
sich mit seiner Bewerbung nicht durchsetzen.

Parallel zu diesen Forderprogrammen der Bundesre-
gierung hat die deutsche Industrie kraftig in die Ent-
wicklung der Elektromobilitat investiert; im Zeitraum
von 2011 bis 2013 insgesamt schatzungsweise 17 Mil-
liarden Euro,?® davon etwa 10 bis 12 Milliarden Euro
durch die Automobilindustrie.®

In Deutschland sind derzeit etwa 10 000 Elektroautos
unterwegs. In Anbetracht der 52 Millionen in der BRD
zugelassenen Fahrzeuge, aber auch mit Blick auf die
Zielzahl der Bundesregierung (eine Million Elektrofahr-
zeuge bis 2020) bleibt diese Zahl deutlich hinter den
Erwartungen zurlck.

Im Folgenden sollen die Entwicklung verschiedener
alternativer Antriebsarten und die wesentlichen Markt-
hemmnisse beschrieben werden.

28 Hamburg, Bremen/Oldenburg, Rhein-Ruhr, Rhein-Main
29 Nationale Plattform Elektromobilitdt, 2011, S. 5
30 \erband der Automobilindustrie, 2012
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Abbildung 3: Ubersicht der Antriebstechnologien
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Quelle: Nationale Plattform Elektromobilitat, 2012, S. 7

3.1.1 Alternative Antriebe in der
Marktvorbereitung

Grundsatzlich lassen sich alternativ angetriebene Fahr-
zeuge in drei Kategorien einteilen: Fahrzeuge, die mit
alternativen Kraftstoffen (Erdgas, Autogas, E85)*
angetrieben werden, Hybridfahrzeuge und Elektrofahr-
zeuge. Letztere lassen sich noch weiter klassifizieren,
wie Abbildung 3 zeigt.

Von einem Massenmarkt sind die alternativ angetrie-
benen Fahrzeuge allesamt noch weit entfernt, Mitte
2012 lag ihr Anteil am Flottenmarkt bei einem
Prozent.3

31 Auf die mit Erdgas, Autogas und E85 betriebenen Fahrzeuge und deren Ab-
satzentwicklung soll an dieser Stelle nur kurz eingegangen werden. Zum
1. Januar 2013 waren in Deutschland laut Kraftfahrzeug-Bundesamt
knapp 495000 mit Flussiggas betriebene Pkw und etwa 76 000 mit Erd-
gas betriebene Pkw zugelassen. Der CO.-AusstoB eines Erdgasfahrzeugs
liegt etwa 20 bis 25 Prozent unter dem eines Benziners, bei Autogas liegt
die CO2-Einsparung bei nur etwa zehn Prozent. E85 ist ein Kraftstoff-
gemisch, welches zu 85 Prozent aus Bioethanol (daher der Name E85)
und 15 Prozent aus Benzin besteht. Dieser Kraftstoff kann nur in Flexible
Fuel Vehicles eingesetzt werden. In Deutschland bieten nur wenige
Automobilhersteller diese Fahrzeuge an.

3 Mag, H.-J.,, 2012

umgewandelt.

© Handelskammer Hamburg 2013

Mit Abstand flihrend unter den Elektroantrieben sind
die sogenannten Hybridfahrzeuge, bei denen eine
Kombination von Elektro- und Verbrennungsmotor
zum Einsatz kommt. Laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)
waren zum 1. Januar 2013 in Deutschland insgesamt
knapp 65000 Hybrid-Pkw?? zugelassen. Gegenlber
2012 ist der Hybridfahrzeugbestand damit um 36,4
Prozent gewachsen. Experten gehen davon aus, dass
die Zuwachse in diesem Segment weiterhin stark aus-
fallen werden und bis Ende 2013 iber 100 000 Hybrid-
fahrzeuge auf Deutschlands StraBen unterwegs sein
werden.3* Einen hohen Marktanteil hat der japanische
Autobauer Toyota, der bereits 1997 mit dem Prius das
erste Serienmodell auf den Markt brachte und im Jahr
2012 schon Uber eine Million Hybridfahrzeuge welt-
weit absetzte. Die deutschen Hersteller Audi, BMW,
Mercedes, VW und Porsche fokussierten sich im
Hybridbereich bisher auf die Herstellung von Ober-
klasse-Fahrzeugen.

3 inklusive der Plug-in-Hybride, die statistisch erst ab 2013 extra erfasst
werden
3 Spiegel Online, 2012
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Wahrend also allein in Deutschland Ende dieses Jahres
voraussichtlich schon Gber 100 000 Hybridfahrzeuge
unterwegs sein werden, wurden laut Berechnungen
von McKinsey zwischen 2009 und 2012 in den zwdlf
wichtigsten Markten weltweit erst 100 000 batterie-
elektrische Elektroautos (BEV)?® verkauft. In Deutsch-
land waren zum 1. Januar 2013 insgesamt etwa 10 000
Elektrofahrzeuge3® zugelassen. Die meisten E-Fahr-
zeuge werden dabei im Flottenmarkt eingesetzt.

Laut einer Studie des Marktforschungsunternehmens
Dataforce waren 2011 etwa 45 Prozent der E-Fahr-
zeuge in Firmenflotten zu finden, 50 Prozent bei Auto-
bauern, Autovermietungen und Autohandlern und
lediglich 5 Prozent bei privaten Nutzern.?’

Zu den Elektrofahrzeugen zdhlen letztlich auch Brenn-
stoffzellenfahrzeuge (FCEV)®, die die Antriebsenergie
in Form von Wasserstoff an Bord speichern und nicht
wie batterieelektrische E-Fahrzeuge in einer Batterie.
Klimafreundlich sind Brennstoffzellenfahrzeuge wie
die BEVs nur dann, wenn der eingesetzte Kraftstoff
(Strom, Wasserstoff) maglichst ohne CO,-Emissionen
hergestellt wurde.

Dies gelingt wiederum nur durch die Elektrolyse von
Wasser mit Strom aus erneuerbaren Energiequellen,
was derzeit noch nicht wirtschaftlich betrieben werden
kann.*® Die Vorteile dieser Antriebstechnologie gegen-
uber batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen liegen
in der groBeren Reichweite und kirzeren Betankungs-

% Battery Electric Vehicle

% Zum 1. Januar 2013 waren laut Kraftfahrzeug-Bundesamt 7 114 Pkw
mit ausschlieBlich elektrischem Antrieb zugelassen (inkl. Fahrzeuge mit
sog. Range-Extender). Z&hlt man die Nutzfahrzeuge und Leichtfahrzeuge
wie den Renault Twizy dazu, liegt die Zahl der Fahrzeuge bei etwa
10000. Die Plug-in-Hybride wurden in der KBA-Statistik zum Bestand
am 1. Januar 2013 noch den Hybridfahrzeugen zugeordnet.

Wittner, M., 2011

Fuel Cell Electric Vehicle

Wie eine wirtschaftliche Nutzung insbesondere von ,Wind-Wasserstoff"
realisiert werden kann, wird in der Studie ,Windwasserstoff an der
Unterelbe" dargelegt, die von zahlreichen Unternehmen aus der Chemie-
und Energieindustrie sowie unserer Handelskammer beauftragt wurde.
Zum Zeitpunkt der Drucklegung fiir dieses Analysepapier war die Studie
noch nicht verdffentlicht.

w
N

w
&

w
o

zeit.*° Derzeit wird die Technologie noch von verschie-
denen Autoherstellern in Prototypen oder Kleinserien
erprobt. Daimler, Hyundai, Nissan, Toyota, Honda und
Opel planen, 2015/2016 die Serienfertigung zu starten.

Laut einer Umfrage des Marktforschungsunterneh-
mens Dataforce bei den Fuhrparkmanagern deutscher
Unternehmen teilt der GroBteil der Befragten (44,3
Prozent) die Einschdtzung, dass sich im Zeithorizont
von funf Jahren Hybridantriebe durchsetzen werden.
Fir den Flnf-Jahres-Zeitraum wird Elektrofahrzeugen
zudem bereits eher die Durchsetzung am Markt zuge-
traut als den Gasantrieben. Auf die ndchsten 20 Jahre
gesehen andert sich das Verhaltnis zugunsten der
Elektrofahrzeuge, die dann Hybridantriebe als zweit-
starkste Variante hinter sich lassen. Gasantriebe wer-
den stark riicklaufig gesehen. Andere als die bereits am
Markt befindlichen Antriebe sieht nur ein kleiner Teil
der Befragten in der Fiihrungsrolle unter den alterna-
tiven Antrieben.*

3.1.2 Aktuelle Herausforderungen,
Markthemmnisse

Eine wesentliche Ursache fir die noch geringen
Absatzzahlen rein batterieelektrisch betriebener Fahr-
zeuge sind die teuren Lithium-lonen-Batterien, die in
den BEVs zum Einsatz kommen.

Im Jahr 2011 lag der Preis bei 600 Euro je Kilowatt-
stunde (kWh) Speicherkapazitit eines Batteriesys-
tems.#2 Die hohen Kosten sind auf relativ kleine
Fertigungslinien, eine hohe Ausschussrate sowie hohe
Materialpreise zurlckzufihren.

4 Die Reichweite eines Brennstoffzellenfahrzeugs mit Drucktank kann bis
zu 800 Kilometer betragen.

4 Dataforce Verlagsgesellschaft fiir Business Informationen mbH, 2011

42 Mock, W., 2012
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Abbildung 4: Prognose fiir die Preisentwicklung von Lithium-lonen-Batterien in Euro/kWh
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Quelle: Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung ISI, 2012

Die Prognosen beziglich der kiinftigen Preisentwick-
lung zeigen einen deutlichen Preisabfall an, allerdings
in einem relativ breiten Korridor: Die Unternehmens-
beratung Roland Berger rechnet bis 2015 mit einem
Preis von 360 Euro/kWh. Fiir 2020 prognostiziert
Roland Berger einen Preis von 220 Euro/kWh,* Mc-
Kinsey & Company geht sogar von einem Preis von
lediglich 160 Euro/kWh aus. Abbildung 4 zeigt die
prognostizierte Preisentwicklung differenziert nach
landerspezifischen Prognosen.

Da fast 50 Prozent der Batteriekosten auf die Zellfer-
tigung entfallen, liegen im Bereich der Produktions-
technik betrdchtliche Potenziale zur Kostensenkung.*
So kann laut Roland Berger durch die GroBserienpro-
duktion eine héhere Produktivitdt und Reduzierung der
Ausschussraten erreicht werden.

43 Schlick, T., Hertel, G., et al, 2011, S. 10
4 Schlick, T, Hertel, G, et al, 2011, S. 16

© Fraunhofer-Institut fiir System- und Innovationsforschung

Wann letztendlich die Wettbewerbsfahigkeit batterie-
elektrisch betriebener Fahrzeuge gegentber herkdomm-
lichen ,Verbrennern" im Gesamtkosten-Vergleich
(TCO)*s zunimmt, hangt nicht nur von der Entwicklung
der Batteriekosten ab, sondern insbesondere auch von
der Entwicklung der Kraftstoff- und Stromkosten, der
Jahreskilometerleistung oder steuerlicher Rahmen-
bedingungen. Damit batterieelektrisch betriebene
Fahrzeuge bereits im Jahr 2015 im TCO-Vergleich
mithalten konnen, misste der Batteriepreis auf 250
Furo/kWh fallen und der Olpreis auf 160 US-Dollar/
Barrel steigen (Jahresmittel 2012: 107 US-Dollar/Bar-
rel). In diesem Szenario ldgen die Kosten pro Kilometer
bei beiden Antriebstechniken bei etwa 0,22 Euro je
Kilometer - eine Jahresfahrleistung von 14 000 Kilo-
meter angenommen. Dass dieses Szenario auf eher E-
Mobility-freundlichen Annahmen beruht, zeigt Abbil-
dung 5, die fur 2015 einen Batteriepreis von knapp
unter 400 Euro/kWh (fir Deutschland) prognostiziert.

4 Total Cost of Ownership
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Abbildung 5: TCO-Vergleich Benziner versus BEV
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Abbildung 6: Gesamtkostennachteil rein batterieelektrisch betriecbener Fahrzeuge gegeniiber vergleichbaren,
verbrennungsmotorisch betriebenen Fahrzeugen (Erstnutzer, Nutzungszeitraum: 4 Jahre)
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Quelle: Nationale Plattform Elektromobilitat © Handelskammer 2013
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Nach den Berechnungen der Experten der Nationalen
Plattform Elektromobilitat zeigt sich bis 2020 eine
deutliche Abnahme der Kostenliicke, und zwar insbe-
sondere im gewerblichen Einsatzbereich. Der TCO-
Nachteil sanke demnach im Betrachtungszeitraum
2013 bis 2017 bei gewerblichen Nutzern* von 5300
auf 2800 Euro - bezogen auf einen Nutzungszeitraum
von vier Jahren (siehe Grafik 6).

