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>> VORBEMERKUNG

>> ELEKTROMOBILITÄT UND DIE ZIELE 
DER BUNDESREGIERUNG

Die Energiewende ist eine der wichtigsten 
Aufgaben der kommenden Jahrzehnte. 
Ein wesentliches Ziel ist die Reduktion 
der Treibhausgasemissionen bis zum 
Jahr 2020 um 40 Prozent, bis 2050 um 
mindestens 80 Prozent gegenüber 1990. 
Die Förderung der Elektromobilität ist 
ein zentraler Bestandteil für eine nach-
haltige Energie- und Verkehrspolitik. 
Elektrische Antriebe bieten deutliche Effi-
zienzgewinne gegenüber konventionellen 
Antriebstechnologien und leisten somit 
einen wichtigen Beitrag, die langfristigen 
Reduktionsziele zu erreichen. 

>> AKTIVITÄTEN DES BMVI IM  
BEREICH ELEKTROMOBILITÄT

Die Förderung der Elektromobilität – mit 
Batterie und Brennstoffzelle – ist ein 
wichtiger Förder- und Arbeitsschwerpunkt 
des Bundesministeriums für Verkehr 
und digitale Infrastruktur (BMVI). Für die 
„Modellregionen Elektromobilität“, das 
ressortübergreifende Bundesprogramm 
„Schaufenster Elektromobilität“ und im 
Rahmen des „Nationalen Innovations-
programms Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie“ (NIP) hat das BMVI 
(bis Ende 2013 BMVBS) für den Zeitraum 
von 2006 bis 2015 Fördermittel von 
mehr als 850 Mio. Euro bereitgestellt. 
Die Marktvorbereitung von nachhaltigen 
Mobilitätslösungen erfolgt ganzheitlich 
und technologieoffen. Das heißt, das BMVI 
fördert sowohl Batterie-, Hybrid- als auch 
Brennstoffzellenfahrzeuge, auf Straße 
und Schiene, im Luftverkehr und in der 
Schifffahrt. 
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>> MODELLREGIONEN ELEKTRO
MOBILITÄT – WISSENSCHAFTLICHE 
BEGLEITFORSCHUNG

Bereits seit 2009 fördert das BMVI For-
schungs- und Demonstrationsvorhaben 
in den „Modellregionen Elektromobilität“. 
In vielen Städten und Regionen wurden 
seither Flotten und Ladeinfrastrukturen 
aufgebaut, Geschäftsmodelle entwickelt 
und Akteure vor Ort für die erfolgreiche 
Weiterentwicklung der Elektromobilität 
miteinander vernetzt. Die Nationale Orga-
nisation Wasserstoff- und Brennstoffzel-
lentechnologie (NOW GmbH) übernimmt 
als Programmgesellschaft des BMVI 
die Koordination des Förderprogramms 
Modellregionen Elektromobilität. Über 
alle regionalen Demonstrationsvorha-
ben kooperieren die Projektpartner aus 
Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung 
bei der Bearbeitung der inhaltlichen Fra-
gestellungen und werten die erhobenen 
Daten und Projektergebnisse aus. Wich-
tige Fragestellungen sind insbesondere: 
Wie kann der bedarfsgerechte Aufbau von 
Ladeinfrastruktur funktionieren? Welche 
ordnungsrechtlichen Rahmenbedingun-
gen sind erforderlich? Wie verändert 
Elektromobilität die Praxis der Stadt- und 
Verkehrsplanung? 

Durchgeführt von wissenschaftlichen 
Instituten hat die Begleitforschung in sie-
ben Themenfeldern das Ziel, Handlungs-
empfehlungen aus den Erfahrungen der 
Modellregionen abzuleiten und Leitfäden 
zu erstellen, die einem größeren Kreis von 
Akteuren zur Verfügung gestellt werden, 
um so den Aufbau der Elektromobilität in 
der Breite zum Erfolg zu führen. Um der 
zentralen Rolle der Städte und Gemeinden 
bei der Einführung der Elektromobilität 
gerecht zu werden, wurde mit Beginn der 
zweiten Förderperiode die Begleitfor-
schung im Themenfeld „Stadtentwicklung 
und Verkehrsplanung“ ins Leben gerufen. 

Das Deutsche Institut für Urbanistik (Difu) 
hat die wissenschaftliche Begleitung 
übernommen und stellt dabei Fragen der 
Integration von Elektromobilität in kom-
munale Mobilitätsstrategien sowie in die 
Stadtentwicklungsplanung in den Fokus. 

>> DANKSAGUNG

Wir danken allen Akteuren aus den 
Modellregionen sowie allen Fachkolle-
ginnen und Fachkollegen, die mit ihren 
Hinweisen und Anregungen sowie durch 
ihre Teilnahme an Veranstaltungen ihr 
Wissen zum Stand der Elektromobilität 
in den Kommunen zur Verfügung gestellt 
und damit zum Gelingen der vorliegenden 
Broschüre beigetragen haben. 
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1. EINLEITUNG

1 AUFBAU
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>> 

>> 1.

Lärm, schlechte Luft, verstopfte Straßen – 
und der Lieferverkehr wächst ohne Ende. 
So oder so ähnlich gestaltet sich in vielen 
Städten und Regionen das Stimmungsbild 
zum Wirtschaftsverkehr – ein Thema mit 
wenig Popularität, gleichwohl mit vielen 
wichtigen Bezügen zu Lebensqualität und 
Standortattraktivität.  

In den letzten Jahren hat das Thema 
wieder deutlich an Bedeutung gewon-
nen. Der städtische Wirtschaftsverkehr 
ist aus heutiger Sicht eines der vielver-
sprechendsten Einsatzfelder für Elektro-
fahrzeuge. Beispielsweise sind in vielen 
Orten moderne City-Logistik-Konzepte in 
der Entwicklung, ebenso wird das Lasten-
rad immer beliebter. Es eröffnen sich also 
neue Gestaltungsspielräume in und für die 
Kommunen. 

Vor diesem Hintergrund ist der Fokus die-
ser Veröffentlichung auf den Einsatz von 
Elektrofahrzeugen im innerstädtischen 
Güter- und Dienstleistungsverkehr auf der 
Straße gerichtet (Abbildung 1).  1 

Im ersten Schritt werden zunächst die in 
den Kommunen und Regionen bestehen-
den Herausforderungen im Bereich des 
Wirtschaftsverkehrs im Überblick darge-

stellt. Daran anschließend wird beschrie-
ben, welche Chancen der Einsatz von 
E-Fahrzeugen vor Ort eröffnen kann und 
welche Fahrzeuge dafür in der Gegenwart 
zur Verfügung stehen. 

Personenverkehr

Privater Güterverkehr

Privater Umzugs-, 
Entsorgungsverkehr

Wirtschaftsverkehr

Güter- 
wirtschafts- 

verkehr

Dienst- 
leistungs- 
verkehr

Personen- 
wirtschafts- 

verkehr

Berufs-, Einkaufs-,  
Freizeitverkehr etc.

Privater Personenverkehr 
(mit IV, ÖV)

Güterverkehr

Abbildung 1: Einordnung des Wirtschaftsverkehrs  
Quelle: Eigene Darstellung nach Arndt 2012

1 Der Güterfernverkehr auf der Straße wird aufgrund der derzeit 
noch begrenzten Einsatzmöglichkeiten von Elektromobilität in 
diesem Zusammenhang nicht betrachtet. Der Personenwirt-
schaftsverkehr, in dem überwiegend Pkws zum Einsatz kommen, 
wird im Rahmen des Themenfeldes „Flottenmanagement“ näher 
untersucht.
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Im Hauptteil ab Kapitel 3 werden Emp-
fehlungen für Handlungsstrategien in den 
Kommunen entwickelt sowie eine umfas-
sende Übersicht über aktuelle Beispiele 
aus der Praxis gegeben. Dafür werden ins-
besondere beispielhafte Projekte aus den 
Modellregionen Elektromobilität in den 
Handlungsbereichen Zustelldienste, Ein-
zelhandel, Gewerbe und Handwerk näher 
vorgestellt. 

>> 1.2 METHODIK

Die vorliegende Veröffentlichung ist 
Ergebnis der Arbeitsgruppe „E-Wirt-
schaftsverkehr“, die im Rahmen der 
Begleitforschung zum Themenfeld „Stadt-
entwicklung und Verkehrsplanung“ der 
Modellregionen Elektromobilität zwi-
schen Mai 2013 und Juli 2014 tätig war. 
Unter der Leitung des Deutschen Instituts 
für Urbanistik nahmen an dieser Arbeits-
gruppe Vertreterinnen und Vertreter von 
Kommunen, Regionen, Forschungseinrich-
tungen und Unternehmen teil. 

Ziel der Arbeitsgruppe war es, kommunale 
Erfahrungen und Projektergebnisse aus-
zuwerten und für andere Kommunen oder 
Unternehmen in Form eines Überblicks 
über Beispiele guter Praxis aufzubereiten. 

Die Ergebnisse wurden im Zuge einer 
umfassenden Auswertung von Litera-
tur, Projektberichten und Fachvorträ-
gen gewonnen und anschließend durch 
eine Reihe von Experteninterviews ver-
dichtet. Workshopveranstaltungen in Ber-
lin und Mannheim dienten der Bewertung 
der gesammelten Projekterfahrungen und 
Empfehlungen. Die Endabstimmung der 
vorliegenden Publikation erfolgte gemein-
sam mit einem Redaktionsbeirat und den 
in der AG mitwirkenden Kommunen und 
Projekten. Alle Mitwirkenden an dieser 
Arbeitsgruppe sind im Anhang aufgeführt.



2. ELEKTROMOBILITÄT IM STÄDTISCHEN 
WIRTSCHAFTSVERKEHR – LOHNENSWERT 
FÜR MEINE KOMMUNE ?

2.1 AKTUELLE HERAUS
FORDERUNGEN IM STÄDTISCHEN 
WIRTSCHAFTSVERKEHR

Die Versorgung der Bevölkerung und der 
Austausch von Waren bzw. Dienstleistun-
gen zwischen Unternehmen sind ohne 
ein leistungsfähiges Verkehrssystem 
nicht denkbar. Dabei werden in Städten 
und Gemeinden sowohl der positive Nut-
zen als auch die negativen Auswirkungen 
des Wirtschaftsverkehrs direkt vor Ort 
spürbar. 

Mit Blick auf die Auswirkungen vor Ort 
rückt häufig der Straßengüterverkehr 
in den Mittelpunkt der Aufmerksamkeit. 
Abbildung 2 verdeutlicht, dass knapp 70 
Prozent der in Deutschland entstehenden 
Tonnenkilometer über die Straße abgewi-
ckelt werden (UBA – Umweltbundesamt 
2012: 6). 

Dies drückt sich auch im Verkehrsaufkom-
men insgesamt aus. Mehr als ein Drittel 
aller Kfz-Fahrten entfällt deutschlandweit 
auf den Wirtschaftsverkehr (Wermuth 
und Neef 2012: 26). An Werktagen steigt 
dieser Wert auf knapp 40 Prozent des 
Fahrtenaufkommens. In einzelnen Städten 
oder Stadtteilen kann der Anteil gewerb-
licher Fahrzeuge noch deutlich höher 
liegen – so zum Beispiel in der Münchner 
Altstadt, wo diese mehr als 60 Prozent 
des werktäglichen Verkehrsaufkommens 
ausmachen (Rothkopf 2004: 2). 

Eine Vielzahl von negativen Verkehrsfol-
gen wie Lärm oder Schadstoffemissionen 
sind ursächlich mit dem Wirtschaftsver-
kehr verbunden, wobei diesbezüglich 
insbesondere auf kleinräumiger Ebene 
gegenwärtig aussagekräftige Daten feh-
len. In der Europäischen Union verursacht 
der Gütertransport ca. 30 Prozent der 
CO2-Emissionen im Straßenverkehr (Bun-
desregierung 2008: 12). Auf Landesebene 
weist beispielsweise der Luftschadstoff-

Abbildung 2: Güterverkehrsaufwand in Prozent der  
gesamten Tonnenkilometer nach Verkehrsträgern ( DE, 2010 ) 
Quelle : Umweltbundesamt 2012: 6
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Emissionskataster Baden-Württemberg 
nach, dass rund 28 Prozent des CO2- 
Ausstoßes im Straßenverkehr von leichten 
und schweren Nutzfahrzeugen stammen. 
In Bezug auf Stickstoffoxid-Emissionen 
(NOX) beträgt dieser Anteil rund 53 Pro-
zent, bei Feinstaub etwa 41 Prozent. Mit 
einem Fahrleistungsanteil von elf Prozent 
sind leichte und schwere Nutzfahrzeuge 
also bei allen drei angeführten Emissions-
typen stark überrepräsentiert (Gebhart-
Graf u. a., 2012: 30).  2 

Hinsichtlich der Lärmbelastung ergaben 
Berechnungen am Beispiel der Stadt 
 München, dass bei einem Anteil von 
33 Prozent am Verkehrsaufwand rund 
die Hälfte der Schallemissionen dem 
Wirtschaftsverkehr zuzurechnen sind 
(Bieling 1998). Laut der Anstalt für 
Umwelt, Messungen und Naturschutz 
des Landes Baden-Württemberg ist ein 
Lkw bei 50 km/h im Durchschnitt 20-mal 
lauter als ein Pkw (LUBW – Landesanstalt 
für Umwelt Messungen und Naturschutz 
Baden-Württemberg 2014).

Überproportional hoch sind auch die Fol-
gen von Verkehrsunfällen mit Beteiligung 
von Lastkraftwagen, insbesondere für 
nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer. 
Zuletzt wurden im Jahr 2012 deutschland-

weit mehr als 40.000 Personen bei Ver-
kehrsunfällen mit Lkw verletzt. Mehr als 
800 Personen verloren durch Unfälle mit 
Güterkraftfahrzeugen ihr Leben (Statisti-
sches Bundesamt 2013: 15). 

Deutlich auf lokaler Ebene zu spüren sind 
auch die erhebliche Flächeninanspruch-
nahme des Wirtschaftsverkehrs und 
die Abnutzung der Infrastruktur (Stra-
ßen, Pflasterungen, Brücken etc.). Rund 
ein Drittel aller Liefer- und Abholvor-
gänge wird im öffentlichen Raum getätigt. 
Bereits ein einzelner 40-t-Lkw verursacht 
eine ähnliche Fahrbahnabnutzung wie ca. 
60.000 Pkws (Arndt 2012: 25). 

Der Wirtschaftsverkehr zeichnet sich 
durch starkes Wachstum aus (Abbildung 
3). Zwischen 1995 und 2010 hat der in 
Tonnenkilometern ausgedrückte Güterver-
kehrsaufwand im deutschen Straßenver-
kehr um knapp 55 Prozent zugenommen 
(UBA – Umweltbundesamt 2012: 6). Laut 
einer Prognose des Bundesverkehrsmi-
nisteriums ist bis 2030 mit einer weiteren 
Zunahme der Tonnenkilometer im Stra-
ßengüterverkehr um rund 39 Prozent zu 
rechnen (Schubert 2014). 

Einzelne Sektoren sind besonders stark 
gewachsen, wie beispielsweise die soge-
nannten KEP-Dienstleistungen  3. Im Zuge 
des ebenfalls rasant gestiegenen Internet-

2 Da in diese Betrachtung keine gewerblich bedingten Pkw- 
Fahrten einbezogen sind, geben diese Werte nicht den voll-
ständigen Anteil des Straßenwirtschaftsverkehrs am Schad-
stoffausstoß wieder. 3 Kurier-Express-Paket-Dienstleister
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versandhandels hat sich die Zahl der KEP-
Sendungen zwischen 2000 und 2013 mehr 
als verdoppelt (Esser und Kurte 2013: 10). 

Durch dieses Wachstum erhöhen sich 
nicht nur vielerorts die mit dem Wirt-
schaftsverkehr einhergehenden Belastun-
gen. Es werden auch die Effienzienzbe-
mühungen der Logistikbranche insgesamt 
konterkariert, da technologiebedingte 
Einsparungen von Emissionen (wie z. B. 
durch effizientere Antriebe oder wirk-
samere Filter) wieder durch steigende 
Volumina kompensiert werden (sog. 
Rebound-Effekte). 

Beim Beispiel der KEP-Dienstleister 
bleibend bedeutet dies: Die Fahrzeug-
flotte wurde im Zuge der Einführung 
von Umweltzonen in den letzten Jahren 
zwar deutlich umweltfreundlicher. 2011 
entsprachen zwei Drittel aller auf der 
„letzten Meile“, das heißt im innerstädti-
schen Verkehr zum Zielort der Lieferung, 
eingesetzten Fahrzeuge zumindest der 
Schadstoffnorm Euro-4 (Esser und Kurte 
2012: 15). Durch das rasant gestiegene 
Fahrtenaufkommen geht die tatsäch-
liche Belastung der Innenstädte durch 
Luftschadstoffe jedoch nicht im gleichen 
Maße zurück, wie die Fahrzeuge sauberer 

Abbildung 3 : Entwicklung des Güterverkehrsaufwands in Mrd. 
tkm nach ausgewählten Verkehrsträgern ( DE, 1995 – 2010 ) 
Quelle : Eigene Darstellung nach Umweltbundesamt 2012: 6

Abbildung 4 : Entwicklung der spezifischen Emissionen im  
Vergleich zum Straßengüterverkehrsaufwand ( DE, 1995 – 2010 ) 
Quelle : Eigene Darstellung nach Umweltbundesamt 2012: 38
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werden. In Summe können so fahrzeug-
bezogene Emissionseinsparungen durch 
steigenden Güterverkehr auch wieder 
aufgewogen werden. 

Das wird in Abbildung 4 auch an den 
deutschlandweiten CO2-Emissionen im 
Straßengüterverkehr deutlich. Diese sind 
bezogen auf den Tonnenkilometer zwi-
schen 1995 und 2010 deutlich zurückge-
gangen. Die Gesamtemissionen an CO2 im 
Straßengüterverkehr stiegen jedoch durch 
das stärkere Wachstum der Tonnenkilome-
ter um insgesamt elf Prozent. 

 

>> 2.2 EWIRTSCHAFTSVERKEHR 
IM LICHTE VERKEHRSPOLITISCHER 
ZIELSTELLUNGEN

Vor dem Hintergrund der dargestellten 
Problemlagen im Wirtschaftsverkehr 
wurden in jüngster Zeit entsprechende 
Zielvorgaben auf lokaler, nationaler und 
internationaler Ebene definiert. 

Klimaschutz

Die europäische Kommission formuliert 
im Weißbuch Verkehr ehrgeizige Ziele für 
ein wettbewerbsfähiges und ressourcen-
schonendes Verkehrssystem. Neben dem 
übergeordneten Ziel einer Reduktion ver-
kehrsbedingter CO2-Emissionen bis zum 
Jahr 2050 um 60 Prozent sind weitere 
Zielstellungen für den Wirtschaftsverkehr 
von Bedeutung. Die entscheidendste im 
Zusammenhang mit dem E-Wirtschafts-
verkehr ist eine im Wesentlichen CO2-freie 
Stadtlogistik in größeren städtischen Zen-
tren bis 2030 (Europäische Kommission 
2011: 10).  4 

4 Da ein großer Teil des Wirtschaftsverkehrs mit Pkws abgewi-
ckelt wird, ist auch die von der EU im Weißbuch Verkehr ange-
strebte Halbierung der Nutzung von mit konventionellem Kraft-
stoff betriebenen Pkw im Stadtverkehr bis 2030 relevant. Bis 
2050 sollen derartige Fahrzeuge in Städten gar nicht mehr zum 
Einsatz kommen.
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Bis 2020 strebt die Bundesregierung mit 
ihrer nationalen Klimaschutzstrategie eine 
Reduzierung des CO2-Ausstoßes um 40 
Prozent gegenüber dem Niveau von 1990 
an und sieht dafür auch beim Verkehr 
weitere Klimaschutzmaßnahmen als erfor-
derlich an (BMUB – Bundesministerium für 
Umwelt 2013). 

Als erstes deutsches Bundesland hat 
Nordrhein-Westfalen 2013 ein Klima-
schutzgesetz mit gesetzlichen Klima-
schutzzielen (minus 25 Prozent bis 2020) 
verabschiedet (Ministerium für Klima-
schutz 2014). Ein entsprechender landes-
weiter Klimaschutzplan wurde erstmals 
im Jahr 2013 erstellt und soll alle fünf 
Jahre fortgeschrieben werden. Ein ähn-
liches Gesetz besteht in Baden-Württem-
berg, weitere Bundesländer könnten dem 
Beispiel folgen. Auf lokaler Ebene haben 
bereits zahlreiche Städte Klimaschutzkon-
zepte oder Handlungsprogramme zur Min-
derung von CO2-Emissionen erstellt und 
umgesetzt.  5 

E-Mobilität und Klimaschutz

Für die Treibhausgasbilanzierung 
von E-Fahrzeugen auf globaler und 
lokaler Ebene ist der in Herstellung, 
Betrieb und Entsorgung verwendete 
Energiemix entscheidend. Aktuelle 
Studien zeigen, dass insgesamt nur 
dann wesentliche Reduktionen an 
Treibhausgasen zu erwarten sind, 
wenn auf allen Ebenen (d. h. zum 
Beispiel auch bei der Produktion 
oder der Entsorgung der Batterien) 
Ökostrom zum Einsatz kommt (Held 
2013). Weitere Faktoren sind die 
Lebensdauer sowie die Auslastung 
der Batterie, die sich ebenfalls auf 
die Emissionsbilanz auswirken kön-
nen: Muss die Batterie im Laufe der 
Nutzungsdauer des Fahrzeugs einmal 
oder mehrfach ausgewechselt wer-
den, verschlechtert sich die Ökobi-
lanz dramatisch. Weitere Ausführun-
gen in Kapitel 2.3. 

5 In den Modellregionen sind dies u. a. Städte wie Dortmund, 
Potsdam oder Wuppertal. Über Fördermöglichkeiten bei der 
Erstellung von Klimaschutzkonzepten informiert das Service- 
und Kompetenzzentrum : Kommunaler Klimaschutz des  
Deutschen Instituts für Urbanistik.
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Luftreinhaltung und Lärmschutz

Die Umsetzung der Luftqualitätsrichtlinie 
der Europäischen Union enthält verbind-
liche Grenzwerte für den Stickstoff dioxid- 
und Feinstaubgehalt der Luft. In der Ver- 
gangenheit wurden bereits mehrfach 
deutsche Städte durch die EU ermahnt, 
wirksame Maßnahmen zur Erhöhung der 
Luftqualität umzusetzen. In zahlreichen 
Fällen lehnte die Kommission Anträge 
von Kommunen auf Fristverlängerung ab, 
womit ab 2015 für Grenzwertüberschrei-
tungen auch Bußgelder drohen. Zudem 
stuft die Weltgesundheitsorganisation 
(WHO) seit Ende 2013 Feinstaub als krebs-
erregend ein, was den Druck zur Verrin-
gerung der Luftbelastung weiter erhöhen 
wird (IARC – International Agency for 
Research on Cancer 2013). Die in bereits 
knapp 50 deutschen Städten eingerich-
teten Umweltzonen zeigten dabei jeden-
falls bislang noch nicht in ausreichendem 
Umfang Wirkungen, und weitere Maßnah-
men werden vielerorts erforderlich.  6 

Darüber hinaus zielt die Umgebungslärm-
richtlinie der Europäischen Union auf 
die Reduzierung von verkehrsbedingten 

Lärm emissionen und sieht verpflichtend 
die Erstellung von sogenannten Lärmkar-
ten und Lärmaktionsplänen vor. Die Wahl 
der Maßnahmen zur Lärmminderung ist 
derzeit den Kommunen freigestellt. Soll-
ten substanzielle Verbesserungen in den 
Städten jedoch ausbleiben, könnten auch 
diesbezügliche Sanktionen durch EU oder 
Bund zu erwarten sein. In der Regel beste-
hen bereits heute Nachtanlieferverbote in 
den Kommunen, die auf dem Bundesim-
missionsschutzgesetz basieren. So dür-
fen in allgemeinen Wohn- und Mischgebie-
ten zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr die 
Lärmwerte 45 dB(A) nicht überschreiten. 

E-Mobilität und lokale Emissionen

Hinsichtlich lokaler Emissionen ist 
beim Einsatz von E-Fahrzeugen 
vor allem die vollständige Vermei-
dung von verbrennungsbeding-
ten Luftschadstoffen wie Feinstaub 
oder Stickstoffoxiden ein positives 
Moment. In Bezug auf Lärmemis-
sionen wirkt sich günstig aus, dass 
Motorenge räusche entfallen. Roll- 
und Fahrgeräusche sowie Schall-
emissionen durch Be- und Entla-
devorgänge von Nutzfahrzeugen 
werden durch die Substitution des 
Antriebs jedoch nicht verringert. 
Auch hierzu mehr im folgenden  
Kapitel 2.3.

6 Zum Teil erhöhen einige Städte und Regionen Mitte 2014 die 
Anforderungen für die Einfahrt in die Umweltzonen auf Euro-
Abgas-Norm 4. Dabei ist beim Wirtschaftsverkehr die 
Um stellung auf ökologische Fahrzeuge noch nicht vollzogen : 
Deutschlandweit entsprachen Anfang 2014 erst 42 Prozent aller 
Nutzfahrzeuge dieser oder einer höheren Abgasnorm  
( Kraftfahrtbundesamt 2014 ). 
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Weitere verkehrspolitische 
Zielstellungen

Die Bundesregierung beabsichtigt mit 
ihrem Verkehrssicherheitsprogramm eine 
Reduzierung der Zahl der im Straßen-
verkehr getöteten Menschen um 40 Pro-
zent in Deutschland bis zum Jahr 2020 
(BMVBS – Bundesministerium für Ver-
kehr 2011: 3). Das Programm baut auf den 
europäischen „Leitlinien für die Politik im 
Bereich der Straßenverkehrssicherheit 
2011 – 2020“ aus dem Jahr 2010 auf und 
wird ergänzt durch lokale Maßnahmen zur 
Steigerung der Verkehrssicherheit. 