Abgesehen von den hohen Anschaffungskosten, wird
in der Diskussion um die bisherige Marktentwicklung
die unzureichend ausgebaute Ladeinfrastruktur als
wichtiges Markthemmnis thematisiert. Im Kern wird
eine kritische Masse an Ladestationen als Voraus-
setzung daflir gesehen, dass die Automobilindustrie
Elektroautos in Massenproduktion und damit zu
vertretbaren Preisen herstellt.#” Da diese kritische
Masse an Ladestationen sich allerdings erst dann
wirtschaftlich betreiben ldsst, wenn es auch genligend
E-Fahrzeugnutzer gibt, plant die EU-Kommission,
dieses Dilemma mit einem Richtlinien-Vorschlag (siehe
Seite 10) zu durchbrechen.

3.2 Entwicklung der Elektromobilitat
in Hamburg

In Hamburg konnten bereits konkret Erfolge beim
modellhaften Einsatz von (geférderten) Elektrofahr-
zeugen sowie beim Aufbau der Ladeinfrastruktur
erzielt werden.

4 Der Geschaftskunde unterscheidet sich vom Privatkunden grundsatzlich
durch die Mdglichkeiten der Umsatzsteuerriickerstattung und der Ab-
setzung fir Abnutzung (AfA). Der Dienstwagen-Fahrer benutzt ein Ge-
schéftsfahrzeug - Halter ist ein Unternehmen - fiir private Zwecke. In
der TCO-Berechnung wird fur den Dienstwagen ein TCO-Baustein aus
der steuerpflichtigen privaten Dienstwagennutzung (Ein-Prozent-Regel)
zum TCO-Delta des Geschaftskunden addiert (vgl. NPE, 2011, S. 29).

4 Pressemitteilung der EU-Kommission vom 24. Januar 2013

So ist es im Zuge der ersten Ausbaustufe*® der Modell-
region Elektromobilitdt Hamburg gelungen, 350 rein
batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge im Wirt-
schaftsverkehr (290 Fahrzeuge) und dem kommunalen
Sektor (60 Fahrzeuge) zum Einsatz zu bringen. In der
ersten Phase des Modellregionen-Programms konnten
damit 28 Prozent der in den acht Modellregionen
geforderten Elektrofahrzeuge in Hamburg zum Einsatz
gebracht werden.* Damit nimmt Hamburg, wie auch
mit der groBten kommunalen Elektroflotte, eine Vor-
reiterrolle als Anwendungsstandort in Deutschland ein.
Zudem wurden 235 Ladeplatze, davon 100 im StraBen-
raum (50 Ladesdulen mit je zwei Ladeplatzen) und 135
auf Privat- oder Betriebsgelanden, errichtet. Beim
Betrieb der Ladesaulen mussen dabei drei Qualitatskri-
terien eingehalten werden: Ladesaulen im 6ffentlichen
StraBenraum missen stadtbildvertraglich sein, aus-
schlieBlich regenerativ erzeugten Strom anbieten und
fur Kunden aller Stromanbieter mit glltigem Grin-
stromvertrag nutzbar sein.

Fir den Ausbau der Ladeinfrastruktur erarbeitet die
Stadt derzeit einen ,Masterplan 6ffentliche Ladeinfra-
struktur”, der dann als zentrales Steuerungsinstrument
dienen soll. Darliber hinaus sind im Haushalt 1,2 Mil-
lionen Euro flir den Ausbau der Ladeinfrastruktur, ins-
besondere in Verbindung mit multimodalen Mobilitats-
l6sungen (beispielsweise Carsharing) vorgesehen. Zur
Einbeziehung von Elektromobilitdt in das Wohnen der
Zukunft stellt die Stadt fir das Projekt ,e-Quartier
Hamburg" als Komplementarmittel zusatzlich zur Bun-
desforderung 460 000 Euro bereit. Zur Erprobung elek-
trischer Antriebe im Schwerlastverkehr im Hafen wird
das Projekt ,Heavy E" vorbereitet, flir das Haushalts-
mittel in Hohe von 900 000 Euro vorgesehen sind.

48 |aufzeit: Ende 2009 bis Ende 2011, Fordervolumen: rund 9,5 Millionen
Euro, finanziert aus dem Konjunkturpaket I
49 hySOLUTIONS, 2012
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Abbildung 7: Ladestationen in Hamburg (Stand: Juli 2013)
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Aufbauend auf den Erfahrungen aus der ersten Aus-
baustufe des Modellregionen-Programms, sollen im
Zuge des Projekts ,Wirtschaft am Strom" (Laufzeit
2012 bis 2016) bis zu 740 batteriebetriebene Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge im Hamburger Wirtschaftsver-
kehr und der kommunalen Flotte erprobt werden. Die
Fokussierung auf den Wirtschaftsverkehr ist mit dem
hohen Nachfragepotenzial,®® der vergleichsweise
hohen Fahrleistung, der oftmals planbaren Routen
sowie spezifischer Nutzungsvorteile (z.B. Image-
gewinn, CO,-effiziente Logistik) zu erklaren, die ihn
zu einem zentralen Marktsegment flr einen friihen
E-Fahrzeugmarkt in Deutschland machen.

Im Wesentlichen werden mit dem vom Bundesminis-
terium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung gefor-
derten Projekt vier Ziele verfolgt:

5% |aut dem Bundesverband Solare Mobilitat e.V. entfallen Gber die Hélfte
der jahrlichen Pkw-Neuzulassungen auf gewerbliche Halter. (www.
bsm-ev.de/events/workshop-elektromobilitaet-im-wirtschaftsverkehr)

&)

1. Entwicklung von praxisgerechten Konzepten fiir den
Einsatz von E-Fahrzeugen, die es vor allem kleinen
und mittelstandischen Unternehmen ermaglichen,
schon heute (trotz der noch recht hohen Kosten)
einen E-Fahrzeugeinsatz wirtschaftlich zu realisieren.

2. Systematische Erfassung der Einsatzpotenziale von
E-Fahrzeugen in den verschiedenen Branchen der
Hamburger Wirtschaft.

3. Abgleich von Beschaffungsmodellen fir unter-
schiedliche Nutzergruppen.

4. Untersuchung des Beitrags von Batteriefahrzeugen
als Energiespeicher zur Netzstabilisierung.

Um diese Ziele zu erreichen, arbeiten in dem bis 2016
laufenden Projekt insgesamt elf Projektpartner zusammen.

Unsere Handelskammer beteiligte sich mit einer Poten-
zialanalyse sowie der Identifikation von an der Projekt-
teilnahme interessierten Unternehmen.
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4 Ergebnisse der Potenzialanalyse im Rahmen des Projekts ,,Wirtschaft am Strom*

4.1 Zielsetzungen und Methodik der
Potenzialanalyse

Um quantitative wie qualitative Einschatzungen zu
den Einsatzmdglichkeiten von rein batterieelektrisch
betriebenen Fahrzeugen im Hamburger Wirtschafts-
verkehr treffen zu kénnen, ging es im Rahmen der
Potenzialanalyse zundchst darum, grundlegendes
Wissen Uber die Fuhrparks der Hamburger Unterneh-
men zu generieren. Dazu wurde in enger Zusammen-
arbeit mit der Technischen Universitat Hamburg-
Harburg (TUHH) ein zweiteiliger Fragebogens' entwi-
ckelt. Aus den Mitgliedsdaten der Handelskammer
Hamburg wurden flr die Unternehmensbefragung
sodann 46 247 im Handelsregister eingetragene Unter-
nehmen selektiert und postalisch angeschrieben. Mit
der aktiv beworbenen Onlineversion des Fragebogens
(www.hk24.de/emobility) wurde zusatzlich allen inte-
ressierten Hamburger Unternehmen die Mdglichkeit
gegeben, an der Befragung teilzunehmen und sich in
eine Interessenten-Datenbank eintragen zu lassen.

Um die Ergebnisse der quantitativen Erhebung mit
einer qualitativen Analyse zu erganzen, wurden zudem
sechs Case-Studies durchgefiihrt. Im Rahmen von
Interviews mit Fuhrparkverantwortlichen konnten die
bisherigen Erfahrungen von Unternehmen mit dem
Einsatz von Elektrofahrzeugen erschlossen werden.

51 Dabei wurden mit dem ersten Fragebogen (,Handelskammer-Frage-
bogen") die grundlegenden Unternehmens- und Fuhrparkdaten (Mit-
arbeiterzahl, Anzahl der Fahrzeuge, Tagesfahrleistung etc.) abgefragt,
detailliertere Angaben, beispielsweise zu Fahrtzielen und -zwecken
wurden mit einem zweiten, optionalen Fragebogen (,Erganzende Fragen
der TU") erhoben. Durch die ,Ergdnzenden Fragen der TU" beziehungs-
weise den zweiten Teil des Fragebogens sollte zundchst die Chance
genutzt werden, bei der Ansprache von 46 247 Unternehmen wichtige
Daten fiir die Begleitforschung mitzuerheben. Indem diese vertiefenden
Fragen in einem optionalen Fragebogen gestellt wurden, konnte eine
Beeintrachtigung der Riicklaufquote durch einen zu hohen zeitlichen
Bearbeitungsaufwand aufseiten der Unternehmen vermieden werden.
Um den angeschriebenen Unternehmen diese Zweiteilung verstandlich
zu machen, wurde der Sendung ein Infoblatt beigelegt, auf dem auch
die Aufnahme in eine Interessenten-Datenbank erldutert wurde.

Zugleich lieferten die Interviews wichtige Erkenntnisse
zu den klnftigen Voraussetzungen flr einen praxis-
gerechten Einsatz von Elektrofahrzeugen im Unter-
nehmensalltag.

An der Unternehmensbefragung haben insgesamt
1712 Unternehmen teilgenommen, was einer Riick-
laufquote von etwa 4 Prozent entspricht. Von diesen
1712 Unternehmen haben 994 Unternehmen einen
Fuhrpark (mindestens ein betrieblich genutztes Fahr-
zeug), 718 Unternehmen haben keinen Fuhrpark.

Abbildung 8: Wie viel Prozent der Unternehmen haben
einen Fuhrpark?

Unternehmen
ohne Fuhrpark

58 %

(CEEARS Unternehmen
mit Fuhrpark

Quelle: Unternehmensbefragung
der TU Hamburg-Harburg und der

Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013

4.2 Die Fuhrparks der Hamburger
Wirtschaft

Die Fuhrparks der Hamburger Unternehmen sowie
die Fahrzeugnutzung lassen sich anhand zahlreicher
Kriterien beschreiben. Im Folgenden soll insbesondere
auf Aspekte der Fuhrparkstruktur und Fahrzeugnut-
zung eingegangen werden, die fiir die Einsatzpoten-
ziale von E-Fahrzeugen relevant sind.
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Abbildung 9: FuhrparkgréBe der befragten Unternehmen

ein Fahrzeug
2 Fahrzeuge
15% )
3 bis 5 Fahrzeuge

6 bis 10 Fahrzeuge
11 bis 20 Fahrzeuge

21 bis 50 Fahrzeuge

51 und mehr Fahrzeuge

(n =994 Unternehmen)

Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013

Abbildung 10: Fahrzeugklassen und Tagesfahrleistung

Anzahl der Fahrzeuge nach Fahrzeugtypen
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Kleintransporter

Kombi 776
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o
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Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013
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FuhrparkgroBe und Fahrzeugklassen

Zunachst wurde nach einigen grundlegenden Fuhr-
parkmerkmalen gefragt. Die Analyse der Fuhrpark-
groBe ergab, dass 45 Prozent der Unternehmen, die an
der Befragung teilgenommen haben, Uber ein oder
zwei Fahrzeuge verfigen. Knapp 14 Prozent der Unter-
nehmen setzen mehr als zehn Fahrzeuge ein.

Als Nachstes wurde die Frage gestellt, auf welche Fahr-
zeugklassen sich die Fahrzeuge verteilen, die von den
Hamburger Unternehmen eingesetzt werden. Insge-
samt setzen die Unternehmen, die an der Befragung
teilgenommen haben, 8 666 Fahrzeuge ein. 877 Fahr-
zeuge sind davon der Kategorie ,3,5t +" zuzuordnen.
Diese Fahrzeuge werden im Folgenden nicht mehr
naher betrachtet, da sie fiir die Substitution durch
E-Fahrzeuge auf absehbare Zeit nicht geeignet sind.

Gefragt nach der praferierten Anschaffungsform,
zeigte sich, dass die von den Unternehmen eingesetz-

ten Fahrzeuge zu 58 Prozent geleast sind.

Abbildung 11: Anschaffungsformen im Vergleich

Kauf
42 %

58 %

Leasing

Quelle: Unternehmensbefragung
der TU Hamburg-Harburg und der

Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013

Tagesfahrleistung nach Branchen

Ein wichtiges Kriterium zur Beurteilung der Einsatzpo-
tenziale von batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen
im Hamburger Wirtschaftsverkehr ist die durchschnitt-
liche Tagesfahrleistung (@-TFL) der genutzten Fahr-
zeuge.

Dabei wurde im Rahmen dieser Befragung zunachst
analysiert, wie viel Prozent der in den jeweiligen Bran-
chen genutzten Fahrzeuge tberhaupt eine @-TFL von
unter 140 Kilometer haben und damit prinzipiell der
Reichweite eines batterieelektrischen E-Fahrzeugs ent-
sprachen.?

Die Analyse der @-TFL der Fahrzeuge, die laut den
befragten Unternenmen unter 140 Kilometer pro Tag
bewegt werden, zeigt, dass die aktuelle durchschnitt-
liche Reichweite batterieelektrisch betriebener Fahr-
zeuge durchaus flr das durchschnittliche Tages-
kilometerpensum in allen betrachteten Branchen
reichen wiirde. Die durchschnittliche Tagesfahrleistung
ist dabei in der Branche Personenbeférderung am
hochsten (95 km/Tag) und im Sektor Apotheken am
niedrigsten (39 km/Tag), der branchentibergreifende
Durchschnitt liegt bei 63 Kilometer pro Tag.

Kriterien bei der Fahrzeugbeschaffung

Um die Einsatzmoglichkeiten von Elektrofahrzeugen
im Wirtschaftsverkehr beurteilen zu konnen, ist auch
ein Blick auf die generellen Auswahlkriterien der Fuhr-
parkmanager oder Entscheider bei der Fahrzeug-
beschaffung aufschlussreich. Hier zeigt sich deutlich,
dass die Kostenaspekte (Leasing-, Kraftstoff-, Anschaf-
fungs- und Unterhaltskosten) die entscheidenden
Kriterien sind.

2 Hierbei ist zu beachten, dass durch den erhohten Energieverbrauch
im Winter die Reichweite eines BEVs entsprechend reduziert wird. Die
Reichweitenverluste lassen sich nicht modellibergreifend quantifizieren,
kénnen aber bis zu 45 Prozent der vom Hersteller angegebenen Lauf-
leistung betragen.
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Abbildung 12: Tagesfahrleistung nach Branchen
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Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013

Die Entscheider in den Unternehmen - bei 80 Prozent
der befragten Unternehmen ist die Geschaftsfiihrung
fur die Fahrzeugbeschaffung zustandig, bei 20 Prozent
eine interne Fachabteilung oder ein externer Fuhrpark-
manager - achten stark und in der Uberwiegenden
Mehrheit auf geringe Kraftstoffkosten. Fir sich
genommen sprache das fur die Anschaffung eines
Elektrofahrzeugs, da fur ein BEV laut Berechnungen
des Bundesverbands flr Elektromobilitdt lediglich
Kraftstoffkosten von etwa 3,50 Euro je 100 Kilometer
anfallen.%

Abbildung 13: Verbrauchskosten: BEV versus Benziner

Benzinmotor  Elektroauto
Kosten fiir 100 km: 12,00 Euro 3,50 Euro
Kosten fiir 20 000 km: 2 400,00 Euro 700,00 Euro

Quelle: www.ependler-hessen.de;

Bundesverband Elektromobilitdt e. V. © Handelskammer Hamburg 2013
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© Handelskammer Hamburg 2013

Damit liegen die Kraftstoffkosten etwa 70 Prozent
unter denen eines vergleichbaren Benziners® und etwa
30 Prozent unter denen eines vergleichbaren Diesel-
fahrzeugs. Eklatant ist der Verbrauchskostenunter-
schied bei Klein-Lkw wie zum Beispiel dem Mercedes
Benz Vito. Hier kosten 100 Kilometer mit der batterie-
elektrisch betriebenen Variante etwa sieben Euro und
damit halb so viel wie die knapp zehn Liter Diesel, die
auf 100 Kilometer verbraucht wirden.

Da die Anschaffungs- beziehungsweise Leasingkosten
aber gleichermalen eine sehr wichtige Rolle spielen,
darf der Betriebskostenvorteil der Elektrofahrzeuge nicht
liberbewertet werden. Uberdies hat das Kriterium ,Aus-
fallzeiten" einen ausgesprochen hohen Stellenwert bei
der Fahrzeugbeschaffung. In Sachen ,Ausfallzeiten”
beziehungsweise ,Zuverlassigkeit” von Elektrofahrzeugen
herrscht unter den Unternehmen ein schillerndes Mei-
nungsbild - Zweifel bestehen insbesondere hinsicht-
lich der dauerhaften Funktionstlichtigkeit der Batterie.

5+ 7,5 1/100 km bei 1,60 Euro/Liter
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Abbildung 14: Bedeutung verschiedener Kriterien bei der Fahrzeugbeschaffung
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Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013
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© Handelskammer Hamburg 2013

WICHTIGE DATEN ZUR FUHRPARKBESCHAFFENHEIT

o Kleine Fuhrparks dominieren: Fast die Hdlfte der Unter-

nehmen setzt nur ein bis zwei Fahrzeuge ein.

e 27 Prozent der genutzten Fahrzeuge sind der Klein-
und Kompaktklasse sowie der Klasse Kleintransporter

zuzuordnen.

Jedes vierte Unternehmen halt die ,Emissionsklasse”
fur ein sehr wichtiges Anschaffungskriterium.

4.3 Potenzialeinschatzung durch die
befragten Unternehmen

Die Hamburger Unternehmerschaft teilt sich bei der
Frage nach ihrer Einschdtzung zu den Potenzialen zum
Einsatz von E-Fahrzeugen im eigenen Unternehmen in
zwei Lager. Zum einen geht fast ein Drittel der befrag-

e Die durchschnittliche Tagesfahrleistung in den be-

trachteten Branchen betrdgt 63,2 Kilometer.

e Bei der Fahrzeugbeschaffung sind die Kostenaspekte
(Leasing bzw. Kauf, Kraftstoff, Unterhalt) entscheidend.

Aber auch die Emissionsklasse spielt eine Rolle.

ten Unternehmen davon aus, dass innerhalb der
nachsten zwei Jahre der BEV-Anteil am eigenen Fuhr-
park auf 30 Prozent oder mehr steigen wird. Zum
anderen halten 43 Prozent der Unternehmen das Ein-
satzpotenzial fur ,sehr gering” und ,gering” Das heifBt,
dass diese Fraktion davon ausgeht, dass der Anteil der
BEVs am eigenen Fahrzeugbestand Anfang 2015 bei
unter 10 Prozent liegen wird.
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Abbildung 15: Anteil von E-Fahrzeugen am eigenen Fuhrpark bis Ende 2014
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* prozentualer Anteil der Unternehmen, die das Einsatzpotenzial von E-Fahrzeugen flir sehr gering halten
** prozentualer Anteil von E-Fahrzeugen an der eigenen Firmenflotte (n =912 Unternehmen)
Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013

Abbildung 16: Griinde gegen die Anschaffung eines Elektroautos

Antworten in Prozent (Mehrfachnennungen maglich)
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Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013
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Abbildung 17: Unternehmensstandorte als Ladestandorte?
Unter folgenden Bedingungen kann ich mir vorstellen, die Ladestationen auf meinem Betriebsgeldnde
anderen (betriebsfremden) E-Fahrzeugnutzern zur Verfiigung zu stellen ...
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Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013

Abbildung 18: Die gefragtesten E-Fahrzeugmodelle (nach Interessensbekundungen der Teilnehmer von ,Wirtschaft am
Strom*“)
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Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013

Einsatzpotenziale flr Elektrofahrzeuge in der Hamburger Wirtschaft © Handelskammer Hamburg 2013



Als Grund wurde mit Abstand am hadufigsten die man-
gelnde Reichweite der BEVs genannt, knapp 55 Prozent
der Unternehmen sehen diese als zentrales Anschaf-
fungshemmnis. Mit Blick auf die oben beschriebenen
durchschnittlichen Tagesfahrleistungen - 75 Prozent
der insgesamt eingesetzten Fahrzeuge werden unter
140 Kilometer pro Tag bewegt - Uberrascht dies.

Der zweitwichtigste Grund, der die Unternehmen an
der Anschaffung eines Elektrofahrzeugs innerhalb der
nachsten zwei Jahre zweifeln 1asst, sind die hohen
Anschaffungskosten. Ein Viertel der befragten Unter-
nehmen fihrte die hohen Anschaffungskosten als
Anschaffungshemmnis an.

Das derzeit noch sehr weitmaschige Netz an Ladesau-
len taucht im Problembewusstsein der Unternehmen
auf Rang drei auf. Daher wurde im Zuge der Unter-
nehmensbefragung auch das Potenzial von ,Unter-
nehmensstandorten als Ladestandorte” eruiert - ware
dies doch ein Ansatz, um die Ladeinfrastruktur im
offentlichen Raum zu erganzen. Immerhin 40 Prozent
der Unternehmen kdnnten sich vorstellen - unter
bestimmten Bedingungen - die Lademdglichkeiten
ihrer E-Fahrzeuge betriebsfremden E-Fahrzeugnutzern
zuganglich zu machen. Das heiBt, dass 58 Prozent

dieser Unternehmen bereit waren, ihre betriebseigenen
Ladestationen zu Tagesrandzeiten und/oder am
Wochenende zur Verfiigung zu stellen. Etwa 45 Pro-
zent der Unternehmen kdnnten sich dies vorstellen,
wenn die betriebseigenen Fahrzeuge Vorrang haben.
Dennoch muss auch festgestellt werden, dass es
60 Prozent der Unternehmen nicht fiir moglich halten,
den eigenen Unternehmensstandort als Ladestandort
zur Verfligung zu stellen, da dies nicht mit den inter-
nen Betriebsabldufen vereinbar wire (75 Prozent dieser
Gruppe nennen dies als Grund) oder das Betriebs-
gelande nicht zuganglich ist.

Die Analyse der gefragtesten Fahrzeugmodelle zeigt,
dass der Kleinstwagen Smart ed Ill das mit Abstand am
stirksten nachgefragte Fahrzeugmodell ist. Uberdies
interessieren sich die Unternehmen, die am Projekt
Wirtschaft am Strom" teilnehmen wollen, besonders
fir den Renault ZOE (Kleinwagen), den Nissan Leaf
(Kompaktklasse) sowie fir Kleintransporter wie den
Renault Kangoo, Citroén Berlingo oder Peugeot Partner.

POTENZIALENSCHATZUNG DURCH DIE BEFRAGTEN UNTERNEHMEN

e Knapp ein Drittel der Unternehmen geht davon aus,
dass bis Ende 2014 der Anteil von E-Fahrzeugen am

eigenen Fuhrpark auf iiber 30 Prozent steigen wird.

® 43 Prozent der Unternehmen halten das Einsatzpoten-

zial jedoch fiir ,sehr gering” oder ,gering”

o Aktuell stellen aus Sicht der Unternehmen die ,zu
geringe Reichweite” und die ,zu hohen Anschaffungs-

kosten" die zentralen Anschaffungshemmnisse dar.

e Unter den Teilnehmern des Projekts ,Wirtschaft am
Strom” sind der Smart ed /Il und die Kleintransporter
(Renault Kangoo, Citroén Berlingo, Peugeot Partner)
besonders gefragte Fahrzeugmodelle. Der gefragteste
Wagen aus dem Bereich Kompaktklasse ist der Nissan
Leaf, im Bereich der Kleinwagenklasse ist der Renault

ZOE auch vergleichsweise stark gefragt.