Städte und Regionen in ganz Deutsch-
land verfolgen außerdem das Ziel, Staus 
zu reduzieren, den Verkehr flüssiger zu 
gestalten und mehr Straßenraum für Rad-
fahrer und Fußgänger zur Verfügung zu 
stellen. Auch sollen regelmäßig wieder-
kehrende Konflikte beim Be- und Entladen 
von Fahrzeugen vermieden werden und 
die Abnutzung der Verkehrsinfrastruktur 
angesichts knapper Erhaltungsmittel mini-
miert werden. 

E-Mobilität und weitere kommunale Zielstellungen im Verkehrsbereich

Die Neuentwicklung von E-Nutzfahr- kleinere und leichtere Nutzfahrzeuge, 
zeugtypen bietet jedoch die Gelegen- wieder stärker ein Thema. Es würde 
heit zur Gestaltung verkehrssicherer einerseits die Abnutzung kommuna-
Fahrzeuge und innovativer Logistik- ler Infra strukturen wie Straßenbeläge 
konzepte. Da bei E-Fahrzeugen der her- oder Brücken reduzieren, andererseits 
kömmliche Motorblock entfällt, werden auch betriebliche Vorteile mit sich brin-
zum Beispiel konstruktive Lösungen gen. So können kleinere Fahrzeuge mit-
zur Verbesserung der Übersicht des unter einfacher in engen Innenstädten 
Fahrzeuglenkers über den Straßenraum operieren. Leichtere Fahrzeuge können 
und andere Verkehrsteilnehmer tech- für den Schwerverkehr gesperrte Brü-
nisch einfacher möglich. cken benutzen und dadurch Zeitvor-

teile erzielen. Ein Wechsel von Verbren-
Weil die Elektrifizierung von schweren ner- auf Elektromotoren allein würde in 
Lkws im Moment noch nicht praxistaug- diesen Bereichen jedoch keine Verbes-
lich ist, ist derzeit auch das sogenannte serungen mit sich bringen. 
„Downsizing“, d. h. der Umstieg auf 



Steffen Raiber ist wissenschaft- 
licher Mitarbeiter am Fraunhofer- 
Institut für Arbeitswirtschaft und 
Organisation (IAO) in Stuttgart.  
Dort beschäftigt er sich u.a. im  
Rahmen des Schaufensterprojektes 
„Urbaner Logistischer Wirtschafts-
verkehr“ mit Einsatzmöglichkeiten 
von Elektro-Nutzfahrzeugen im  
städtischen Verkehr. 
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>> 2.3 GASTBEITRAG : 
EINSCHÄTZUNG DER POTENZIALE  
UND DER MARKTENTWICKLUNG 
ELEKTRISCHER LIEFERFAHRZEUGE

 

Steffen Raiber, Fraunhofer IAO, Stuttgart

Potenziale elektrischer Fahrzeuge im 
Wirtschaftsverkehr

Wie im vorherigen Kapitel dargestellt, 
eignen sich elektrisch angetriebene Lie-
ferfahrzeuge aufgrund unterschiedlicher 
Faktoren besonders für den Einsatz im 
innerstädtischen Wirtschaftsverkehr. 

Das Potenzial ergibt sich dabei vor allem 
aus den Wechselwirkungen zwischen 
den technischen Eigenschaften elektri-
scher Antriebe und den Eigenschaften des 
innerstädtischen Verkehrs: Während die 
Vorteile elektrischer Antriebe gegenüber 
konventionellen Antriebskonzepten sich 
im innerstädtischen Wirtschaftsverkehr 
noch deutlicher auswirken als im Indivi-
dualverkehr, lassen sich die technischen 
Nachteile in der Tourenplanung entspre-
chend berücksichtigen und teilweise kom-
pensieren oder sogar umgehen. 

Die Vorteile äußern sich dabei zunächst 
in der deutlich höheren Effizienz elektri-
scher Antriebe. Durch die Möglichkeit zur 
Rückspeisung und Speicherung von Brem-
senergie werden der ohnehin schon sehr 
hohe Wirkungsgrad elektrischer Antriebe 
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im innerstädtischen Stop-and-go-Verkehr 
noch weiter erhöht und der Energiever-
brauch reduziert. 

Aus städtischer Perspektive macht vor 
allem das Potenzial, verkehrsbedingte 
Schadstoff- und Lärmemissionen zu 
re duzieren, elektrisch angetriebene Fahr-
zeuge interessant. So sind elektrische 
Antriebe im lokalen Kontext hinsichtlich 
Luftbelastungen durch Stickstoffdioxid 
und Feinstaub emissionsfrei, und auch die 
Lärmbelastungen sind, bezogen auf ein 
einzelnes Fahrzeug, wesentlicher geringer 

als bei konventionellen Antrieben. 

Betrachtet man jedoch die globalen Aus-
wirkungen verkehrsbedingter Schadstof-
femissionen, ist der Nutzen elektrischer 
Fahrzeuge wesentlich schwieriger zu beur-
teilen. Auch wenn elektrische Fahrzeuge 
lokal emissionsfrei sind, so entstehen 
sowohl bei ihrer Herstellung als auch bei 
der Bereitstellung des Stroms zum Laden 
der Fahrzeuge CO2-Emissionen, die einem 
Vergleich mit konventionellen Fahrzeugen 
standhalten müssen. 

Abbildung 5 : Bruttostromerzeugung nach Energieträgern ( DE, 2013 ) : 629 Mrd. Kilowattstunden (vorläufig, teilw. geschätzt ) 
Quellen : Eigene Darstellung nach BDEW, AG Energiebilanzen, Stand Dezember 2013
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Das Institut für Energie und Umweltfor-
schung (IFEU) in Heidelberg hat deshalb 
in dem vom Bundesumweltministerium 
geförderten Forschungsprojekt UMBReLA 
die Umweltbilanzen verschiedener Fahr-
zeugtypen untersucht. Die Ergebnisse 
sind zunächst ernüchternd: Laut IFEU 
sind die Klimawirkungen eines batterie-
elektrischen Pkw mit etwa 100 km Reich-
weite, der mit dem heutigen Strommix in 
Deutschland betrieben wird, in etwa gleich 
wie die eines konventionellen Fahrzeugs, 
unabhängig von der Fahrzeuggröße. 

Während bei Verbrennern die Klimawir-
kung vor allem auf die direkten Auspuff-
emissionen beim Fahren zurückzuführen 
ist, kommt der größte klimawirksame Bei-
trag bei Elektrofahrzeugen aus der Strom-
bereitstellung. Abbildung 5 zeigt, dass 
in Deutschland hergestellter Strom aktu-
ell zu knapp 60 Prozent aus Braunkohle, 
Steinkohle, Erdgas oder Heizöl gewonnen 
wird, wobei entsprechende CO2-Emissio-
nen entstehen (BDEW – Bundesverband 
der Energie- und Wasserwirtschaft 2013). 

Dazu kommen bei beiden Antriebskon-
zepten die Umweltwirkungen, die sich bei 
der Herstellung der Fahrzeuge entfalten, 
wobei diese bei elektrischen Fahrzeugen 
aufgrund der energieintensiven Batterie-
herstellung wesentlich höher sind, was 
jedoch bei konventionellen Fahrzeugen 
durch die aus der Kraftstoffbereitstellung 
resultierenden Emissionen (Ölgewinnung, 
Raffinierung und Distribution) kompen-

siert wird. Die bei der Wartung und Fahr-
zeugentsorgung anfallenden Emissionen 
sind bei beiden Fahrzeugarten in etwa 
gleich und haben nur einen geringen 
Anteil an der Gesamtumweltbilanz (IFEU – 
Institut für Energie- und Umweltforschung 
2014a).

Laut IFEU haben jedoch im Wirtschafts-
verkehr elektrische Fahrzeuge (leichte 
Nutzfahrzeuge) schon beim aktuell in 
Deutschland verfügbaren Strommix eine 
bessere Umweltbilanz als konventio-
nelle Fahrzeuge. Hier wirkt sich laut IFEU 
vor allem die hohe Effizienz des elektri-
schen Antriebsstrangs in Innenstädten 
bei gleichzeitig hoher Fahrleistung aus. 
So ist, wie Abbildung 6 zeigt, die Umwelt-
bilanz eines elektrischen Lieferfahrzeugs 
bei 100.000 km Lebensfahrleistung um 
vier Prozent besser, bei 200.000 km sogar 
schon um 13 Prozent (IFEU – Institut für 
Energie- und Umweltforschung 2014b).

Ein noch größeres Potenzial ergibt sich 
laut IFEU bei Schwerlasttransporten über 
kurze Strecken, beispielsweise in Contai-
nerhäfen, wo eine Elektrifizierung des 
Antriebsstranges die Schadstoffemissio-
nen erheblich reduzieren kann, was unter 
anderem auf den hohen Leerlaufanteil der 
Fahrzeuge zurückzuführen ist.  7 

7 So konnten im Zuge eines Projektes im Containerterminal  
Altenwerder die Treibhausgasemissionen pro Container-
Umschlag schon beim heutigen Strommix um 25 Prozent  
reduziert werden.
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Abbildung 6 : Klimawirkung von leichten Nutzfahrzeugen im  
städtischen Lieferverkehr 
Quelle : Eigene Darstellung nach IFEU – Institut für Energie-  
und Umweltforschung 2014b

Ergänzend muss noch einmal betont wer-
den, dass die aufgeführten Umweltbilan-
zen alle auf dem aktuell in Deutschland 
verfügbaren Strommix basieren. Steigt 
der Anteil an Strom aus regenerativen 
Quellen, vergrößert sich in den kommen-
den Jahren auch der klimarelevante Vor-
teil elektrischer Fahrzeuge noch erheblich. 

Bei den Lärmemissionen gestaltet sich 
das Bild ebenfalls differenziert, und im 
städtischen Kontext muss zwischen Effek-
ten auf Gesamtstadtniveau und situativen 
Effekten unterschieden werden. 
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Auf Gesamtstadtniveau ist in naher 
Zukunft nicht davon auszugehen, dass 
durch eine steigende Anzahl elektri-
scher Fahrzeuge der Straßenverkehrslärm 
abnimmt. Laut einem Positionspapier 
des Umweltbundesamtes von 2013 würde 
sich selbst bei der – von der Bundesre-
gierung bis 2020 angestrebten – Anzahl 
von einer Million Elektrofahrzeugen in 
Deutschland der Lärmpegel an einer 
auf 30 km/h begrenzten Stadtstraße nur 
um 0,1 dB(A) reduzieren (UBA – Umwelt-
bundesamt 2013: 4). Trotzdem kann in 
Städten durch den gezielten Einsatz elek-
trischer Fahrzeuge eine situative Ver-
besserung erzielt werden. Grundsätzlich 
gilt das für alle Situationen, in denen das 
Antriebsgeräusch konventioneller Fahr-
zeuge gegenüber den Abrollgeräuschen 
dominiert, was bei Pkw bis circa 25 km/h 
der Fall ist. Im Wirtschaftsverkehr kann 
der positive Effekt noch deutlich stärker 
sein, da zumindest im Schwerlastbereich 
die Motorengeräusche sogar bis 50 km/h 
überwiegen. So können elektrische Lie-
ferfahrzeuge vor allem in lärmempfindli-
chen Stadtteilen mit einem hohen Grad an 
Nutzungsmischung einen erheblichen Bei-
trag zur Verbesserung der Lärmsituation 
leisten. 

Die technischen Nachteile elektrischer 
Antriebe – im Wesentlichen noch immer 
die begrenzte Reichweite in Kombination 
mit verhältnismäßig langen Ladezeiten – 
schränken auch im Nutzfahrzeugbereich 
die potenziellen Einsatzgebiete noch stark 
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ein. Im Vergleich zum Individualverkehr 
können Transport- und Logistikunterneh-
men jedoch, in der Regel mit geringem 
Aufwand, ihren Fuhrpark hinsichtlich der 
potenziellen Nutzung von elektrischen 
Fahrzeugen analysieren und Einsatzberei-
che identifizieren, in denen keine betrieb-
lichen Einschränkungen entstehen. Vor 
allem der städtische Wirtschaftsverkehr 
ist ein prädestiniertes Einsatzfeld: Rou-
tenlängen zwischen 50 und 100 km, viele 
Stop-and-go-Fahrten, ein hoher Anteil 
periodischer Verkehre und regelmäßige 
Stopps begünstigen dabei sogar die Nut-
zung von elektrischen Lieferfahrzeugen. 

Demgegenüber ist die Wirtschaftlichkeit 
der elektrischen Fahrzeuge im Wirt- 
schaftsverkehr noch kritischer zu betrach-
ten als im Individualverkehr. Aufgrund der 
vorherrschenden Wettbewerbssituation im 
Logistik- und Transportgewerbe können 
schon geringe Mehrkosten beim Fuhrpark 
zu einem entscheidenden Wettbewerbs-
nachteil führen, ein Risiko, das vor allem 
kleine und mittelständische Unternehmen 
kaum tragen können. 