® 40 Prozent der Unternehmen wiirden grundsdtzlich
unter bestimmten Bedingungen die Lademdglichkeiten
ihrer E-Fahrzeuge betriebsfremden E-Fahrzeugnutzern

zur Verfiigung stellen.
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4.4 E-Fahrzeuge flr die Hamburger
Wirtschaft? Eine tberschldgige Ab-
schatzung der Substitutionspotenziale

Die Ergebnisse der vorliegenen Unternehmensbefra-
gung zeigen deutlich, dass die Hamburger Unter-
nehmen dem Einsatz von E-Fahrzeugen im eigenen
Unternehmen sehr aufgeschlossen gegentiberstehen.
In Anbetracht der zahlreichen Faktoren, die den kinf-
tigen Einsatz von E-Fahrzeugen beeinflussen, sind
genaue zahlenmaBige Prognosen zum kiinftigen Ein-
satz von BEVs im Hamburger Wirtschaftsverkehr zwar
schwierig. Uberschldgige Potenzialeinschatzungen
lassen sich auf Grundlage der vorhandenen Daten
dennoch errechnen.

Eine Grundvoraussetzung dafir ist das Wissen Uber
die Gesamtzahl der im Hamburger Wirtschaftsverkehr
eingesetzten Fahrzeuge.®® Ausgangspunkt flr die
Hochrechnung ist ein Fahrzeugbestand von 161237
Fahrzeugen im Hamburger Wirtschaftsverkehr zum
1. Januar 2012. Davon sind 136 440 Fahrzeuge auf
gewerbliche Halter zugelassene Pkw.>¢ 24797 Fahr-
zeuge sind auf gewerbliche Halter zugelassene Lkw mit
bis zu 3,5 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht.

Die Entwicklung dieses Fahrzeugbestands, und vor
allem des Anteils der BEVs daran, wird in den ndchsten
Jahren im Wesentlichen von folgenden Einflussfakto-
ren bestimmt:

%5 Hier soll und kann nur auf einen Mindestwert zurlickgegriffen werden.
Das liegt daran, dass zwar die Zahl der auf gewerbliche Halter zuge-
lassenen Fahrzeuge vorliegt, jedoch berlicksichtigt werden muss, dass
zahlreiche Fahrten im Wirtschaftsverkehr mit Pkw privater Halter unter-
nommen werden. Konkret heiBt das, dass 28,1 Prozent aller insgesamt
im Wirtschaftsverkehr zurlickgelegten Kilometer auf Pkw privater Halter
entfallen (vgl. BMVBS, 2012, S. 6). Insgesamt heiBt das, dass die Zahl der
in Hamburg betrieblich genutzten Fahrzeuge groBer ist als die Zah! der
auf gewerbliche Halter zugelassenen Fahrzeuge.

Zum Vergleich: Laut Kraftfahrt-Bundesamt waren in Hamburg zum

1. Januar 2012 594 843 Pkw auf private Halter zugelassen.

5

>

Abbildung 19: Anzahl auf gewerbliche Halter
zugelassener Pkw und Lkw zum 1. Januar 2012

136 440

24797

Pkw Lkw

Quelle: Unternehmensbefragung bis 3,5 Tonnen
der TU Hamburg-Harburg und der

Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013

Entwicklung der Anschaffungskosten fir Elektro-
autos (bzw. Batteriekosten),

Entwicklung des Neu- und Ersatzbeschaffungsbe-
darfs per annum in Anbetracht der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung Hamburgs,

Entwicklung der Ladeinfrastruktur im &ffentlichen
Raum,

klinftige Ausrichtung der monetdren Forderpolitik
des Bundes,

Entwicklung der Reichweite batterieelektrisch
betriebener Fahrzeuge,

Entwicklung der Kraftstoffkosten fiir Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor.

Im Folgenden soll beziffert werden, wie viele BEVs
kiinftig von den Hamburger Unternehmen eingesetzt
werden kdnnten.

Das Einsatzpotenzial von BEVs gemessen am
Anforderungskriterium ,Reichweite*

Die unzureichende Reichweite der BEVs wird oft als
entscheidendes Hemmnis genannt, wenn es um den
Einsatz von BEVs im eigenen Unternehmen geht (siehe
Abbildung 18). Fiir Unternehmen, die lediglich ein Fir-
menfahrzeug einsetzen, ist das durchaus plausibel:
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Die Unternehmensbefragung ergab namlich, dass 90
Prozent der Unternehmen ihr Fahrzeug sowohl fur
betriebliche als auch fir private Zwecke einsetzen.
Zwar wurde die private Nutzung hier nicht analysiert,
es ist jedoch wahrscheinlich, dass die Gesamtnutzung
dieser Fahrzeuge damit nicht der bisherigen maxima-
len Reichweite von E-Fahrzeugen entspricht.

Etwa 9000 der 34 100 Unternenmen der Hamburger
Wirtschaft®” mit Fuhrpark setzten lediglich ein Fahrzeug
im Betrieb ein, 90 Prozent davon wéaren 8 100. Diese
Unternehmen beziehungsweise Fahrzeuge werden daher
nicht weiter berdicksichtigt.

Damit bestlinde bei 26 000 Unternehmen heute schon
die Mdglichkeit, mindestens ein rein batterieelektrisch
betriebenes Fahrzeug einzusetzen - wenn die Tagesfahr-
leistung das entscheidende Kriterium ware und die ent-
sprechenden Lademdglichkeiten vorhanden sind. Bezo-
gen auf die 25 100 Unternehmen mit mindestens zwei
Fahrzeugen liegen die quantitativen Einsatzpotenziale
zwischen mindestens 26 000 (Minimalszenario) und
maximal 101 500 Fahrzeugen (Maximalszenario).®

Abbildung 20: Potenzialeinschitzung

Mégliche Anzahl batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge
gemessen am Kriterium ,Reichweite”

Minimalszenario FE i)

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung © Handelskammer Hamburg 2013

57 Hier sind nur die ins Handelsregister eingetragenen Unternehmen und
die Handwerksunternehmen (8 700) inbegriffen.

8 |m Minimalszenario wird davon ausgegangen, dass jedes Unternehmen
mit mindestens zwei Fahrzeugen mindestens Uber ein Fahrzeug verfiigt,
das nur fir Tagesfahrleistungen unter 140 Kilometer bendtigt wird und
demnach durch ein BEV ersetzt werden kénnte.

% |m Maximalszenario wird davon ausgegangen, dass zwei Drittel der
Fahrzeuge eines Fuhrparks unter 140 Kilometer am Tag bewegt werden
- unabhéangig von der FuhrparkgroBe. Grund fiir diese vorsichtige
Schidtzung ist, dass insgesamt 73 Prozent der von den befragten
Unternehmen eingesetzten Fahrzeuge unter 140 Kilometer pro Tag
bewegt werden.

EINSATZPOTENZIAL GEMESSEN AM
KRITERIUM ,,REICHWEITE"

e |Nire die Reichweite das alleinig entschei-
dende Kriterium, konnten bei den Hamburger
Unternehmen heute schon bis zu 101 500

E-Fahrzeuge eingesetzt werden.

Das Einsatzpotenzial von BEVs in verschiedenen
Branchen — gemessen am Anforderungs-
kriterium , Total Cost of Ownership*

Unter den derzeit gegebenen Kostennachteilen, die
BEVs aufgrund der hohen Anschaffungskosten gegen-
uber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor haben, ist
das Einsatzpotenzial fr nicht geférderte BEVs gering.
Deshalb sollen hier auf Basis von Potenzialberechnun-
gen des Fraunhofer-Instituts fiir System- und Innova-
tionsforschung (ISI) Einsatzpotenziale fiir Hamburg im
Jahr 2020 berechnet werden.®

Methodik

Die Uberschldgige Potenzialeinschdtzung beruht
zundchst auf der Berechnung der branchenspezifi-
schen Fahrzeugzahlen fiir 2020. Dabei wird in einem
ersten Schritt die branchenspezifische Entwicklung des
Pkw- und Klein-Lkw-Bestands zwischen 2009 und
20128 bis ins Jahr 2020 fortgeschrieben. In einem
zweiten Schritt wird der vom ISI prognostizierte BEV-
Anteil auf den flr Hamburg prognostizierten Fahr-
zeugbestand Ubertragen.

% Die hier angestellten Berechnungen beruhen auf TCO-Analysen des
Fraunhofer-Instituts sowie der KID 2002-Studie.

61 Die Vorausberechnung des Fahrzeugbestandes konnte lediglich auf Basis
der Entwicklung zwischen 2009 und 2012 vollzogen werden, da die
Wirtschaftszweige vor 2009 nach einer anderen Schliisselungssystema-
tik gegliedert waren. Im Zuge der Harmonisierung der Systematiken auf
europdischer Ebene wurden nicht nur Wirtschaftszweige zusammenge-
fasst, sondern teilweise auch inhaltlich neu definiert. Um die Bestands-
zahlen fir 2020 in einem realistischen Korridor zu prognostizieren,
wurde die Verdnderung gegeniiber 2012 bei maximal plus/minus 25 Pro-
zent gedeckelt.
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Abbildung 21: Anzahl batterieelektrisch betriebener Pkw im Jahr 2020 nach Wirtschaftszweigen in Hamburg (Prognose)
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Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013

Abbildung 22: Anzahl rein batterieelektrisch betriebener Lkw (bis 3,5 t) im Jahr 2020 nach Wirtschaftszweigen in Hamburg

(Prognose)
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Quelle: Unternehmensbefragung der TU Hamburg-Harburg und der Handelskammer Hamburg 2013 © Handelskammer Hamburg 2013
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Die Prognose zur Entwicklung des Fahrzeugbestands
beruht auf folgenden Annahmen:

¢ Der Fahrzeugbestand in den betrachteten Branchen
wachst beziehungsweise schrumpft bis 2020 gemal
der Bestandsentwicklung zwischen 2009 und 2012,
maximal jedoch um plus/minus 25 Prozent gegen-
uber dem Bestand zum 1. Januar 2012.

e Betrachtet werden nur Pkw und Lkw bis 3,5 Tonnen.

® Die fur 2020 prognostizierten BEV-Zahlen beruick-
sichtigen nicht, dass sich der Fahrzeugbestand erst
nach und nach (nach etwa vier Jahren) komplett
austauscht.

Die Prognose zum branchenspezifischen BEV-Anteil
des ISI beruht wiederum auf folgenden Annahmen:

e BEV-Batteriepreis im Jahr 2020: 250 Euro/kWh,

e Benzin- und Dieselpreis im Jahre 2020: 1,71 Euro/l
beziehungsweise 1,60 Euroll,

¢ jedem Fahrzeug steht eine Lademdglichkeit Uber
Nacht zur Verfligung,

® Amortisationsdauer beziehungsweise Abschreibungs-
dauer fur Batterie und Fahrzeug von vier Jahren
(entspricht der durchschnittlichen Haltedauer eines
Fahrzeugs im Wirtschaftsverkehr).

Ubertrdgt man nun die vom ISI prognostizierten
BEV-Anteile im Personenwirtschaftsverkehr fir ganz
Deutschland auf den Pkw-Bestand der gewerblichen
Halter in Hamburg, ergeben sich fiir 2020 folgende
Substitutionspotenziale: In der Summe kdnnten im
Jahr 2020 knapp 15400 rein batterieelektrisch betrie-
bene Pkw bei Hamburger Unternehmen im Einsatz
sein. Dies waren 12 Prozent der auf gewerbliche Halter
zugelassenen Pkw.

Im Bereich der Klein-Lkw konnten gemaB der Uber-
schldgigen Potenzialabschatzung im Jahr 2020 ins-
gesamt etwa 2 800 batterieelektrisch betriebene Fahr-
zeuge von den Hamburger Unternehmen eingesetzt
werden.

In absoluten Zahlen bestehen die groBten Substituti-
onspotenziale im Dienstleistungssektor und im Handel
sowie im Autovermietungsgeschaft.

ANZAHL DER E-FAHRZEUGE IM JAHR 2020

e /m Jahr 2020 fahren bei Hamburger Unter-
nehmen voraussichtlich 15 400 batterieelek-
trisch betriebene Pkw und 2 800 Klein-Lkw.

e Der Anteil rein batterieelektrisch betriebener
Pkw an den auf gewerbliche Halter zugelas-

senen Pkw betrdigt dann etwa 12 Prozent.

e Die gréBten Einsatzpotenziale bestehen dabei

im Dienstleistungssektor und Handel.
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5 Zusammenfassung der Ergebnisse und Handlungsempfehlungen

Im Rahmen des Projekts ,Wirtschaft am Strom" hat
unsere Handelskammer eine breit angelegte Unterneh-
mensbefragung durchgefiihrt. Insgesamt haben 1712
Unternehmen an der Befragung teilgenommen. Die
zentralen Ergebnisse der Unternehmensbefragung und
der Potenzialabschatzung sind:

¢ Elektromobilitat ist fiir die Hamburger Unter-
nehmen ein Thema:
60 Prozent der befragten Unternehmen mit Fuhr-
park haben bereits heute grundsatzliches Interesse
am Einsatz von Elektrofahrzeugen im eigenen Unter-
nehmen. Das spricht fiir eine groBe Aufgeschlossen-
heit der Hamburger Unternehmen gegendber inno-
vativen Antriebstechnologien. Dennoch gibt es auch
Skepsis: 43 Prozent der Unternehmen gehen davon
aus, dass der Anteil der BEVs am eigenen Fahrzeug-
bestand Anfang 2015 bei unter 10 Prozent liegen
wird. Das Fahrzeuginteresse der Unternehmen, die
am Projekt ,Wirtschaft am Strom" teilnehmen,
fokussiert sich vorallem auf Kleinst- und Kleinwagen
(z. B. Smart ed Ill von Daimler oder Renault ZOE) und
Kleintransporter (Renault Kangoo, Citroén Berlingo,
Peugeot Partner).

® Reichweite ist kein K.-o0.-Kriterium:
Die derzeitige Reichweite der BEVs spielt zwar im
Problembewusstsein der Unternehmen als Anschaf-
fungshemmnis Nummer eins eine zentrale Rolle.
Gleichzeitig zeigen die Umfrageergebnisse aber, dass
drei Viertel der von den befragten Unternehmen ein-
gesetzten Fahrzeuge weniger als 140 Kilometer am
Tag bewegt werden und sich daher prinzipiell fir die
Substitution durch rein batterieelektrisch betriebene
Fahrzeuge eignen. Die durchschnittliche Tagesfahr-
leistung ist in der Branche Personenbeférderung am
hochsten (95,4 km/Tag) und im Sektor Apotheken
am niedrigsten (38,8 km/Tag), der brancheniiber-
greifende Durchschnitt liegt bei 63 Kilometer pro
Tag. Ware die Reichweite das alleinige Kriterium,
konnten heute schon bis zu 101 500 BEVs im Ham-

burger Wirtschaftsverkehr eingesetzt werden. Mittel-
bis langfristig kdnnten auch Fahrzeuge substituiert
werden, die mehr als 140 Kilometer pro Tag bewegt
werden. Eine Voraussetzung dafiir waren entspre-
chende Schnellladestationen, die ein zwischenzeit-
liches Aufladen der Fahrzeuge ermdglichen.

Dienstleistungssektor, Handel und Verarbeiten-
des Gewerbe sind die Branchen mit hdchstem
Einsatzpotenzial fiir BEVs:

In diesen Branchen werden (abgesehen vom Auto-
vermietungsgeschaft) die meisten Fahrzeuge einge-
setzt, hier liegen auch die hochsten quantitativen
Einsatzpotenziale flir BEVs.

Kleinstwagen und Kleintransporter werden be-
sonders stark nachgefragt:

Die Unternehmen, die tber das Projekt ,Wirtschaft
am Strom" ein Elektrofahrzeug anschaffen wollen,
interessieren sich besonders fiir den Kleinstwagen
Smart ed Ill. Allein auf dieses Fahrzeugmodell
entfielen 80 Interessensbekundungen (Stand: Juni
2013). Im Bereich der Kleinwagen- und Kompakt-
klasse sind der Renault ZOE und der Nissan Leaf
besonders gefragt. Uberdies interessieren sich tiber-
durchschnittlich viele Unternehmen fir die Klein-
transporter Renault Kangoo, Citroén Berlingo und
Peugeot Partner.

Zentrales Anschaffungshemmnis sind die hohen
Anschaffungskosten:

Die Analyse der Kriterien bei der Fahrzeugbeschaf-
fung hat gezeigt, dass neben der Laufleistung die
Kostenaspekte (Leasing-, Kraftstoff-, Unterhalts-,
Anschaffungskosten) entscheidend sind. Der Ge-
samtkosten-Nachteil gegentber herkémmlichen
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor liegt bei BEVs
fir gewerbliche Nutzer derzeit (laut Nationaler
Plattform Elektromobilitdt) noch bei etwa 5300
Euro - bei einer Haltedauer von vier Jahren und
einer Jahreskilometerleistung von 15000 Kilometer.
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¢ Elektromobilitat bleibt vorerst ein Nischen-
markt — im Jahr 2020 werden bis zu 18200
BEVs im Wirtschaftsverkehr fahren:
Unter der Annahme, dass das Kostenziel von etwa
250 Euro pro kWh der LI-Batterie im Jahr 2020
erreicht wird (das entsprache einer Reduktion der
Batteriekosten von etwa 50 Prozent gegentiber
2011), werden bei Hamburger Unternehmen im Jahr
2020 15400 batterieelektrisch betriebene Pkw und
2800 Klein-Lkw (bis 3,5 Tonnen) eingesetzt. Damit
wirden im Jahr 2020 12 Prozent der auf gewerb-
liche Halter zugelassenen Fahrzeuge batterieelek-
trisch betrieben.

® Unternehmen wiirden selbst einen Beitrag zur
Verbesserung der Ladeinfrastruktur leisten:
40 Prozent der befragten Unternehmen kénnen sich
grundsatzlich vorstellen, die Lademdglichkeiten auf
dem eigenen Betriebsgeldnde auch betriebsfremden
E-Fahrzeugnutzern zur Verfigung zu stellen. Am
ehesten ware dies fur die Unternehmen zu Tages-
randzeiten und am Wochenende mdglich, oder
wenn die eigenen Fahrzeuge Vorrang haben.

Aus diesen Befragungsergebnissen und den Fallbei-
spielen lassen sich Handlungsempfehlungen ableiten,
die sich an Politik, Verwaltung und Unternehmen rich-
ten.

DIE WICHTIGSTEN ERGEBNISSE IM UBERBLICK

60 Prozent der befragten Unternehmen haben
grundsdtzliches Interesse am Einsatz von

Elektrofahrzeugen im eigenen Unternehmen.

Die Reichweite ist kein K.-o.-Kriterium - etwa
drei Viertel der von den befragten Unterneh-
men eingesetzten Fahrzeuge werden weniger

als 140 Kilometer pro Tag gefahren.

Die Unternehmen sehen in der beschrinkten
Laufleistung und den hohen Anschaffungs-
kosten die derzeit gréBten Anschaffungs-

hemmnisse.

Im Jahr 2020 werden voraussichtlich 18 200
rein batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge
bei Hamburger Unternehmen im Einsatz sein.
Das entspricht 12 Prozent der auf gewerbliche

Halter zugelassenen Fahrzeuge.

Die Hamburger Unternehmen sind bereit,
selbst einen Beitrag zur Verbesserung der
Ladeinfrastruktur zu leisten - 40 Prozent
der befragten Unternehmen wiirden die
Lademéglichkeiten auf dem eigenen Betriebs-
geldnde auch betriebsfremden E-Fahrzeug-

nutzern zur Verfiigung stellen.
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5.1 Empfehlungen an den Senat
der Freien und Hansestadt Hamburg

Die Politik in Hamburg kann und soll aus Sicht unserer
Handelskammer keinen Einfluss auf die verfligbare
Fahrzeugtechnik nehmen. Fir sie besteht vielmehr die
Maglichkeit, die Rahmenbedingungen flir den Einsatz
(unterschiedlicher) alternativer Antriebe im Wirt-
schaftsverkehr zu verbessern. Die Realisierung von
Projekten wie ,Wirtschaft am Strom", ,Masterplan
offentliche Ladeinfrastruktur” und ,Heavy E" ist ein
sehr wichtiger Beitrag der Stadt zur Férderung des Ein-
satzes von E-Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr.
Gleichzeitig sind die Verwaltungseinrichtungen der
Stadt sowie die stadtischen Unternehmen selbst schon
sehr weit, was den Einsatz von BEVs anbelangt. Insge-
samt werden bereits 60 batterieelektrisch betriebene
Fahrzeuge im offentlichen Fuhrpark eingesetzt.

Kiinftig sollte der Senat den Einsatz alternativ ange-
triebener Fahrzeuge im Hamburger Wirtschaftsverkehr
aus Sicht unserer Handelskammer auf zwei Hand-
lungsfeldern unterstitzen:

¢ Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen StraBenraum
ausbauen:
Die Unternehmensbefragung hat gezeigt, dass die
unzureichende Ladeinfrastruktur im &ffentlichen
(StraBen-)Raum ein wichtiges Anschaffungshemm-
nis fir die Unternehmen darstellt. Bisher stehen dort
in Hamburg 50 Ladesdulen mit jeweils zwei Lade-
punkten zur Verfligung. Der Identifikation von geeig-
neten Standorten fir weitere Ladesdulen im Zuge der
Erstellung des ,Masterplans 6¢ffentliche Ladeinfra-
struktur” sollte ein zugiger Aufbau der entsprechenden
Infrastruktur folgen. Bei der Planung, Genehmigung
und baulichen Realisierung sollte von stadtischer Seite
an die gute Zusammenarbeit zwischen der Behdrde
fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation, den Bezirks-
amtern, dem Landesbetrieb StraBen, Briicken und
Gewdsser und dem Landesbetrieb Geoinformation
und Vermessung angeknlpft werden. Vor dem Hin-
tergrund der hohen Bereitschaft der Unternehmen,
betriebseigene Ladepunkte unter bestimmten Voraus-

setzungen betriebsfremden Nutzern zuganglich zu
machen, sollte geprift werden, wie dieses Potenzial
so schnell und unblrokratisch wie mdglich genutzt
werden kann. Entscheidend ist auch die Verfligbar-
keit von aktuellen Informationen Uber die einzelnen
Standorte von Ladesdulen flr die Fahrzeugnutzer.
Eine ,E-Tankstellen-App” (0. 4. Anwendungen) sollte
parallel zum Infrastrukturausbau entwickelt werden.

® Technologieoffenheit bei alternativen Antrieben
starken:
In Anbetracht der Potenzialeinschatzung fiir 2020
(E-Fahrzeug-Anteil von rund 12 Prozent) muss noch
starker als bisher auch auf andere alternative
Antriebstechniken gesetzt werden. Wenn in Zukunft
beispielsweise Car-Pooling-Projekte fir Unter-
nehmen entwickelt und mit 6ffentlichen Mitteln
gefordert werden sollten, muss die Politik nach ihren
Maoglichkeiten darauf hinwirken, dass der Fahrzeug-
mix in einem solchen Car-Pool z.B. auch Erdgas-
fahrzeuge enthalt, damit auch Mittel- und Langstre-
cken dkologisch und 6konomisch sinnvoll bewaltigt
werden kdnnen. Gleichzeitig sollte die Stadt Ham-
burg ihr Engagement fir die Brennstoffzellentech-
nologie fortsetzen.

EMPFEHLUNGEN AN DEN HAMBURGER SENAT

e Grundsdtzlich sollte die anwendungs- und
projektorientierte Férderpolitik (, Wirtschaft
am Strom", ,Heavy E*, ,Masterplan 6ffentli-

che Ladeinfrastruktur”) beibehalten werden.

e Der Ausbau der Ladeinfrastruktur sollte glei-
chermaBen im 6ffentlichen StraBenraum und
auf privaten Fldchen durch einfachere und
schnellere Genehmigungsverfahren unter-

stiitzt werden.

e Grundsdtzlich sollte der Senat bei Projekten
im Bereich der ,nachhaltigen Mobilitit" auf
alle zur Verfiigung stehenden Technologien

setzen.

Einsatzpotenziale flr Elektrofahrzeuge in der Hamburger Wirtschaft © Handelskammer Hamburg 2013



5.2 Empfehlungen an die Bundespolitik

Grundséatzlich ist es erstrebenswert, dass sich schad-
stoffarme Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr auf Basis
eines technischen und betriebswirtschaftlichen Fort-
schritts durchsetzen. Fir diesen Fortschritt, der sich
letztlich in wettbewerbsfahigen Anschaffungskosten
niederschldgt, ist ein freier Markt und Wettbewerb
notwendig. Direkte Kaufpramien konterkarieren dieses
Ziel und sollten deshalb auch weiterhin abgelehnt wer-
den. Dennoch gibt es im Bereich finanzieller Anreize
Mdglichkeiten, die Nutzung von Elektrofahrzeugen im
Wirtschaftsverkehr attraktiver zu gestalten. Zudem
sollten auch auf Bundesebene MaBnahmen flr einen
zlgigen Ladeinfrastrukturausbau angeschoben wer-
den.