Folglich werden die aktuellen Diskussionen 
um das Thema Elektromobilität im Wirt-
schaftsverkehr im Wesentlichen von die-
sen zwei Themen beherrscht: Während 
öffentliche Akteure und Forschung meist 
die Eignung des Wirtschaftsverkehrs für 
den Einsatz elektrischer Fahrzeuge her-
vorheben, ist auf Seiten der Unterneh-
men hierfür zwar eine generelle Bereit-

schaft zu erkennen, jedoch nur unter der 
Voraussetzung, dass ihnen durch Anschaf-
fung und Betrieb der elektrischen Fahr-
zeuge keine wirtschaftlichen Nachteile 
entstehen. 

Dabei haben beide Perspektiven gemein, 
dass sie zunächst einmal auf die grund-
sätzliche Verfügbarkeit von praxis taug-
lichen elektrischen Nutzfahrzeugen ange- 
wiesen sind. Dies ist zum heutigen Zeit-
punkt jedoch nur bedingt gegeben. In 
einem ohnehin diversifizierten Nutzfahr-
zeugmarkt lässt sich für interessierte 
Unternehmen und Kommunen zudem 
kaum nachvollziehen, welche elektrischen 
Nutzfahrzeuge momentan verfügbar sind 
und ob es sich dabei um Serienfahrzeuge, 
Umbauten oder Forschungsfahrzeuge 
handelt. Aus diesem Grund soll im Folgen-
den ein aktueller Überblick über die unter-
schiedlichen Nutzfahrzeugklassen und die 
jeweils verfügbaren elektrisch angetriebe-
nen Modelle gegeben werden. 



Fahrzeugklasse Einsatzbereich
Gesamt-
gewicht

 
Leichte Nutzfahrzeuge (N1) 

Dienstleistungs- und 
Lieferfahrzeug

< 3,5 t

 
Leichte Lkw (N1) Auslieferung im Nahverkehr 3,5 – 7,5 t

 

Schwere, nicht mautpflichtige 
Lkw (N2)

Auslieferung im Regionalverkehr, 
Transport von Volumengütern

7,5 – 12 t

 
Fahrzeugklasse N3 

Motorwagen eines Glieder-
zuges im Güterfernverkehr, 
Baustellenverkehre

> 12 t

 

Sattelzugmaschinen  
(in der Regel N3)

Güterfernverkehr
in der 
Regel bis 
40 t
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Fahrzeugklassen und Marktentwicklung 
im Nutzfahrzeugbereich (Güterverkehr)

Nutzfahrzeuge innerhalb des Wirtschafts-
verkehrs werden in der Regel durch ihr 
zulässiges Gesamtgewicht klassifiziert.  8 
Dieses setzt sich aus der Summe des 
Leergewichts und der maximal zulässigen 
Ladung eines Fahrzeugs oder einer ent-

sprechenden Kombination aus Fahrzeug 
und Anhänger zusammen. 

Die Unterteilung der verschiedenen Klas-
sen wird darüber hinaus durch rechtliche 
Rahmenbedingungen für den Fahrzeugbe-
trieb wie Führerscheinklassen, Lenk- und 
Ruhezeiten oder die Mautpflicht bestimmt, 
wobei auch die jeweiligen Einsatzbereiche 
stark variieren:

8 Die Europäische Gemeinschaft hat 1970 eine Definition der 
Fahrzeugklassen erstellt, wodurch Gruppen von Fahrzeugen  
EG-weit einheitlich eingeordnet werden können. Kraftfahrzeuge 
zur Güterbeförderung mit mindestens vier Rädern sowie Kraft-
fahrzeuge zur Güterbeförderung mit drei Rädern und einer 
zuläs sigen Gesamtmasse über 1 t werden der Klasse N zuge -
ordnet, die basierend auf dem zulässigen Gesamtgewicht  
in die Unterklassen N1, N2 und N3 unterteilt wird.

Abbildung 7 : Fahrzeugklassen im Wirtschaftsverkehr 
Quelle : Eigene Darstellung nach Shell 2010
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Das generelle Wachstum des Straßen-
güterverkehrs in Deutschland spiegelt 
sich auch in einem konstanten Wachs-
tum des Nutzfahrzeugbestands wider. So 
hat sich die Anzahl gemeldeter Nutzfahr-
zeuge in den letzten 20 Jahren von etwa 
1,5 Millionen Fahrzeuge auf fast drei Milli-
onen Fahrzeuge verdoppelt. Die Entwick-
lung in den einzelnen Fahrzeugklassen 
verläuft dabei jedoch höchst unterschied-
lich. Diese stark voneinander abweichende 
Marktentwicklung in den unterschiedli-
chen Nutzfahrzeugklassen ist stark durch 
Gesetzesänderungen hinsichtlich Höchst-
geschwindigkeit, Fahrerlaubnis sowie 
Lenk- und Ruhezeiten der einzelnen Fahr-
zeugklassen geprägt. So ist beispielsweise 
ein verzeichneter Rückgang leichter Lkw 
(3,5 t – 7,5 t) unter anderem durch die euro-
päische Führerscheinreform von 1999 zu 
erklären, da die neu geschaffene Notwen-
digkeit eines Lkw-Führerscheins die Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtung dieser Fahr-
zeuge bei vielen Unternehmen negativ 
beeinflusst hat und somit die Nachfrage 
entsprechend gesunken ist. Ein aktuelle-
res Beispiel, bei dem die Auswirkungen 
auf den Nutzfahrzeugmarkt momentan 
noch unklar sind, ist die für 2015 geplante 
Ausweitung der Lkw-Maut auf Fahrzeuge 
ab 7,5 t anstelle der bisher gültigen Maut-
pflicht für Fahrzeuge ab 12 t (ARD 2014).

Vor allem bei der Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung von Gesamtflotten, wie im Wirt-
schaftsverkehr üblich, können Gesetzes-
änderungen unter Umständen erheblichen 
Einfluss auf die Fahrzeugwahl der Unter-
nehmen und damit auf den Nutzfahrzeug-
markt insgesamt haben.

Dieser Faktor könnte in Zukunft auch hin-
sichtlich der Wirtschaftlichkeit von elektri-
schen Lieferfahrzeugen eine wesentliche 
Rolle spielen. So hat beispielsweise Hol-
land im Zuge seines Aktions-plans zur För-
derung von Elektromobilität eine zunächst 
bis 2015 begrenzte Ausnahmeregelung 
eingeführt, die zumindest im Wirtschafts-
verkehr die Führerscheinreform von 1999 
wieder ein Stück weit relativiert: In Hol-
land dürfen seit 2011 elektrisch ange-
triebene Fahrzeuge im Güterverkehr bis 
7,5 t zGG (zulässiges Gesamtgewicht) mit 
einem Führerschein der Klasse B gefahren 
werden. 

So ist die große Dynamik auf dem Nutz-
fahrzeug-Markt einerseits als Chance 
für die Elektromobilität zu verstehen, 
da sich in der Vergangenheit wiederholt 
gezeigt hat, dass Unternehmen ihre Fuhr-
parks vergleichsweise schnell an verän-
derte, wirtschaftliche Rahmenbedingun-
gen anpassen und entsprechende Fahr-
zeuge nachgefragt werden. Andererseits 
machen die große Dynamik und der damit 
verbundene Unsicherheitsfaktor es den 
Fahrzeugherstellern schwer, das Markt-
potenzial für elektrisch angetriebene Lie-
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ferfahrzeuge abzuschätzen, um entspre-
chende Fahrzeugkonzepte konsequent 
vorantreiben zu können. 

Verfügbare E-Modelle
 

  Leichte Nutzfahrzeuge < 3,5 t

Die Gruppe der leichten Nutzfahrzeuge 
bietet derzeit das breiteste Angebot und 
die beste Verfüg-barkeit im Bereich der 
rein elektrischen Nutzfahrzeugkonzepte. 
So sind bereits in allen Unterkategorien 
– von sogenannten Kleinstwagen (SubA) 
bis hin zu Kleinbussen – Serienfahrzeuge 
verfügbar. Außerdem müssen zu dieser 
Gruppe in Zukunft auch verstärkt zulas-
sungsfreie Lastenräder gezählt werden, 
die schon heute teilweise anstelle von klei-
nen Kastenwägen im innerstädtischen 
Lieferverkehr eingesetzt werden und die 
damit den eigentlichen Einstieg in die 
Klasse der leichten Nutzfahrzeuge bilden. 

Bei den Lastenrädern steht in Deutsch-
land unter anderem das iBullit von UrbanE 
als Serienfahrzeug zur Verfügung, wel-
ches zum Beispiel vom Logistikdienst-
leister Messenger in verschiedenen deut-
schen Städten eingesetzt wird und mit 
dem 160 kg Zuladung bis zu einer Reich-
weite von 150 km transportiert werden 
können. 

Den Einstieg in die meldungspflichtigen 
Nutzfahrzeuge bildet die Cargo-Variante 

des Renault Twizy mit 156 l Stauraum und 
einer Nutzlast von 75 kg, der auf dem 
G enfer Automobilsalon 2014 bereits als 
DHL-Sonderedition für den innerstädti-
schen Zustellverkehr präsentiert wurde. 

Auch im Kastenwagen-Segment werden 
unterschiedliche Serienfahrzeuge ange-
boten, so zum Beispiel die baugleichen 
Modelle Citroen Berlingo Electric und  
Peugot Partner Electric oder das derzeit 
mit weltweit 12.490 verkauften Exempla-
ren erfolgreichste elektrische Nutzfahr-
zeug, der Renault Kangoo Z.E. (Renault 
2014). 

Das obere Ende der leichten Nutzfahr-
zeuge bis 3,5 t zulässiges Gesamtgewicht 
bildet das Kleinbus-/ Van-Segment. Diese 
Fahrzeuge sind unter anderem für große 
Flotten wirtschaftlich interessant, da 
sie hinsichtlich Nutzlast und Laderaum-
volumen annähernd an die sogenannte 

Abbildung 8 : Der vollelektrische Renault Twizy ist eine  
Neuentwicklung auf dem Nutzfahrzeugemarkt 
Quelle : Yannick Brossard / Publicis Events France 



Sprinter-Klasse heranreichen, für den 
Fahrzeugführer jedoch ein Führerschein 
der Klasse B ausreicht. 

Als erstes Kleinserienfahrzeug in diesem 
Segment ist seit 2010 der Vito E-Cell von 
Mercedes als Kastenwagen verfügbar, das 
Fahrzeug wird momentan jedoch nur zum 
Leasing angeboten. Neben Mercedes-Benz 
gehört auch Iveco zu den Anbietern elek-
trischer Transporter der ersten Stunde: 
Der Daily Electric in der einfachbereiften 
3,5-t-Variante kann ebenfalls ohne Lkw-
Führerschein gefahren werden und wird 
wie der Vito E-Cell schon heute im inner-
städtischen Lieferverkehr eingesetzt.

Allgemein ist in diesem Segment momen-
tan eine gewisse Dynamik zu beobach-
ten. Mit dem e-NV200 bringt Nissan die-
ses Jahr den ersten in Großserie gefer-
tigten vollelektrischen Kleinbus auf den 
Markt, der auch als Kastenwagen erhält-
lich sein wird. Das Fahrzeug wird seit Juli 
2014 in Deutschland ausgeliefert. Nissan 
hat dafür rund 100 Millionen Euro in den 
Produktionsstandort Barcelona investiert, 
wo der e-NV200 ausschließlich vom Band 
rollen wird (Nissan 2014).  9 
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 Leichte Lkw (3,5 – 7,5 t)

Im Bereich der leichten Lkw von 3,5-7,5 t 
nimmt die Anzahl der aktuell verfügbaren 
elektrischen Fahrzeuge bereits stark ab. 

So ist von den Nutzfahrzeugherstellern in 
Deutschland momentan lediglich die zwil-
lingsbereifte 5,2-t-Variante des Iveco Daily 
Electric als Kleinserie verfügbar. VW hat 
angekündigt, neben der T-Modell-Reihe 
auch den Crafter mit elektrischem Antrieb 
anbieten zu wollen, aber auch hier sind 
der Zeitrahmen und die genaue Modell-
variante unklar. 

9 Auch VW hat jüngst angekündigt eine batterieangetriebene 
Variante der T-Modellreihe anbieten zu wollen, wobei bisher 
noch nicht klar ist, in welchem Zeitrahmen die Fahrzeuge  
tatsächlich verfügbar sein werden.

Abbildung 9 : Das von UPS eingesetzte Fahrzeug P80 7,5 t 
Quelle : UPS
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Smith Electric bietet ebenfalls unter-
schiedliche Fahrzeuge an, wobei diese 
momentan in Europa nicht verfügbar sind 
und die Zukunft des Unternehmens aus 
finanzieller Sicht unklar ist.

Ansonsten wird diese Nutzfahrzeug-
klasse momentan größtenteils von klein- 
und mittelständischen Unternehmen 
dominiert, die konventionelle Fahrzeuge 
umbauen und elektrifizieren. So rüstet 
zum Beispiel die Elektrofahrzeuge Schwa-
ben GmbH (EFA-S) für UPS alte Fahrzeuge 
wie den P80 7,5 t für die Paketzustellung 
um auf Elektroantrieb (siehe auch Kapitel 
4.1). Neben EFA-S bieten beispielsweise 
auch die Firmen E-Wolf und German-E-
Cars Modelle in dieser Klasse an.