® Finanzielle Anreize:

Die Bundesregierung sollte priifen, inwiefern Unter-
nehmen bei der ressourceneffizienten Gestaltung ihrer
Mobilitatsprozesse unterstiitzt werden konnen. Hier-
flr waren zum Beispiel zinsgebundene Darlehen durch
die staatliche KfW (Kreditanstalt fiir Wiederaufbau)
flir den Kauf von Elektrofahrzeugen vorstellbar. Darii-
ber hinaus waren Sonderabschreibungsmaglichkeiten
beim gewerblichen Erwerb von Elektrofahrzeugen
sinnvoll, wie sie zum Beispiel von der Nationalen
Plattform Elektromobilitdt vorgeschlagen werden.

¢ |adeinfrastruktur:

Um den Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektro-
fahrzeuge in Gang zu bringen, sollten die Plane der
EU-Kommission, die im ,Vorschlagspaket flr sau-
bere Energie fur den Verkehr" beschrieben und
voraussichtlich als Richtlinie erlassen werden, zu
gegebener Zeit schnell in die nationale Gesetzge-
bung transferiert werden. Zudem ist eine bundes-
einheitliche gesetzliche Regelung fiir die ausschliel3-
liche Nutzung von Parkpldtzen vor Ladestationen
erforderlich. Deshalb sollte die entsprechende
Gesetzesinitiative, die von Hamburg tber den Bun-
desrat eingebracht wurde, moglichst schnell in eine
konkrete Gesetzgebung einflieBen.

EMPFEHLUNGEN AN DIE BUNDESPOLITIK

e Direkte Kaufprimien konterkarieren den

technischen und betriebswirtschaftlichen
Fortschritt und sind deshalb weiterhin ab-

zulehnen.

Um den Einsatz von E-Fahrzeugen bei Unter-
nehmen zu befdrdern, sollten neben den
bestehenden steuerlichen Anreizen zins-
gebundene KfWW-Darlehen fiir den (gewerb-
lichen) Kauf von E-Fahrzeugen eingefiihrt
werden. AuBBerdem sollte gepriift werden, ob
Sonderabschreibungsmdglichkeiten beim ge-
werblichen Erwerb von E-Fahrzeugen die

Markteinfiihrung beschleunigen kénnen.

Sollte die EU erwartungsgemdB eine Richt-
linie zum Ausbau der Ladeinfrastruktur erlas-
sen, sollte diese rasch in nationale Gesetz-

gebung transferiert werden.

Die Nutzung der Ladeinfrastruktur sollte mit
einer bundeseinheitlichen Regelung zur aus-
schlieBlichen Nutzung von Parkplitzen vor
Ladestationen erleichtert werden. Das heiBt,
dass die Parkpldtze vor Ladestationen nur

durch E-Fahrzeuge belegt werden diirfen.
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5.3 Empfehlungen an interessierte
Unternehmen

Die Hamburger Unternehmen haben heute schon viel-
faltige Mdglichkeiten, ihren Fuhrpark unter ¢kolo-
gisch-6konomischen Gesichtspunkten zu optimieren:

¢ Alternative Antriebe:

Hier besteht neben der Elektromobilitat die Mdglich-
keit, schadstoffarme Hybrid- oder Erdgasfahrzeuge
einzusetzen. Gerade fir Unternehmen, die lediglich
ein betrieblich genutztes Fahrzeug haben, ist der
Einsatz eines Hybridfahrzeugs eine Option, da dieses
eine hohere Reichweite hat als ein rein batterieelek-
trisch betriebenes Fahrzeug. Um den Unternehmen
eine kostenglinstige Einstiegsmdglichkeit in die
Elektromobilitat zu ermdéglichen, plant unsere Han-
delskammer fiir 2014 eine Beschaffungsinitiative.
Uber die gebiindelte Nachfrage auch der Wirtschaft
sollen den Unternehmen rabattierte Angebote
unterbreitet werden.

¢ Weitere MaBnahmen fiir schadstoffarmere Mo-
bilitat:
Unternehmen kdnnen sich im Rahmen der ,Partner-
schaft fur Luftglte und schadstoffarme Mobilitat"
bezlglich einer 6konomisch und 6kologisch sinn-
vollen Optimierung ihres Fuhrparks und in Sachen
Mitarbeitermobilitat beraten lassen. Hierzu gehoren
zum Beispiel 6kologische Fahrtrainings, der Einsatz
eines Fuhrparkmanagementsystems, die Nutzung
des offentlichen Personennahverkehrs, die Forde-
rung von Fahrgemeinschaften mittels eines (ggf.
betriebsinternen) Pendlerportals oder der erleich-
terte Zugang zu Carsharing-Angeboten. Die Ener-
gie- und Umweltberater unserer Handelskammer
stehen den Betrieben dabei gern beratend zur Seite.
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EMPFEHLUNGEN AN
INTERESSIERTE UNTERNEHMEN

e Um auch unter dem gegebenen Kostenrah-

men BEVs einzusetzen, sollten Unternehmen
Férderprogramme (,Wirtschaft am Strom”)
oder die fiir 2014 von unserer Handelskammer

geplante Beschaffungsinitiative nutzen.

Grundsdtzlich sollten bei der Fuhrparkumstel-
lung auch andere alternative Antriebstechni-
ken in Betracht gezogen werden. Gerade bei
Unternehmen, die nur ein Fahrzeug nutzen
und dieses auch privat fiir lingere Strecken,

ist ein Hybridfahrzeug sinnvoll.

Uber die vielfiltigen Méglichkeiten schad-
stoffarmer Mobilitdt kbnnen sich interessierte
Unternehmen von den Energie- und Umwelt-
beratern unserer Handelskammer beraten
lassen. Néhere Informationen dazu:
www.hk24.de (Dokument-Nr. 50280).



5.4 Beispiele/Case Studies

Veolia Umweltservice Nord GmbH

Die Veolia Umweltservice GmbH ist eines der fiihrenden
Entsorgungsunternehmen in Deutschland und weltweit
fuhrend im Bereich Papierrecycling. Das Unternehmen
deckt alle Teilbereiche des Abfallmanagements (feste,
flussige, gefahrliche und ungefahrliche Abfalle) ab. Das
Leistungsspektrum umfasst die Vermarktung neu ent-
stehender Rohstoffe sowie samtliche Dienstleistungen
von Wertstoffrecycling und Entsorgungslogistik. Veolia
Umweltservice arbeitet fir Privat-, Gewerbe- und
Industriekunden sowie flir Kommunen. Das Unter-
nehmen schlieBt Wertstoffkreislaufe, erarbeitet ganz-
heitlich kundenorientierte Losungen und steht flr
verantwortungsvolles, nachhaltiges Handeln im Dienst
der Umwelt. Am Standort Hamburg beschaftigt Veolia
derzeit etwa 160 Mitarbeiter.

Interview mit Jens Ohde
(Geschaftsflhrer)

Wie sah Ihr Einstieg in die Elektromobilitdt aus?

Jens Ohde: Fir uns als innovativer Entsorgungsdienst-
leister war die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs ein
Signal nach innen und auBen, denn Elektromobilitat
ist zukunftsweisend und umweltfreundlich. Pionier-
geist gehort heute noch dazu, wenn man sich fiir den
Kauf eines Elektrofahrzeugs entscheidet: Die Auswahl
an Fahrzeugen ist eingeschrankter als bei herkémmlich
angetriebenen Autos, es gibt hdhere Anschaffungskos-
ten und die Reichweite ist geringer. Aber wir haben den
Versuch gewagt und uns fir einen Fiat 500 entschie-
den.

Einsatzpotenziale fir Elektrofahrzeuge in der Hamburger Wirtschaft © Handelskammer Hamburg 2013

Foto: Annegret Hultsch



Wie setzen Sie das Elektrofahrzeug in hrem betrieb-
lichen Alltag ein?

Ohde: Unseren umgeristeten Fiat 500 setzen wir in
erster Linie im Vertrieb ein, wenn wir in der Stadt
Termine wahrnehmen. Mit diesem Wagen hat man
selbst in Hamburg selten Parkplatzprobleme. Deshalb
schatzen ihn auch unsere Techniker, die beim Kunden
Probleme |6sen, auch sie kdnnen sich das Auto aus
dem Fahrzeugpool nehmen.

Welche Meinung haben Ihre Mitarbeiter zu dem Elek-
trofahrzeug?

Ohde: Zu Beginn gab es vereinzelt Akzeptanzprobleme
- was vielleicht an dem Fahrzeugmodell liegt, da es
sich ja um einen Kleinwagen handelt. Mittlerweile
kommt der Wagen aber gut an: Er ist schnell und
wendig, und unsere Mitarbeiter wissen zu schatzen,
dass sie mit dem Einsatz des Autos auch zu einer
besseren Luftqualitat beitragen und damit langfristig
die Umwelt schitzen.

Wo sehen Sie Weiterentwicklungsbedarf in Sachen
betrieblicher Elektromobilitdt?

Ohde: Prinzipiell denke ich - aber da stehen wir wirk-
lich noch am Anfang - kénnten flir uns auch groBere
elektrisch betriebene Fahrzeuge (Lkw) interessant
werden. Zum Beispiel, wenn es um Entsorgungsdienst-
leistungen geht, die nachts stattfinden muissen. An
Orten, an denen mit herkdémmlichen Fahrzeugen nicht
gearbeitet werden kann, weil dem beispielsweise eine
Larmschutzverordnung entgegensteht, kdnnte ein
Elektrofahrzeug sinnvoll sein. Wenn es irgendwann um
die Elektrifizierung von Lkw geht, braucht man auf
jeden Fall ordentliche Reichweiten. Unsere Abrollkipper
fahren ja mindestens 200 Kilometer am Tag. AuBerdem
mussten die Leasing- oder Kaufkosten reduziert
werden. Stimmen diese Bedingungen, ist die Veolia
Umweltservice GmbH sicher dabei.
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Globetrotter Ausristung

Globetrotter wurde 1979 in Hamburg gegriindet und
zahlt mittlerweile zu den flhrenden Handelsunterneh-
men flr Outdoor- und Reiseausrlstung in Europa.
Deutschlandweit beschaftigt Globetrotter in seinen
neun Filialen sowie im Versand etwa 1500 Mitarbeiter.
Uber den Stationarhandel in den Filialen und den Dis-
tanzhandel, basierend auf dem Handbuch und der
Website, werden mehr als 35000 Artikel von rund
1000 Marken vertrieben.

Interview mit Fabian Nendza
(Nachhaltigkeitsbeauftragter)

Wie sah Ihr Einstieg in die Elektromobilitdt aus?

Fabian Nendza: Wir haben uns als Outdoor-Unterneh-
men das ehrgeizige Ziel gesetzt, zu einem klimaneu-
tralen Unternehmen zu werden. Eine schadstoffarmere
betriebliche Mobilitat ist Teil der entsprechenden Stra-
tegie — deshalb haben wir tberlegt, was wir auf diesem
Gebiet tun kdnnen. Vor diesem Hintergrund haben wir
2011 den E-Vito angeschafft. Umfassender verstanden
gehoren naturlich auch unsere Pedelecs zu unserer
E-Fahrzeug-Flotte.
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Wie setzen Sie das Elektrofahrzeug in hrem betrieb-
lichen Alltag ein?

Nendza: Zunadchst haben wir verschiedene Fahrzeug-
typen bei uns im Fuhrpark. Mit groBen Lkw werden die
Filialen beliefert, die Filialen haben wiederum kleinere
Transporter, um auf Messen oder Events fahren zu
konnen. Unseren E-Vito nutzen wir in erster Linie flr
kleinere Warentransporte zwischen den Hamburger
Standorten unseres Unternehmens, dafiir ist ein Fahr-
zeug mit Elektroantrieb eigentlich ideal. Durchschnitt-
lich fahren wir mit dem Wagen zwischen 30 und 40
Kilometer am Tag, aber Touren bis zu 80 Kilometer sind
ja auch mdéglich und kommen auch hin und wieder vor.
Dann haben wir noch zwei 400-Volt-Ladestationen,
eine bei der Verwaltung im Bargkoppelstieg und eine
im Logistikzentrum.

Welche Meinung haben Ihre Mitarbeiter zu dem Elek-
trofahrzeug?

Nendza: Wir haben erst mal eine kleine Schulung
gemacht. So konnten wir den Mitarbeitern die
Nutzung des Fahrzeugs, das Laden et cetera erkldren
und auch die anfangliche Skepsis nehmen, die nach
Jahrzehnten des Fahrens mit Verbrennungsmotoren
selbstverstandlich da war. Die Skepsis gegenliber dem
Entwicklungsstand der Technik und der Frage, ob das
Elektrofahrzeug auch genug PS auf die StraBBe bringt,
hat sich allerdings schnell gelegt, und es kamen erste
Anregungen, das Ganze noch auszubauen. So haben
wir jetzt zum Beispiel sechs E-Bikes angeschafft, die
sehr gut angenommen werden.

Wo sehen Sie Weiterentwicklungsbedarf in Sachen
betrieblicher Elektromobilitit?

Nendza: Die Ladezeiten sind schon noch ein Manko,
das muss man auch ehrlicherweise sagen. Aber daran
wird, denke ich, gearbeitet. Insofern wird sich dieses
Problem auch |6sen. Fiir unsere Einsatzzwecke hier am
Standort ist die Reichweite wunderbar. Wenn aber
auch die Filialen elektrisch angetriebene Transporter
fur die langeren Strecken nutzen wollen, dann brau-
chen wir gréBere Reichweiten.
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Hermes

Die Hermes Europe, friiher Hermes Logistik Gruppe
beziehungsweise Hermes Versand, wurde 1972 in
Hamburg gegriindet und ist eine 100-prozentige Toch-
tergesellschaft der Otto Group im Segment Service.
Das Leistungsspektrum der zwolf unter der Marke
Hermes operierenden Gesellschaften umfasst heute
die gesamte Wertschopfungskette des Handels: Ange-
fangen beim Sourcing zum Beispiel in asiatischen Pro-
duktionsmarkten Uber die Qualitatsabsicherung, den
Transport und das Fulfilment bis hin zum Paketservice
und das Zwei-Mann-Handling. GréBte nationale
Gesellschaft ist die Hermes Logistik Gruppe Deutsch-
land, die bundesweit Packchen und Pakete an Privat-
personen zustellt (B2C- und C2C-Sektor). Dariber
hinaus ist Hermes auch bei der Zustellung von Kata-
logen, im Transport von Mdbeln und GroBelektrogera-
ten sowie als Logistiker zu Land, zu Wasser und in der

Luft aktiv. Im Geschaftsjahr von Marz 2012 bis Februar
2013 wurden allein 452 Millionen Sendungen in
Europa bewegt und insgesamt ein Umsatz von 1,928
Milliarden Euro erzielt. Mit seinem Service-Portfolio ist
Hermes zunehmend ein logistischer Partner fur viele
Versandhandler.

Interview mit Stefan Hinz
(Umweltkoordinator)

Wie sah Ihr Einstieg in die Elektromobilitdt aus?

Stefan Hinz: Wir prifen bei Hermes traditionell, welche
alternativen Antriebsarten perspektivisch fiir unsere
Zwecke sinnvoll sind. Wir haben schon 1993, 1994
Elektrofahrzeuge getestet, die sich allerdings nicht als
alltagstauglich erwiesen haben. Dann haben wir 2010
den Vito E-Cell von Mercedes in unseren Fuhrpark
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aufgenommen, obwohl wir eigentlich Fahrzeuge mit
einem Ladevolumen brauchen, wie es beispielsweise
der Sprinter bietet. Insgesamt verwaltet Hermes in
Deutschland (in-)direkt etwa 1000 Transporter der
Sprinter-Klasse, gleichzeitig gibt es dann natirlich
noch Dienstwagen. Fir die Mitarbeiter und in der Zen-
trale haben wir dann einen E-Smart und einen E-Fiat
als Poolfahrzeuge. Zusatzlich testen wir in Hamburg
noch acht batterieelektrisch betriebene Zustellfahr-
zeuge, also Vitos, die wir unseren Vertragspartnern zur
Verfiigung stellen. Fiir uns als Logistikdienstleister ist
das Thema natilrlich auch interessant, da die CO,-
Bilanz bei der Lieferung von Waren zusehends auch fiir
unsere Kunden eine groBere Rolle spielen wird.

Wie setzen Sie die Elektrofahrzeuge in Ihrem betriebli-
chen Alltag ein?

Hinz: Unsere Poolfahrzeuge - wir haben Ubrigens noch
ein Erdgasfahrzeug und planen die Anschaffung eines
Brennstoffzellenfahrzeugs - werden fir Fahrten zum
Kunden oder zum Mutterkonzern in Hamburg, einge-
setzt. Die E-Vitos werden fir die Zustellung von Pake-
ten an unsere Kunden eingesetzt. Das heiBt, der Fahrer
startet von seinem Satellitendepot, das frihmorgens
von einem 7,5-Tonner mit vorsortierten Paketen belie-
fert wird, seine Tour und stellt die Sendungen beim
Endkunden zu.

Welche Meinung haben lhre Mitarbeiter zu den Elek-
trofahrzeugen?

Hinz: Die Poolfahrzeuge kamen und kommen sehr gut
an, fur viele Mitarbeiter ergab sich ja dann hier erst-
mals die Moglichkeit, mit einem E-Fahrzeug zu fahren.
Insbesondere die Beschleunigung des Smart hat die
Kollegen beeindruckt. Um die Nutzung und das Laden
maglichst einfach zu machen, haben wir den Kollegen
natirlich ein kurzes Merkblatt zur Verfligung gestellt.
Da wir eine Ladesaule direkt vor unserem Hauptein-
gang nutzen kdnnen, werden die Fahrzeuge nahezu
tdglich benutzt.

Wo sehen Sie Weiterentwicklungsbedarf in Sachen
betrieblicher Elektromobilitédt?

Hinz: Sicherlich ware ein Schnellladesystem sehr hilf-
reich - gerade, wenn das Poolfahrzeug von mehreren
Mitarbeitern pro Tag eingesetzt werden soll, und zwi-
schen den Fahrten nur ein bis zwei Stunden steht.
Noch wichtiger ware eine groBere Reichweite. Fir
unsere Paketzusteller, also Vertragspartner, ware eine
Reichweite von 200 Kilometer und die Elektrifizierung
der Sprinter-Klasse ideal. Grundsatzlich brauchten wir
eine breitere Fahrzeugpalette, auch in diesem Trans-
portsegment.
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Morgenpost Verlag

Seit 1949 erscheint die ,Hamburger Morgenpost” und
ist damit die dlteste Boulevardzeitung der Hansestadt.
Taglich versorgt sie die Leser in Hamburg, Schleswig-
Holstein und dem angrenzenden Niedersachsen mit
den wichtigsten lokalen Nachrichten aus Politik, Wirt-
schaft, Kultur und Sport. Neben den kompakten Inhal-
ten schatzen Leser insbesondere das ebenso kompakte
und handliche Format der ,Mopo" Aktuell erreicht die
.Hamburger Morgenpost”, die seit dem Jahr 2006 auch
am Sonntag erscheint, 356 000 Leser.

Interview mit Jan Rehders
(kaufmannischer Leiter)

Wie sah Ihr Einstieg in die Elektromobilitdt aus?

Jan Rehders: Sie miissen sich das so vorstellen: Wir
haben in unserem Fahrzeugpool finf Pkw und einen
Transporter. Vor drei Jahren haben wird dann Uberlegt,
ein bis zwei Fahrzeuge aus unserem Fuhrpark zu erset-
zen. Und dann kam die Anfrage von hySOLUTIONS, ob
wir bei dem Modellregionen-Projekt mitmachen wol-
len. So haben wir dann zwei Smarts fiir jeweils vier
Jahre geleast, zum einen aus Imagegesichtspunkten
heraus, aber auch, um schadstoffarmere Mobilitits-
|6sungen voranzubringen. Deshalb setzen wir zum
Beispiel auch ein Erdgas-Hybridfahrzeug ein.
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Wie setzen Sie die Elektrofahrzeuge in Ihrem betriebli-
chen Alltag ein?

Rehders: Wir haben die Fahrzeuge letztlich zwei Repor-
tern zugewiesen, die dann taglich mit den Fahrzeugen
in Hamburg und der ndheren Umgebung unterwegs
sind. Wir setzen die Fahrzeuge flr Fahrten bis zu 80
Kilometer ein. Wenn die Fahrzeuge hier auf dem Ver-
lagsgelande parken, werden sie permanent aufgeladen,
weil die Einsdtze der Reporter natirlich nicht auf die
Verflgbarkeit von Ladesaulen geplant werden kénnen.

Welche Meinung haben lhre Mitarbeiter zu den Elek-
trofahrzeugen?

Rehders: Die Fahrzeuge sind im ganzen Haus sehr gut
angekommen, auch wenn natirlich die Gerduschku-
lisse der Elektrofahrzeuge erst mal im positiven Sinne
gewdhnungsbedurftig war. Ehrlicherweise muss man
auch sagen, dass die Freude dann anfangs doch etwas
getriibt wurde, da bei dem einen Fahrzeug nach kurzer
Zeit schon die Batterie ausgetauscht werden musste,
wodurch der Wagen eine ganze Zeit lang ausgefallen
ist. Mittlerweile sind die Fahrzeuge aber zuverlassiger.

Wo sehen Sie Weiterentwicklungsbedarf in Sachen
betrieblicher Elektromobilitit?

Rehders: Wenn die Fahrzeuge auch im Winter eine
gesicherte Reichweite von mehr als 100 Kilometer
hatten, ware der Einsatz natirlich noch komfortabler
- da die Fahrzeuge derzeit im Winter nur bis zu 80
Kilometer geschafft haben, war unser Reporter hin und
wieder auf eines der herkommlichen Fahrzeuge an-
gewiesen. Flir unsere Zwecke ware letztlich eine Reich-
weite ideal, mit der man im Radius Bremen, Kiel,
Libeck unterwegs sein kann. Generell missen die Lea-
singraten fur Elektrofahrzeuge natdrlich sinken, damit
Unternehmen, die viel fahren, so wie wir, auch von den
glnstigen Kraftstoffkosten profitieren.
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Raphael Hotels

Raphael Hotels ist eine kleine Hotelkette mit acht
Hotels in Hamburg und einem Seehotel in der Nahe
von Schwerin. Insgesamt beschaftigt das vom Privat-
hotelier Hans Gerst geflihrte Unternehmen rund 250
Mitarbeiter. Die Spannweite der sehr unterschiedlichen
Hauser reicht vom preiswerten 2-Sterne-Superior-
Haus in Altona-Ottensen bis zum First-Class-Hotel.
Das ,Walderhaus" ist Anfang des Jahres hinzugekom-
men - neben dem Hotel beherbergt das Haus ein Res-
taurant, Tagungsraume und das Science Center Wald,
das von der Schutzgemeinschaft Deutscher Wald
betrieben wird.

Interview mit Hans Gerst
(Geschaftsflhrer)

Wie sah Ihr Einstieg in die Elektromobilitdt aus?

Hans Gerst: Wir haben vor zwei Jahren einen Elektro-
Smart angeschafft, das war damals noch so eine Art
Prototyp. Ein Grund war, dass wir uns schon (ber Jahre
mit einem 6kologischen Hotel, also dem ,Walderhaus",
beschaftigen und dazu auch ein Fahrzeug haben
wollten, das in ein solches ganzheitlich nachhaltiges
Konzept hineinpasst. Das hat gut funktioniert, deshalb
wollen wir jetzt Uber das Projekt ,Wirtschaft am
Strom" zwei weitere Smarts anschaffen.
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Wie setzen Sie das Elektrofahrzeug in Ihrem betriebli-
chen Alltag ein?

Gerst: Insgesamt haben wir zehn Fahrzeuge im Einsatz.
Den E-Smart kdnnen prinzipiell alle Mitarbeiter nutzen.
Vorwiegend wird er aber von unseren Verkaufsmitar-
beitern genutzt, die hier in der Stadt Geschaftspartner
und Kunden besuchen und dort das Hotel vorstellen.
Da ist das schon immer noch ein Hingucker, so ein
Elektrofahrzeug, da es ja noch nicht so verbreitet ist.
Natdrlich wird das Fahrzeug auch fiir Besorgungsfahr-
ten und so weiter eingesetzt, nicht zuletzt deshalb, weil
man mit einem solch kleinen Fahrzeug natdrlich immer
schnell einen Parkplatz bekommt.