  Schwere, nicht  
mautpflichtige Lkw (7,5 – 12 t)

In dieser Nutzfahrzeugklasse ist momen-
tan kein Serienfahrzeug verfügbar. Die 
bisher in Deutsch-land ausschließlich in 
geförderten Forschungsprojekten ein-
gesetzten Fahrzeuge sind größtenteils 
Umbauten unterschiedlicher Anbieter. So 
wird beispielsweise im Projekt „ELMO“ 
(vgl. Kapitel 4.2) in Dortmund ein Umbau 
des MAN-Modells 12250 (< 12 t) eingesetzt, 
der von dem niederländischen Unterneh-
men All Green Vehicles (AGV) vorgenom-
men wurde, das inzwischen unter dem 
Namen Electric Power Holland firmiert. 
Ein weiterer Umbauer aus den Niederlan-
den ist die Firma Hytruck, die mit ihrem 
Modell C12E ein Fahrzeug in dieser Klasse 
liefern kann. 

Bisher war der vielversprechendste Anbie-
ter in diesem Segment die Firma Smith 
Electric mit dem Modell Newton. Wie 
bereits erwähnt sind Smith-Fahrzeuge in 
Europa momentan nicht verfügbar. Nach-
dem die Firma zunächst Anfang 2014 
die Produktion wegen finanzieller Eng-
pässe gestoppt hat, hat sie erst kürzlich 
auf ihrer Website bekannt gegeben, dass 
der chinesische Batteriehersteller Sino-
poly Battery Limited Investitionen in Höhe 
von 42 Millionen Dollar zugesichert hat 
und dass die Produktion fortgesetzt wird 
(Smith Electric 2014). Der Newton könnte 
somit eventuell in absehbarer Zeit in 
Europa wieder zu Verfügung stehen.
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 Schwere Lkw (> 12 t)

Im Schwerlastbereich über 12 t zulässiges 
Gesamtgewicht stehen zum jetzigen Zeit-
punkt ebenfalls nur Umbauten zur Ver-
fügung, wobei die schweizerische Firma 
E-Force noch für 2014 eine Kleinserie sei-
nes 18-Tonnen-Modells auf Basis des Iveco 
Stralis plant. Hier ist für die Zukunft posi-
tiv zu sehen, dass E-Force in informati-
vem Austausch mit dem Chassis-Herstel-
ler Iveco steht und dass von Seiten Ivecos 
durchaus Interesse an den Entwicklungen 
von E-Force besteht.

Neben E-Force bietet auch das bereits 
erwähnte Unternehmen Hytruck aus den 
Niederlanden mit den Modellen C16E und 
C18E zwei Modelle in dieser Fahrzeug-
klasse an.

Im Bereich elektrischer Sattelzugmaschi-
nen bis 40 t gibt es momentan in Deutsch-
land keine verfügbaren Fahrzeuge. Ledig-
lich in dem Forschungsprojekt KV-E-Chain 
soll ein vollelektrisches Fahrzeug mit 
zulässigem Gesamtgewicht bis 40 t einge-
setzt werden. Bei dem Modell TERBERG 
YT202-EV handelt es sich um ein Fahr-
zeug, dass normalerweise nur für Intra-
logistik an Container-Umschlagstermi-
nals eingesetzt wird, das heißt, es hat 
keine Straßenzulassung. Ein Bestandteil 
des Projektes ist es jedoch, die Zugma-
schine so umzubauen, dass sie eine Stra-
ßenzulassung erhält und damit Container 
im Stadtgebiet Berlins ausgeliefert wer-

den können (EMO – Berliner Agentur für 
Elektro mobilität 2014b).

Ausblick / Marktentwicklung der 
E-Modelle

Die Übersicht über die aktuell verfügba-
ren Fahrzeuge zeigt bereits auf, in wel-
chen Fahrzeugklassen in naher Zukunft 
mit konkurrenzfähigen Fahrzeugen zu 
rechnen ist. Das sind vor allem die leich-
ten Nutzfahrzeuge < 3,5 t, da hier bereits 
erste Großserien gefertigt werden. Eine 
ähnliche Entwicklung ist auch im Bereich 
der leichten Lkw 3,5 – 7,5 t zu erwarten, 
sobald größere Automobilhersteller in 
diesen Markt einsteigen. Im Bereich der 
nicht mautpflichtigen Lkw bis zwölf t muss 
momentan vor allem die weitere Entwick-
lung von Smith Electric abgewartet wer-
den, hier ist noch am ehesten eine Klein-, 
eventuell sogar eine Großserie zu erwar-
ten, wenn weiter in das Unternehmen 
investiert wird und Großkunden wie Coca 
Cola oder TNT auch in Zukunft entspre-
chende Fahrzeuge nachfragen.

Im Schwerlastbereich > 12 t zeigt hoffent-
lich E-Force in der Schweiz noch 2014, 
dass sich durch die Produktion einer 
Kleinserie die Kosten senken lassen. Sollte 
dies der Fall sein, ist vor allem im regio-
nalen Verteilerverkehr in Metropolregi-
onen mit einer gewissen Nachfrage zu 
rechnen. Im Bereich der Sattelzugmaschi-
nen besteht aus heutiger Sicht noch ein 
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großer Forschungsbedarf, und es müssen 
zunächst geeignete Einsatzgebiete und 
Tourenprofile identifiziert und getestet 
werden.

Kosten

Ob sich elektrisch angetriebene Fahr-
zeuge langfristig auf dem Nutzfahrzeug-
markt durchsetzen werden, hängt neben 
betrieblichen Anforderungen langfris-
tig in erster Linie von den Anschaffungs- 
und Betriebskosten ab. Aus heutiger Sicht 
lassen sich noch keine Pauschalaussa-
gen hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit von 
elektrischen Lieferfahrzeugen in kommer-
ziellen Flotten treffen, da die jeweiligen 
Rahmenbedingungen sehr heterogen sind 
und bei jedem Fuhrpark einzeln geprüft 
werden müssen.

So ist bei einem Kostenvergleich zunächst 
zu klären, ob das bisher eingesetzte kon-
ventionelle Fahrzeug zu 100 Prozent ohne 
betriebliche Einschränkungen durch ein 
Elektrisches substituiert werden kann. 
Die wesentlichen Kriterien hierfür sind die 
notwendige Reichweite sowie das benö-
tigte Volumen und die Nutzlast. Sind diese 
Kriterien gegeben, kann das jeweilige 
Unternehmen mit relativ geringem Auf-
wand die Total Costs of Ownership (TCO) 
der beiden Antriebsarten gegenüberstel-
len. Hier ist entscheidend, ob die nied-
rigeren Betriebskosten des Elektrofahr-
zeugs die höheren Anschaffungskosten 

über die jeweils unternehmensspezifische 
Nutzungsdauer aufwiegen. Die größten 
Faktoren sind dabei der Batteriepreis, die 
Rohöl- und Strompreisentwicklung sowie 
die Jahresfahrleistung eines Fahrzeugs. 

Vor allem bei den Batteriepreisen ist mit-
telfristig mit einer Entwicklung zuguns-
ten des Elektrofahrzeugs zu rechnen: So 
soll laut einer Studie der Unternehmens-
beratung Roland Berger der Preis für Bat-
teriesysteme von 580 Euro/kWh im Jahr 
2010 auf 260 Euro/kWh im Jahr 2020 fal-
len (Roland Berger Strategy Consultants 
2011). Aktuelle Erkenntnisse aus dem 
Schaufenster-Projekt „Urbaner Logisti-
scher Wirtschaftsverkehr“ zeigen, dass 
sich bei diesem Batteriepreis aus dem Ein-
satz elektrischer Lieferfahrzeuge wirt-
schaftliche Vorteile für die innerstädtische 
Paketzustellung ergeben können.  10 Da die 
Fahrtenprofile bei den Kurier-, Express- 
und Paketdienstleistern bezüglich der ein-
gesetzten Fahrzeugtypen und der gefah-
renen Distanzen bis zu einem gewissen 
Grad symptomatisch für städtischen Wirt-
schaftsverkehr sind, ist zu vermuten, dass 
sich bei fallenden Batteriepreisen auch in 
anderen Anwendungsfeldern wirtschaftli-
che Vorteile aus dem Einsatz elektrischer 
Nutzfahrzeuge ergeben.

10 Im Projekt Urbaner Logistischer Wirtschaftsverkehr untersucht 
das Fraunhofer IAO in Zusammenarbeit mit DPD, Deutsche Post 
DHL und UPS die Potenziale, die sich aus dem Einsatz elektri-
scher Lieferfahrzeuge für die innerstädtische Paketzustellung 
ergeben.
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Nicht immer können E-Fahrzeuge jedoch 
als Subsitut für ein herkömmliches Fahr-
zeug gewählt werden. Dies ist beispiels-
weise der Fall, wenn kein elektrisch ange-
triebenes Modell in der benötigten Nutz-
fahrzeugklasse verfügbar ist, oder wenn 
die am Markt angebotenen E-Fahrzeuge 
hinsichtlich Nutzlast, Volumen oder 
Reichweite keinen vollwertigen Ersatz 
darstellen.

In diesen Fällen können der bestehende 
Flotten-Fahrzeug-Mix verändert oder Tou-
renplanung bzw. Disposition an das Leis-
tungsspektrum der bereits verfügbaren 
elektrischen Fahrzeuge angepasst wer-
den. Dies erschwert jedoch die Wirtschaft-
lichkeitsbetrachtung und setzt eine hohe 
Motivation zum Einsatz elektrischer Lie-
ferfahrzeuge im Unternehmen voraus.  11 

 

Abbildung 10 : Der im Projekt „Urbaner Logistischer Wirtschafts-
verkehr“ von DPD bei der Auslieferung im Stuttgarter Norden  
eingesetzte Vito E-Cell  
Quelle : Steffen Raiber

11 Fraunhofer IAO plant im Rahmen des Projektes „Urbaner Logisti-
scher Wirtschaftsverkehr“ ein Analysetool für die Integration 
von E-Nutzfahrzeugen in Firmenflotten anzubieten.
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>> 3. HANDLUNGSSTRATEGIEN IM 
ÜBERBLICK – WIE GELINGT DER EINSTIEG IN 
DEN EWIRTSCHAFTSVERKEHR ?

Elektromobilität kann bei der Lösung kom-
munaler Problemstellungen und Heraus-
forderungen im Wirtschaftsverkehr einen 
Beitrag leisten. Die Potenziale hierfür 
werden jedoch aus heutiger Sicht noch 
nicht vollständig ausgeschöpft, wobei 
die Gründe hierfür vielfältig sind. Häufig 
genannt werden die fehlende Verfügbar-
keit geeigneter Fahrzeuge, verglichen mit 
herkömmlichen Nutzfahrzeugen höhere 
Anschaffungkosten oder auch fehlendes 
Erfahrungswissen im Umgang mit E-Fahr-
zeugen (Knahl 2013). 

Gezielte kommunale Fördermaßnahmen 
können einen wichtigen Impuls darstel-
len, um die Entwicklung wirtschaftlicher 
und gesellschaftlich sinnvoller Einsatzfel-
der für E-Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr 
voranzutreiben. 

Das gelingt in der Regel am besten, wenn 
dies in Zusammenhang mit übergeordne-
ten Zielstellungen der Kommune steht. 
Geeignete Anknüpfungspunkte sind u. a. 
Verkehrsentwicklungspläne, Konzepte 
zum Wirtschaftsverkehr, Luftreinhalte- 
und Lärmminderungspläne oder kom-
munale Klimaschutzkonzepte. Für das 
Erreichen der dort verankerten Ziele kann 
die Förderung von Elektromobilität ein 
wirksames Instrument darstellen. 

Angesichts begrenzter Haushaltsmittel 
in den Kommunen ist es wichtig, geeig-
nete Förderschwerpunkte zu definieren. 
Diese können leichter identifiziert werden, 

wenn bei der Entwicklung von Maßnah-
men drei zentrale „Prüffragen“ beantwor-
tet werden : 

• Welchen Beitrag zur Lösung  
kommunaler Probleme kann eine  
Fördermaßnahme erbringen? 
(Problemlösung) 

• Welche Akteure können für die 
Um setzung einer Fördermaßnahme 
gewonnen werden? (Aktivierbarkeit)

• Wie sind die Umsetzungsbedingungen 
zu bewerten? (Umsetzbarkeit) 

Damit stehen verschiedene Zugänge zur 
Förderung des E-Wirtschaftsverkehrs 
offen. Die einzelnen Kriterien sollten in 
Kombination miteinander betrachtet wer-
den, erfordern mitunter jedoch auch 
Abwägungen zwischen den jeweils erfass-
ten Zielrichtungen. Im Folgenden werden 
die drei „Prüffragen“ näher beleuchtet. 
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>> 3.1 WELCHEN BEITRAG 
LIEFERT EMOBILITÄT ZUR LÖSUNG 
KOMMUNALER PROBLEMSTELLUNGEN ?