Welche Meinung haben Ihre Mitarbeiter zu dem Elek-
trofahrzeug?

Gerst: Am Anfang war da schon Skepsis, insbesondere
was die Kapazitdt und Reichweite der Batterie betrifft.
Dann muss man allerdings schon sagen: Wenn einer
einmal damit gefahren ist, dann war er vollig tber-
zeugt. Es ist ja auch so, dass wir das Fahrzeug immer
ber Nacht aufladen und meistens nur 50 Kilometer
am Tag damit fahren - daher ist flr die genannten
Zwecke die Reichweite kein Problem.

Wo sehen Sie Weiterentwicklungsbedarf in Sachen
betrieblicher Elektromobilitdt?

Gerst: Wenn man auch mal weitere Strecken fahren
will, zum Beispiel zu unserem Schweriner Hotel, dann
muss die Reichweite groBer und die Geschwindigkeit
hoher sein, damit man auch mal einen Lkw Gberholen
kann. Gerade mit einem solch kleinen Fahrzeug
mochte man ja nicht immer zwischen den groBen Lkw
fahren.

Ein anderer Punkt ist folgender: Wenn man lediglich
50 Kilometer am Tag fahrt, kann man auch die Klima-
anlage und Heizung voll in Anspruch nehmen, bei
groBeren Strecken geht das wiederum nicht, weil das
die Batterie dann nicht schafft. Die Kosten sind natr-
lich auch ein wesentlicher Punkt. Da wir derzeit fir das
Elektrofahrzeug in etwa doppelt so hohe Leasingkosten
haben wie flr unsere herkdmmlichen Fahrzeuge, sind
sinkende Kosten natirlich winschenswert. Im Stadt-
verkehr kann man ja mit unseren Tagesfahrleistungen
von etwa 50 Kilometer die hoheren Leasingkosten
nicht tber die geringeren Kosten fiir die Betankung mit
Strom reinfahren.
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Fragebogen

BEFRAGUNG DER HANDELSKAMMER HAMBURG

Handelskammer

Hamburg
FAX-ANTWORT AN: 040-36138 61 683
An die
Handelskammer Hamburg
Christoph Sommer Einsatzpotenzial von E-Fahrzeugen

Adolphsplatz 1 in den Fahrzeugflotten Hamburger Unternehmen

20457 Hamburg

Wenn Sie in Ihrem Unternehmen keine Dienst- oder Servicefahrzeuge einsetzen, machen Sie bitte hier O
ein Hikchen und faxen Sie uns bitte diese Seite (nur mit dem Namen lhres Unternehmens) zuriick. Sie kénnen
uns gerne auch per Mail oder telefonisch Bescheid geben. Vielen Dank!

.]1. Bitte nennen Sie uns den Namen lhres Unternehmens:

.]2. Um was fiir einen Unternehmenstyp handelt es sich bei lhrem Unternehmen?
O Betrieb mit einem Standort O Franchise-Nehmer
O Betrieb mit mehreren Standorten 2 am befragten Standort: O Hauptsitz O Niederlassung / Filiale

.]3. Welche Leistung wird von lhrem Unternehmen hauptsachlich angeboten bzw. erbracht?

(z.B. Produktion, Auslieferung von Waren, Kundendienst, Beratung, andere Dienstleistungen)

14. Wie viele Mitarbeiter hat lhr Unternehmen in Hamburg?
insgesamt am befragten Standort

.]5. Wer ist in lhrem Unternehmen fiir die Fahrzeugbeschaffung zusténdig?
O interne Fachabteilung O externer Fuhrparkdienstleister O Geschéftsfiihrung
O andere:

.]6. Wie viele Fahrzeuge umfasst Ihr Fuhrpark am Standort Hamburg insgesamt
(alle Fahrzeuge, also auch inkl. der dienstlich und privat genutzten Dienstwagen etc.)? insgesamt

Wie sind diese auf die folgenden Fahrzeugarten verteilt?

Bitte geben Sie fiir die jeweilige Fahrzeugklasse an, wie viele Fahrzeuge mehr als 140 km am Tag fahren und wie viele weniger
als 140 km am Tag fahren. Fiir die Fahrzeuge, die weniger als 140 km am Tag fahren, geben Sie bitte die durchschnittliche
Tagesfahrleistung an und wie viele davon geleast, gemietet oder gekauft sind.

Fahrzeugart Anzahl, Tagesleistung & Beschaffung Fahrzeugart Anzahl, Tagesleistung & Beschaffung
Anzahl mehr als 140km/Tag: Anzahl mehr als 140km/Tag:
Anzahl weniger als 140km/Tag: Anzahl weniger als 140km/Tag: .
) & Tagesfahrleistung in km: & Tagesfahrleistung in km:
Kleinwagen und LT e LT s
Kompaktklasse Davon: gemietet: , geleast: , gekauft: Oberklasse Davon: gemietet: , geleast: , gekauft:
Anzahl mehr als 140km/Tag: Anzahl mehr als 140km/Tag:
Anzahl weniger als 140km/Tag: | Anzahl weniger als 140km/Tag:

& Tagesfahrleistung in km: .
, gekauft: Kombi Davon: gemietet: , geleast:

Mittelklasse
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.] 6. Fortsetzung

Fahrzeugart Anzahl, Tagesleistung & Beschaffung Fahrzeugart Anzahl, Tagesleistung & Beschaffung
Anzahl mehr als 140km/Tag: S Anzahl mehr als 140km/Tag:
Anzahl weniger als 140km/Tag Anzahl weniger als 140km/Tag:
& Tagesfahrleistung in km . & Tagesfahrleistung in km:
. . - Transporter bis 3,5t .
Kleintransporter Davon: gemietet: |, geleast: : (inki. Kleinbusse ) Davon: gemietet: | geleast:

D Fiir eine detailliertere Aufschliisselung steht Ihnen unter www.vsl.tu-harburg.de/WAS auch eine Excel-Tabelle zum
Download zur Verfiigung.

-]7. Wie werden die Fahrzeuge lhrer Flotte genutzt?
O ausschlieBlich dienstlich O dienstlich und privat O nur privat

.]8. Wie lange halten Sie lhre Firmenfahrzeuge durchschnittlich? Monate

-]9. Welche Bedeutung haben folgende Kriterien fiir Sie bei der Fahrzeugbeschaffung?

eher eher sehr
unwichtig unwichtig mittel wichtig wichtig
Anschaffungskosten O O O O O
Leasing-/ Mietkosten O O @) O (e}
Kraftstoffkosten o o o o O
Unterhaltskosten o o O o] o
Ausfallzeiten O O O O O
Wartungs-/Pflegeaufwand O (e] O O (@]
Motorisierung O O O O O
Zuladung (Gewicht) O o O O o
Laderaumvolumen @) ©] O O o
Sonderzubehér/Einbauten O @) O @] @)
Firmen-Image O O O O O
Emissionsklasse o o o ©] o
Erfiillung etwaiger Einfahrtsbestimmungen (Abgas-, Lirmnormen) O ©] O O O
Ergonomie O O O O O

110. Fiir wie hoch halten Sie das generelle Potenzial zum Einsatz von E-Fahrzeugen in lhrer Flotte in den nichsten
zwei Jahren? (in Klammern: Anteil der E-Fahrzeuge am eigenen Fuhrpark)

O sehr gering (< 5 %) O gering (< 10 %) O mittel (< 30 %) O hoch (< 50 %) O sehr hoch (> 50 %)
Wenn Sie das Potenzial als ,gering” oder ,sehr gering" einstufen, wo sehen Sie die wesentlichen Hemmnisse?

O Bitte nehmen Sie mich in die Interessenten-Datenbank auf und kontaktieren Sie mich Anfang nichsten Jahres
bzgl. der Teilnahmemdglichkeiten an ,Wirtschaft am Strom".

Name und Kontaktdaten des Ansprechpartners

WIR DANKEN IHNEN FUR IHRE UNTERSTUTZUNG!

Bitte senden Sie uns den ausgefiillten Fragebogen

- per Fax an 040-36138 61683

- als Brief an Handelskammer Hamburg, Adolphsplatz 1, 20457 Hamburg, oder
- per E-Mail an Christoph.Sommer@hk24.de

Wenn Sie inhaltliche Fragen zu diesem Fragebogen haben, steht lhnen die Handelskammer gerne zur Verfiigung:
Herr Christoph Sommer, Tel: 040 - 36138-683, Christoph.Sommer@hk24.de
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. ERGANZENDE FRAGEN DER TUHH

Institut fir
Verkehrsplanung und Logistik

I U H H FAX-ANTWORT AN: 040-36138 61 683

Technische Universitdt Hamburg-Harburg

An die
Handelskammer Hamburg
Christoph Sommer Einsatzpotenzial von E-Fahrzeugen

Adolphsplatz 1 in den Fahrzeugflotten Hamburger Unternehmen

20457 Hamburg

.1. Bitte nennen Sie uns den Namen lhres Unternehmens:

.2. Fiir welche Fahrtzwecke werden die Fahrzeuge hauptséchlich eingesetzt?
O Reine Personenbefdrderung
O Personenbeférderung eigener Mitarbeiter (z.B. Beférderung zu Unternehmensstandorten)
O Personenbeforderung fremder Personen (z.B. Taxiunternehmen)
O Mischform, d.h. Personen- und Materialtransport (z.B. bei Reparaturdiensten)
O Reiner Material-/Warentransport (Fahrer fiihrt nur Be- und Entladetatigkeiten durch) und zwar:
O Essen O Pakete, Post O Sonstiges:

.3. Nutzen lhre Mitarbeiter neben den Firmenfahrzeugen andere Verkehrsmittel fiir dienstliche bzw. betriebsbedingte
Zwecke (ausgenommen Fahrten zwischen Wohnung und Betriebsstatte)?

O nein, aufgrund von ...
O Materialtransport (dauerhaft, z. B. Werkzeuge oder Aufbauten)
O Materialtransport (wechselnd, z.B. Waren oder Giiter)
O Zeitaufwand
O Sonstigem:

O ja, und zwar ...
O Private Pkw O Fahrrad O zu FuB O Offentliche Verkehrsmittel
O Sonstiges:

.4. Welche Art von Fahrtziel suchen Sie bzw. lhre Mitarbeiter iiberwiegend auf?

O Private Haushalte O Fremdunternehmen und Behorden, und zwar ...
O Umschlagpunkte, und zwar ... O Industrie O Handel
O Hafen O Baugewerbe O Dienstleistungsgewerbe
O Flughafen O Offentliches Unternehmen/Behorde
O Bahnhof O Land- oder forstwirtschaftliche Flache
O Speditionshof O Baustelle

O Eigenes Unternehmen, Filiale
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.5. Wo liegen diese Fahrziele
schwerpunktmaBig im Stadtgebiet?

Bitte nennen Sie die Postleitzahl
(soweit bekannt, Mehrfachnennungen
mdglich) oder nutzen Sie die Karte zum
Einzeichnen:

O Fahrziele liegen auBerhalb des
Stadtgebietes

.6. Gesetzt den Fall, lhr Unternehmen nutzt Batteriefahrzeuge. Kénnten Sie sich vorstellen, die Lademdglichkeiten
lhrer E-Fahrzeuge betriebsfremden E-Fahrzeugnutzern zuganglich zu machen?
(Mehrfachnennungen maéglich)

O ja, O nein,
O zu Tagesrandzeiten/am Wochenende O passt nicht zu den internen Betriebsablaufen
O wenn ich eine Vergiitung dafiir bekomme O Betriebsgeldnde nicht zuganglich
O nur fiir Unternehmen in unmittelbarer Umgebung O Sonstiges:

O wenn meine Fahrzeuge immer Vorrang haben
O fiir die Offentlichkeit
O Sonstiges:

WIR DANKEN IHNEN FUR IHRE UNTERSTUTZUNG!

Bitte senden Sie uns den ausgefiillten Fragebogen

- per Fax an 040-36138 61683

- als Brief an Handelskammer Hamburg, Adolphsplatz 1, 20457 Hamburg, oder
- per E-Mail an Christoph.Sommer@hk24.de

Wenn Sie inhaltliche Fragen zu diesem Fragebogen haben, stehen lhnen Herr Christian Matt und Herr Séren Triimper von
der Technischen Universitdt Hamburg-Harburg unter folgender Rufnummer zur Verfiigung:
040-42878-4190, E-Mail: WAS-FRB@triangel.vsl.tu-harburg.de
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Weitere Informationen und die Broschiire zum Download finden Sie im Netz.