 

Aus kommunaler Sicht ist es sinnvoll, bei 
der Förderung des E-Wirtschaftsverkehrs 
genau dort anzusetzen, wo vor Ort die 
größten Problemlagen bestehen. Städte 
und Regionen haben ein Interesse daran, 
vorrangig jene Maßnahmen und Projekte 
zu unterstützen, die einen Beitrag zur 
Lösung bestimmter kommunaler Heraus-
forderungen liefern. 

Neben der Unabhängigkeit von fossilen 
Treibstoffen oder der Entwicklung neuer 
Antriebstechnologien stehen auf lokaler 
oder regionaler Ebene weitere Zielstellun-
gen im Mittelpunkt, wie zum Beispiel Ver-
besserungen in Hinblick auf

• Emissionen (Feinstaub, Lärm etc.), 

• Flächenkonkurrenz (Staus, Halten und 
Parken, fehlende Logistikflächen etc.), 

• Verkehrssicherheit (Unfälle),

• Infrastrukturabnutzung. 

Im Sinne einer proaktiven Vorgehensweise 
können Kommunen daher gezielt auf ein-
zelne Unternehmen zugehen, bei denen 
der Einsatz von E-Fahrzeugen besondere 
Verbesserungen erwarten lässt. Erschwert 
wird dies jedoch durch eine schlechte Ver-

fügbarkeit von kleinräumig aussagekräfti-
gen Daten über das tatsächliche Verkehrs-
geschehen im Wirtschaftsverkehr. In der 
Praxis ist nicht immer eindeutig festzu-
stellen, wo und in welchem Umfang nach-
teilige Wirkungen des Wirtschaftsverkehrs 
in einer Stadt auftreten und wer deren 
Hauptverursacher sind. 

Neben Messungen, Zählungen und Modell-
rechnungen sind Kommunen bei der Fest-
legung von sinnvollen Förderschwerpunk-
ten in der Praxis also auch auf Kommuni-
kation und aktive Beteiligung der lokalen 
Unternehmen angewiesen (vgl. hierzu u. a. 
Kapitel 4). Durch den direkten Kontakt 
können Daten mitunter leichter gesam-
melt und interpretiert werden. 

Fest steht, dass Elektromobilität allein die 
meisten der oben genannten kommunalen 
Zielstellungen nicht wird erfüllen können. 
Bei der Entwicklung von Fördermaßnah-
men ist daher vorab eine realistische Ein-
schätzung des Beitrags von Elektromobili-
tät nötig. 
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>> 3.2 WELCHE AKTEURE KÖNNEN 
EINGEBUNDEN WERDEN ?

Eine wichtige Grundvoraussetzung für 
gezielte kommunale Fördermaßnahmen 
ist die Aktivierbarkeit einzelner Markt-
akteure im Wirtschaftsverkehr. Es sind 
verschiedene Motive denkbar, warum 
Unternehmen und andere zentrale 
Akteure für den Einsatz von E-Fahrzeugen 
zu gewinnen sein können. 

So kann die Kommune beispielsweise 
besonders an jene Unternehmen heran-
treten, die bereits heute über ein ökolo-
gisches oder innovatives Image verfü-
gen, ihre Unternehmenstätigkeit an selbst 
gesetzten Umweltzielen orientieren oder 
im Umweltbereich geschäftlich tätig sind. 
Dies können wie in Hamburg beispiels-
weise eine regionale Bio-Bäckerei, ein 
umweltfreundliches Hotel oder eine Out-
door-Handelskette sein (Knahl 2013: 39). 
Zusätzlich besteht die Möglichkeit, Unter-
nehmen anzusprechen, die bereits ein 
betriebliches Umweltmanagementsystem 
wie zum Beispiel Ökoprofit© anwenden. 

Stehen Investitionen in den Fuhrpark, 
Standorterweiterungen oder Ähnliches 
in einem Unternehmen an, kann unter 
Umständen auch Einfluss auf die Fahr-
zeugauswahl oder die zugrunde liegen-
den Mobilitätskonzepte und Transport-
ketten genommen werden. So hatte ein 
stark wachsender KEP-Dienstleister in den  
Niederlanden Interesse an wirtschaftlich 

einzusetzenden E-Lastenrädern, um deut-
lich Kosten zu sparen und Emissionen zu 
vermeiden (ECF – European Cyclist‘s Fede-
ration 2014). Wie das Beispiel Mannheim 
zeigt, können Betriebserweiterungen oder 
die Nachnutzung von Konversionsflächen 
als Gelegenheiten genutzt werden, in Ver-
handlungen mit Unternehmen zu treten 
bzw. Projektpartner zu gewinnen (Stadt 
Mannheim 2013). 

Auch der kommunale Fuhrpark sowie 
Unternehmen im eigenen oder näheren 
Wirkungsbereich der Kommune (Stadt-
werke, Wohnungsgenossenschaften, 
Schulen, Sozialeinrichtungen etc.) können 
erste Ansatzpunkte von Fördermaßnah-
men darstellen. Dafür spricht, dass die 
relevanten Akteure zumeist auf einfa-
chem, direktem Wege durch die Kommune 
angesprochen werden können und wert-
volle Erfahrungen und Daten über den 
Einsatz von E-Fahrzeugen in einem der 
Kommune bereits gut vertrauten Segment 

Abbildung 11 : Das Unternehmen Globetrotter aus Hamburg  
setzt auf Elektromobilität  
Quelle: Handelskammer Hamburg
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des Wirtschaftsverkehrs gesammelt wer-
den können. 

Nicht immer sind die am einfachsten zu 
aktivierenden Segmente des Wirtschafts-
verkehrs auch jene, in denen ein Einsatz 
von E-Fahrzeugen den höchsten Beitrag 
zur Problemlösung erbringt. Mitunter 
kann der Ertrag einer Fördermaßnahme 
auf Seiten des Unternehmens (z. B. Image-
gewinn) höher ausfallen als auf Seiten der 
Kommune (z. B. nur geringe Emissions-
minderung, keine Multiplikatoreneffekte 
etc.). Gegebenenfalls ist daher eine Abwä-
gung zwischen den beiden Zielstellungen 
erforderlich. 

>> 3.3 WIE SIND DIE UMSETZUNGS
BEDINGUNGEN ZU BEWERTEN ?

Als Hauptkriterium für die erfolgreiche 
Einführung von Elektromobilität im Wirt-
schaftsverkehr ist auf Seiten der Unter-
nehmen die Verfügbarkeit geeigneter 
und v.a. wirtschaftlich einzusetzender 
Elektrofahrzeuge anzusehen. Diese ist 
heute noch nicht in allen Segmenten des 
Wirtschaftsverkehrs gegeben (vgl. auch 
Kapitel 2.3). Auch die betriebsinterne 
Einsatzfähigkeit von E-Fahrzeugen muss 
gewährleistet werden können. Hierfür 
müssen u.a. Transportk etten, Fahrtenpro-
file, Möglichkeiten zur Einrichtung von 
Ladeinfrastruktur oder die Verfügbarkeit 
von Wartungsangeboten näher untersucht 
werden.
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>> 3.4 PROAKTIVE FÖRDERUNG ODER 
ABWARTENDE BEOBACHTUNG ?

Angesichts knapper Haushaltsmittel 
sowie begrenzter personeller Ressourcen 
suchen viele Kommunen nach Anhalts-
punkten, um die Entwicklung der Elektro-
mobilität aus ihrer eigenen Perspektive 
besser einschätzen zu können. Werden 
sich elektrische Nutzfahrzeuge auch ohne 
kommunale Unterstützung auf dem Markt 
durchsetzen? Und in welchem Umfang 
können Städte und Regionen von den 
positiven Wirkungen von E-Fahrzeugen 
profitieren, wenn deren Verfügbarkeit und 
Verbreitung erst einmal steigt? 

Kommunale Fördermaßnahmen können 
heute Unternehmen und Städten glei-
chermaßen dabei helfen, neue Logistik-
konzepte zu entwickeln, Anreize für den 
Einsatz von E-Fahrzeugen zu schaffen 
und Erfahrung bei deren Verwendung zu 
gewinnen.

Die Verschärfung von Umweltauflagen ist 
ein realistisches Szenario in der Logistik-
branche, für das noch weitere praxistaug-
liche Konzepte und Lösungen zu entwi-
ckeln sind (Fraunhofer IML 2013: 8). Vor 
diesem Hintergrund spricht für ein früh-
zeitiges Engagement, dass bereits heute 
die erforderlichen Netzwerke und Kon-
takte zwischen Unternehmen, Kommunen 
und der Forschung aufgebaut werden  
können. Diese stellen einen der ent-
scheidenden Erfolgsfaktoren dar, der im 

Rahmen der Begleitforschung identifiziert 
wurde. 

Zudem ist eine eventuelle Festsetzung von 
Zwangsmaßnahmen durch höhere Ebe-
nen (wie z. B. eine von der Europäischen 
Kommission verhängte Buße aufgrund 
von Überschreitungen der Emissionsgren-
zen) häufig mit einem Imageverlust der 
Kommune, negativer Presse und Protes-
ten vonseiten der Unternehmen oder der 
Bevölkerung verbunden. Proaktives Han-
deln kann dazu beitragen, diese zu ver-
meiden oder zu vermindern. 

Gleichzeitig ist davon auszugehen, dass 
sich E-Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr 
durchsetzen, sobald sie hinsichtlich Preis 
und Nutzungseigenschaften mit ande-
ren Antriebsformen konkurrieren können. 
Durch das betriebswirtschaftliche Kalkül 
in den Unternehmen herrscht dort eine 
deutlich rationalere Herangehensweise an 
das Thema als beispielsweise im Privat-
kundensegment. Kommunale Fördermaß-
nahmen müssen daher so entworfen wer-
den, dass sie bei einer positiven Markt-
entwicklung gegebenenfalls auch wieder 
zurückgenommen werden können. 



34 

>> 4. AUSGEWÄHLTE SCHWERPUNKTE UND 
MASSNAHMEN – WAS KANN DIE KOMMUNE 
KONKRET TUN ?

Der Einsatz von Elektrofahrzeugen im In diesem Zusammenhang werden drei 
städtischen Wirtschaftsverkehr führt Bereiche des Wirtschaftsverkehrs näher 
unter bestimmten Bedingungen zu deut- hinsichtlich der Einsatzmöglichkeiten für 
lichen Vorteilen für Betriebe, Kommune E-Fahrzeuge untersucht:  
und Bevölkerung. Im Moment ist ihre Ver-
breitung jedoch noch relativ begrenzt. • KEP-Dienstleister und andere Zustell-
Da Unternehmen Elektromobilität in ers- dienste stellen ein besonders schnell 
ter Linie anhand betriebswirtschaftlicher wachsendes Segment des Wirtschafts-
und operativer Aspekte bewerten, liegen verkehrs dar. Häufig werden kleine Nutz-
die derzeit größten Hindernisse in den oft- fahrzeuge auf kurzen Strecken zum 
mals höheren Anschaffungskosten und Kunden eingesetzt. 
einer mangelnden Verfügbarkeit von Fahr-
zeugen und Serviceeinrichtungen. Häufig • Die Belieferung von Einzelhändlern 
fehlen in den Unternehmen auch Kennt- erfolgt überwiegend mit größeren Nutz-
nisse und praktische Erfahrung hinsicht- fahrzeugen, was mit hohen Emissionen 
lich der Verwendung von E-Fahrzeugen. und Belastungen für die Innenstädte 

verbunden ist. 
Es ist davon auszugehen, dass auf mitt-
lere Sicht die Batteriekosten zum Beispiel • Handwerker, Gewerbebetriebe und 
aufgrund von Skaleneffekten weiter sin- andere Unternehmen setzen für Fahrten 
ken und die Nutzungseigenschaften von zum Kunden häufig Pkws oder kleinere 
E-Fahrzeugen verbessert werden. Zudem Nutzfahrzeuge ein. Fahrtzweck ist in der 
werden neue Modelle am Markt verfügbar Regel die Erbringung einer 
und das Wissen über Elektromobilität im Dienstleistung. 
Wirtschaftsverkehr wird weiter wachsen. 
Gleichwohl bleiben Fahrzeuge mit Ver- In diesen drei beispielhaften Bereichen 
brennungsmotoren wohl auch in nächs- können Kommunen wirksame Impulse set-
ter Zeit weiterhin „im Vorteil“ gegenüber zen. Aufgrund der vielfältigen Parameter, 
E-Fahrzeugen.  die über einen Einsatz von E-Fahr zeugen 

in einem Unternehmen entscheiden, ist 
Interessierte Kommunen können daher der direkte Austausch zwischen Kom-
im Rahmen ihrer rechtlichen, organisa- mune, Unternehmen und Forschung im 
torischen und budgetären Möglichkeiten Moment aus heutiger Sicht die wichtigste 
Anreize setzen, um die Nutzung von Elek- Voraussetzung für die Identifizierung 
trofahrzeugen im städtischen Wirtschafts- oder Entwicklung von geeigneten Förder-
verkehr zu unterstützen.  schwerpunkten und -maßnahmen.



 Ausgewählte Schwerpunkte und Maßnahmen – was kann die Kommune konkret tun ? 35

Dieser Dialog kann durch eine gezielte Ein- 
zelansprache erfolgen oder aber im Rah-
men von Arbeitsgruppen wie beispiels-
weise dem Arbeitskreis Innenstadtlogistik 
Stuttgart. An diesem wirken u. a. Behör-
den, Wirtschaftsförderung, Industrie- 
und Handelskammer, Handwerkskammer 
sowie KEP-Unternehmen gleichermaßen 
mit (IHK Region Stuttgart 2013).

Auch in Dortmund wird sehr erfolgreich 
mit einem ähnlichen Ansatz operiert. Mit 
einem Ratsbeschluss wurde dort ein „Len-
kungskreis Elektromobilität“ ein gerichtet, 
der seither als Schnittstelle zwischen 
Stadtverwaltung, Wirtschaftsförderung, 
Wirtschaft, Wissenschaft und Bevölkerung 
eine wichtige Rolle bei der Förderung der 
Elektromobilität besitzt. Zudem steht ein 
einheitlicher Ansprechpartner in allen Fra-
gen der Elektro mobilität zur Verfügung 
(Stadt Dortmund 2014a). Ähnlich geht die 
Stadt Köln vor, in der ein Logistikforum 
seit 2012 regelmäßig tagt (Eichhorn und 
Waßmuth 2012: 45). Schließlich verfügt 
auch London seit den Olympischen Spie-
len 2012 über ein sogenanntes „Freight 
Forum“ mit mehreren Arbeitsgruppen, um 
den Dialog zwischen Stadtverwaltung und 
Unternehmen zu unterstützen (Transport 
for London 2013). 

Mit diesen allgemeinen Empfehlungen für 
alle Kommunen im Hintergrund werden im 
Folgenden Projekterfahrungen und För-
dermöglichkeiten aus den drei skizzierten 
Bereichen im Detail vorgestellt. 

>> 4.1 KEPDIENSTLEISTER UND 
ZUSTELLSERVICE : INNOVATIONEN IN 
EINEM DYNAMISCHEN MARKT

Kurier-Express-Paket-Dienste transportie-
ren in der Regel Güter bis 31,5 Kilogramm 
und setzen dafür überwiegend kleine und 
mittlere Nutzfahrzeuge, aber auch Fahr-
räder und Pkws ein (Universität Duis-
burg-Essen 2011: 223). Im Auslieferungsge-
biet werden zumeist weniger als 100 Kilo-
meter pro Tag zurückgelegt. 85 Prozent 
der Einsatzzeit verbringen KEP-Fahrzeuge 
ruhend (NOW GmbH 2012: 131). 

Innerhalb des Wirtschaftsverkehrs stellen 
KEP-Dienstleistungen ein stark wachsen-
des Segment dar. In Summe machen sie 
bis zu 40 Prozent aller Gütereinfahrten 
in Großstädte aus (Universität Duisburg-
Essen 2011: 224). Ebenso steigt die Zahl 
der Bringdienste, wie beispielsweise 
Zustellservices für Bestellungen wie 
Lebensmittel oder Getränke. 

Ein wachsendes Interesse an einem ökolo-
gischen Image sowie eine hohe Innovati-
onsbereitschaft führen dazu, dass zahlrei-
che Unternehmen auf Umbauten bzw. klei-
nere E-Nutzfahrzeuge (z. B. Mercedes Vito 
E-Cell, Lastenpedelecs etc.) setzen.



36 

Beispiele

Im Berliner Forschungsprojekt „E-City-
Logistik“ wurden gemeinsam mit dem 
Paketdienstleister DHL Potenziale elek-
trisch angetriebener Nutzfahrzeuge im 
innerstädtischen Belieferungsverkehr 
untersucht. Dafür wurden drei vollelekt-
rische Umrüstfahrzeuge (3,5 t zulässiges 
Gesamtgewicht) auf Standardtouren 
vom Depot zum Empfänger eingesetzt. 
Die grundsätzliche Tauglichkeit von 
E-Nutzfahrzeugen für KEP-Dienste wurde 
bekräftigt. 

Gleichzeitig wird der ökologische Gesamt-
nutzen aufgrund geringer Fahrleistungen 
jedoch als gering eingestuft. Angesichts 
hoher Wachstumsraten und tendenziell 
innovationsbereiter Unternehmen stellt 
das KEP-Segment trotzdem ein interes-
santes Einsatzfeld für Elektrofahrzeuge 
dar (NOW GmbH, 2012: 131). 

Das aktuelle Dortmunder Projekt „ELMO“ 
untersucht gemeinsam mit dem Unter-
nehmen UPS den Einsatz von sechs 
umgerüsteten Lieferfahrzeugen (< 7,5 t 
Gesamtgewicht) im Ruhrgebiet. Interes-
sant ist der Aspekt, dass bereits abge-
schriebene Fahrzeuge durch den Einbau 
eines elektrischen Antriebs ein „zweites 
Leben“ bekommen und sich die Kosten 
des Umbaus in wenigen Jahren aufgrund 
der geringen Betriebskosten amortisieren 
(Stütz 2014). 

Im Rahmen des Forschungsvorhabens 
„Urbaner Logistischer Wirtschaftsver-
kehr“ des Schaufensters Elektromobili-
tät Baden-Württemberg testen die Paket-
dienstleister DHL, DPD und UPS den Ein-
satz von 25 elektrischen Transportern im 
innerstädtischen Lieferverkehr. Beach-
tenswert ist, dass dabei auch die Eignung 
der unterschiedlichen Logistikkonzepte 
für E-Fahrzeuge evaluiert wird. Damit soll 
beispielsweise geklärt werden, ob Logis-
tikkonzepte sinnvoll durch innerstädti-
sche Logistik-Hubs oder Paketdepots 
ergänzt werden können. Außerdem soll 
ein Tool entstehen, mit Hilfe dessen auch 
andere Logistikunternehmen schnell und 
mit geringem Aufwand prüfen können, ob 
der Einsatz elektrischer Lieferfahrzeuge 
wirtschaftlich zu realisieren wäre. Nicht 
zuletzt sollen konkrete Anreizmaßnahmen 
für einen effizienteren städtischen Lie-
ferverkehr gemeinsam mit den beteilig-
ten Kommunen entwickelt und umgesetzt 
werden (Raiber 2014). 

DHL setzt mit Unterstützung des Bundes-
umweltministeriums seit 2013 elektrische 
Fahrzeuge in der Bonner Innenstadt und 
im Umland für die Zustellung von Paketen 
und Briefen ein. Bis 2016 sollen insgesamt 
141 Elektrofahrzeuge zum Einsatz kom-
men, darunter auch die vom Unternehmen 
gemeinsam mit der Rheinisch-Westfäli-
schen Technischen Hochschule entwickel-
ten StreetScooter. Diese Bestrebungen 
stehen in engem Zusammenhang mit dem 
konzernweiten Klimaschutzprogramm und 



Abbildung 12 : Der StreetScooter wurde von DHL  
gemeinsam mit der RWTH Aachen entwickelt 
Quelle : DP DHL

sollen beitragen, ein ökologisches Image 
aufzubauen (Deutsche Post DHL 2013). 

Deutliche Vorteile können entstehen, 
wenn Lieferverkehre auf Lastenpedelecs 
verlagert werden. In erster Linie ist aus 
kommunaler Sicht neben der Emissions-
freiheit vor allem der geringere Platzbe-
darf von Fahrrädern zu nennen, was bei 
der oftmals hohen Verkehrsbelastung 
gerade der Innenstädte bedeutsam ist. 
Aber auch in Hinblick auf die Verkehrssi-
cherheit und die Infrastrukturabnutzung 
(z. B. Pflasterungen in Fußgängerzonen) 
wirken sich kleinere und leichtere Liefer-
fahrzeuge günstig aus. Aus betrieblicher 
Sicht können Lastenpedelecs helfen, 
Betriebskosten zu senken sowie Zeit und 
Flexibilität zu gewinnen. 

 Ausgewählte Schwerpunkte und Maßnahmen – was kann die Kommune konkret tun ? 37

Das im Rahmen der Nationalen Klima-
schutzinitiative geförderte Projekt „Ich 
ersetze ein Auto” untersucht entspre-
chende Einsatzmöglichkeiten von E-Las-
tenrädern bei unterschiedlichen Kurier- 
und Expressdiensten in insgesamt acht 
Städten.  12 Ziel ist es, aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht Verlagerungspotenziale 
von Pkw-Kurierfahrten zu identifizieren 
und die damit einhergehende Reduktion 
von Umweltbelastungen zu ermitteln. 
Insgesamt 40 iBullitt-Lastenräder mit 
100 Kilogramm Nutzlast finden Verwen-
dung. Ergänzend wird auch ein Dreirad-
Cargo Cruiser mit bis zu 300 Kilogramm 
Zuladung eingesetzt (DLR – Deutsches 
Zentrum für Luft- und Raumfahrt 2012). 

Neben KEP-Diensten verwenden auch 
andere Unternehmen E-Fahrzeuge für 
die Auslieferung von Kundenbestellun-
gen. So setzen immer mehr Apotheken 
eigens entwickelte Lastenpedelecs ein, 
die eine Kühlung und sichere Verwahrung 
der medizinischen Produkte garantieren. 
Auch Zustelldienste für Lebensmittel, wie 
zum Beispiel Pizzaboten, greifen bereits 
auf elektrische Fahrräder oder E-Scooter 
zurück. 

12 Neben Berlin sind dies die Städte Bremen, Düsseldorf, Ham-
burg, Leipzig, Mainz, München und Nürnberg.
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Eine Sammlung an weiteren Beispielen 
für die Verwendung von Elektro-Zustell-
fahrzeugen für Kundenbestellungen fin-
det sich auf der Webseite von Source  
London (Transport for London 2014). Die 
vorgestellten Unternehmen berichten von 
zum Teil erheblichen Kosten- und Zeit-
vorteilen sowie einem Imagegewinn bei 
einer anspruchsvoller werdenden Kund-
schaft. Besonders interessant für die Nut-
zer von E-Fahrzeugen sind die Befreiung 
von der City-Maut sowie die kostenlose 
Einfahrt in die Londoner Umweltzone LEZ 
(Low Emission Zone). Zugleich stellt auch 
in London die eingeschränkte Verfügbar-
keit von Fahrzeugmodellen ein Hindernis 
dar. 

Abbildung 13 : Das Lastenpedelec iBullit findet u. a. im  
Modellvorhaben „Ich ersetze ein Auto“ Verwendung  
Quelle : DLR 
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>> EXKURS : INNOVATIVE LOGISTIK
KONZEPTE MIT EFAHRZEUGEN

Der Einsatz von E-Fahrzeugen im Wirt-
schaftsverkehr bedeutet weit mehr als 
nur einen Wechsel der Antriebsform. Eine 
ganze Reihe von Projekten beschäftigt 
sich mit der Frage, wie Elektromobilität als 
Impuls für neue Logistikkonzepte genutzt 
werden kann. Eine große Rolle kommt 
dabei der Bündelung von Warenlieferun-
gen auf der letzten Meile, d. h. in städti-
schen Quartieren, zu. 

Güter werden selten direkt von einem Ver-
sender zum Empfänger transportiert. In 
der Regel erfolgen auf Unternehmensseite 
verschiedene Zwischenschritte der soge-
nannten Konsolidierung.  Mehrere Sendun-
gen werden auf einer Tour miteinander 
kombiniert, um Leerfahrten zu vermeiden 
und die Wirtschaftlichkeit des Transport-
vorgangs zu erhöhen.  13 

Aus städtischer Sicht eignet sich Konso-
lidierung auch, um andere Zielstellungen 
zu verwirklichen. So kann ein schwerer 
Lkw noch vor der Einfahrt in sensible 
innerstädtische Bereiche in ein Güter-
verteilzentrum umgeleitet werden. Die 
transportierten Güter werden jeweils mit 
anderen Sendungen mit dem gleichen Ziel 
kombiniert. Den Transport können klei-
nere, zum Beispiel auch elektrische Lie-
ferfahrzeuge übernehmen. Damit werden 
im besten Fall unnötige Lkw-Fahrten ver-
mieden, lokale Emissionen verringert, die 
Verkehrssicherheit erhöht und die Infra-
strukturabnutzung reduziert. 

Nachdem eine Reihe sogenannter City-
Logistik-Konzepte aus den 1990er-Jahren 
im Laufe der Zeit eingestellt wurde, wer-
den derzeit neue Ansätze der Konsolidie-
rung entwickelt. Die dabei zu beobach-
tende große Bandbreite an eingesetzten 
Fahrzeugen und Infrastrukturen lässt für 
die nächsten Jahre interessante Lösungs-
ansätze für die Kommunen erwarten.  14 

13 Rund 20 Prozent des Fahrtenaufwands von Lkws im Nahverkehr 
entfallen auf Leerfahrten ( Prokop und Stoller 2012: 39 )

14 Auch die EU empfiehlt die Einrichtung von Konsolidierungs-
zentren für die Stadtlogistik in ihrem Weißbuch Verkehr  
( Europäische Kommission 2011: 16 )

>>
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Besonders einfach umzusetzen ist ein in 
Dortmund praktiziertes Beispiel. In einem 
Projekt des Lenkungskreises Elektromo-
bilität der lokalen Wirtschaftsförderung 
wird ein Lasten-Dreirad (CargoCruiser) 
vom Zustellunternehmen UPS zur Beliefe-
rung der Innenstadt eingesetzt. Die Über-
gabe von einem herkömmlichen Trans-
porter auf das Fahrrad findet an rund 20 
Ladezonen im Randbereich der Innen-
stadt statt (Stadt Dortmund 2014b).   15 
Dadurch entstehen dem Unternehmen 
deutliche Zeitvorteile, da die Parkplatzsu-
che oder das Halten in zweiter Reihe ent-
fallen. Zudem ist Fahrrädern mitunter das 
Befahren von Einbahnstraßen in Gegen-
richtung gestattet. Die Ladezonen wurden 
in enger Abstimmung mit dem Unterneh-
men von der Stadt Dortmund eingerichtet. 
Damit die Ladezonen-Regelungen einge-
halten werden, müssen jedoch Ressourcen 
für die Überwachung des damit verbunde-
nen Parkverbots vorhanden sein.  16 

In Berlin wurde im Rahmen des EU-Pro-
jekts „CityLog“ eine fest installierte Ver-
teilstation als innerstädtischer Umschlag- 
und Konsolidierungspunkt („BentoBox“) 
für Lasten-Räder eines Kurierunterneh-

mens untersucht. Bei gleicher Servicequa-
lität ließen sich durch das grundsätzlich 
anbieteroffene System rund 20 Prozent 
Prozesskosten einsparen und mehr als 80 
Prozent der Pkw-Kurier-Fahrten in inte-
grierten innerstädtischen Lagen auf das 
Fahrrad verlagern (LNC Logistic Network 
Consultants GmbH 2012). Im derzeit  
laufenden Berliner Schaufenster-Projekt 
„Smart E-User“ soll ebenfalls die Nut-
zung eines innerstädtischen Hubs (Dreh-
kreuz) zur Verteilung von Sendungen im 
Güterwirtschaftsverkehr unter Einbindung 
von Elektrofahrzeugen in Kooperation 
mit der Deutschen Post geprüft werden  
(Technische Universität Berlin 2014b).

 >>

15 Ein ähnliches Modell, jedoch mit fußläufiger Auslieferung, prak-
tiziert UPS auch in Konstanz ( Eichhorn und Waßmuth 2012: 20 )

16 Ein Leitfaden zum Thema Wirtschaftsverkehr der Senats ver-
waltung und der IHK Berlin enthält weitere Empfehlungen für 
die Einrichtung von Ladezonen ( Dornier Consulting 2004 )

Abbildung 14 : Durch den Einsatz des CargoCruisers  
entstehen dem Unternehmen UPS deutliche Zeitvorteile in  
der Dortmunder Innenstadt 
Quelle : UPS 
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Gemeinsam mit mehreren, zueinander im 
Wettbewerb stehenden Handelsbetrie-
ben und Logistikunternehmen untersucht 
das Projekt „Urban Retail Logistics“, wie 
im Ruhrgebiet neue Schnittstellen zwi-
schen dem Fernverkehr und der urbanen 
Fein distribution gestaltet werden können. 
Dabei soll insbesondere das Konzept des 
„Urban Hub“ studiert werden. Dies ist „ein 
infrastrukturoptimierter und CO2-neutra-
ler Logistikstandort für die urbane Versor-
gung von Ballungsräumen“. Die unterneh-
mens- und sortimentsübergreifende Bün-
delung von Waren und Dienstleistungen 
wird von neutralen Dienstleistern erbracht 
(Fraunhofer IML 2013). Ein weiteres Ergeb-
nis des Projekts soll ein Analysetool sein, 

mit dem bündelungsfähige Warenströme 
in Städten identifiziert werden können. 

Einen interessanten Ansatz verfolgt die 
Hermes-Unternehmensgruppe in Ham-
burg. Dort werden acht batterieelektrisch 
betriebene Zustellfahrzeuge den ausfüh-
renden Vertragspartnern zur Verfügung 
gestellt. Die Beladung erfolgt über soge-
nannte Satellitendepots, die zuvor von 
herkömmlichen 7,5-t-Fahrzeugen beliefert 
wurden. Ausschlaggebend dafür sind die 
wachsenden Kundenansprüche an Logis-
tikdienstleister in Bezug auf Umwelt- und 
Klimafreundlichkeit (Knahl 2013: 42). >>

Abbildung 15 : Die in Berlin entwickelte BentoBox vereinfacht die Tourengestaltung von innerstädtischen Kurieren 
Quelle : Senatsverwaltung für Stadtentwicklung und Umwelt, Berlin  



Abbildung 16 ( links ) : In London operiert das Unternehmen  
GnewtCargo erfolgreich nur mit Elektrofahrzeugen 
Quelle : GnewtCargo Ltd

Abbildung 17 ( unten ) : Das innerstädtische Konsolidierungs-
zentrum ist Kern des Geschäftsmodells der Firma GnewtCargo 
Quelle : Eigene Darstellung nach Gnewt Cargo Ltd 2014
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Auch auf europäischer Ebene werden 
positive Erfahrungen mit innerstädti-
schen Konsolidierungszentren gemacht. 
In den engen Straßen der britischen 
Hauptstadt London agiert das Unter-
nehmen  GnewtCargo erfolgreich allein 
mit elektrischen Nutzfahrzeugen und 
einem eigenen Mikrokonsolidierungs-
zentrum. Im Auftrag von Paketdiensten, 
Einzel- und Onlinehändlern transpor-
tiert die Firma seit 2008 Sendungen mit 
E-Minivans und Lastenpedelecs emissi-
onsfrei und zu wirtschaftlich konkurrenz-
fähigen Konditionen (Gnewt Cargo Ltd 
2014). 

In den Umweltzonen von Amsterdam und 
Utrecht setzt das Unternehmen Trans-
Mission leichte Elektrofahrzeuge (soge-
nannte Cargohopper) zur emissions-
freien Belieferung von Supermärkten, 
Einzelhändlern sowie Baustellen ein. Die 
Basis für diesen Service stellen innen-
stadtnahe Verteilzentren dar, in denen 
ankommende Lieferungen unterschied-
lichster Transporteure gebündelt wer-
den. Die Stadt Amsterdam bezuschusste 
den Erwerb der vier in der Innenstadt 
eingesetzten E-Fahrzeuge. Der laufende 
Betrieb erfolgt kostendeckend (Tjalma 
2014). 

In einer Parkgarage an der Pariser Place 
de la Concorde betreibt das Unterneh-
men Chronopost seit 2005 ein Verteil-

zentrum für Paketsendungen. Die Zustel-
lung erfolgt mit Elektrofahrzeugen. Bei 
ungefähr gleichen Zustellkosten konnten 
durch das Projekt die Treibhausgasemis-
sionen um 60 Prozent gesenkt werden 
(Regione Emilia-Romagna 2011: 247). 

In Parma ist die Einfahrt in das Stadtzen-
trum auf Unternehmen beschränkt, die  
ein städtisches Zertifizierungssystem  
bzgl. ökologischer Kriterien durchlaufen. 
Alternativ dazu können die Waren auch 
über ein städtisches Konsolidierungs-
zentrum geliefert werden (Regione  
Emilia-Romagna 2011: 246). <<

Abbildung 18 : In Amsterdam und anderen niederländischen 
Städten werden Cargohopper zur Innenstadtbelieferung eingesetzt 
Quelle : TransMission
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Kommunale Handlungsmöglichkeiten

Wie die deutschen und internationalen 
Beispiele zeigen, wirkt sich die Festle-
gung und Durchsetzung von Schadstoff-
grenzwerten (beispielsweise in Form von 
Umweltzonen) günstig auf den Einsatz 
emissionsarmer oder gänzlich schadstoff-
freier Fahrzeuge aus.  17 Sie bildet gleich-
sam den Rahmen für die Förderung der 
Elektromobilität im Wirtschaftsverkehr. 

Dies ist von umso größerer Bedeutung, als 
die Einflussmöglichkeiten der Städte und 
Gemeinden auf den eingesetzten Fuhr-
park in der KEP-Branche begrenzt sind. 
Wie das Beispiel Dortmund verdeutlicht, 
können Kommunen aber durch intensive 
Kommunikation und Kooperation mit 
interessierten Unternehmen und ggf. 
auch anderen Kommunen in der Region 
geeignete weitere Ansatzpunkte (z. B. die 
Einrichtung von Lieferzonen) finden und 
Fördermaßnahmen entwickeln. Dabei 
ist auch die kommunale Mitwirkung an 
Modellvorhaben in dieser frühen Entwick-
lungsphase des E-Wirtschaftsverkehrs 
eine geeignete Maßnahme. 

In Zukunft ist damit zu rechnen, dass 
Fuhrparkanalysen und andere Tools, wie 
sie gerade im Schaufensterprojekt „Urba-
ner Logistischer Wirtschafts verkehr“ ent-
wickelt werden, die Einsatzmöglichkeiten 
für E-Fahrzeuge transparenter machen. 
Da bereits eine Reihe von praxistauglichen 
E-Transportern und Lastenrädern ver-
fügbar ist, kann damit gerechnet werden, 
dass sich E-Fahrzeuge bei KEP-Dienstleis-
tern weiter durchsetzen. Bereits heute 
bewerten manche Unternehmen Image-
gewinne höher als die ggf. entstehenden 
Mehrkosten bei der Anschaffung eines 
E-Fahrzeuges. Das betriebswirtschaftliche 
Kalkül in den Unternehmen wird bei wei-
teren Preissenkungen die Verbreitung von 
E-Fahrzeugen zusätzlich unterstützen.

Die Erfahrungen aus Berlin („CityLog“), 
Amsterdam und anderen Städten zeigen 
außerdem, dass gerade auch die Förde-
rung von dezentralen Konsolidierungs-
punkten zusätzliche Vorteile im KEP-Ver-
kehr mit sich bringen kann. Zu beachten 
ist, dass gerade in den Innenstädten durch 
die hohe Flächenkonkurrenz mit anderen 
Nutzungen nur schwer Umschlagspunkte 
zu realisieren sein dürften. Insgesamt feh-
len zumindest in Deutschland noch eva-
luierte Praxiserfahrungen und geeignete 
Betreibermodelle. Gleichzeitig kann es aus 
kommunaler Sicht ratsam sein, entspre-
chende Konzepte zum Beispiel durch die 
Bereitstellung kostengünstiger Flächen zu 
unterstützen. 

17 Wie eingangs erwähnt, entsprachen 2011 zwei Drittel aller auf 
der letzten Meile, das heißt im innerstädtischen Verkehr zum 
Zielort der Lieferung, eingesetzten KEP-Fahrzeuge zumindest der 
Schadstoffnorm Euro-4 ( Esser und Kurte 2012: 15 )
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Kommunale Handlungsmöglichkeiten im Überblick

Kommunikation und Information
• Ansprache von geeigneten Unternehmen und Einrichtungen 
• Teilnahme an Modellvorhaben
• Runder Tisch Logistik

Regulierung 
• Ausweisung von strengeren Umweltzonen
• Ausweisung innenstadtnaher Lieferzonen als Umschlagspunkte für Lastenräder
• Standortsicherung für Umschlags flächen o. Ä. in der Bauleitplanung

Finanzierung / Bereitstellung / Betrieb 
• Bereitstellung von Flächen für innerstädtische Konsolidierungspunk te 
• Testfahrzeuge für KEP-Unternehmen
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Aktuelle Projekte im Überblick

Modellregionen

Projekt Modellregion Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

E-City-Logistik Berlin /  
Potsdam (I)

Berlin Einsatz von E-Transporter  
(KEP-Dienstleister) und  
E-LKW (Spedition) 

3 x 3,5 t Transporter 
(Umbau), 
2 x 11 t Lkw (Umbau)

DHL, Meyer & Meyer 
LNC, VMZ Berlin, SGE

www.e-mobil-bb.de Werner Schönewolf, 
Fraunhofer IPK

ELMO –  
Elektromobile Urbane 
Wirtschaftsverkehre

Rhein-Ruhr (II) Bochum, Dortmund, 
Herne, Solingen (u. a.)

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen  
bei KEP-Dienstleister, im Werk-
verkehr eines Filialisten und eines 
Reinigungsdienstleisters

2 x < 7,5 t Lkw (Serie), 
8 x < 7,5 t Lkw (Umbau), 
1 x < 12 t Lkw MAN 
(Umbau)

CWS-boco, T€Di, UPS www.projekt-elmo.de Dr. Sebastian Stütz, 
Fraunhofer IML

Schaufenster

Projekt Schaufenster Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

Smart E-User Berlin- 
Brandenburg

Berlin Einsatz von E-Fahrzeugen im  
urbanen Güter- und Personen-
wirtschaftsverkehr; 
Innerstädtische Logistik-Hubs

ca. 25 Transporter (< 3,5 t) 
und Pkws

Dekra, Deutsche Post AG,  
MediaVita, Vd-TÜV, VIOM 

www.e-mobility.tu-berlin.de Prof. Dr.-Ing.  
Frank Straube,  
TU Berlin

Urbaner Logistischer 
Wirtschaftsverkehr

Baden-Würt-
temberg

Karlsruhe, Ludwigsburg, 
Stuttgart

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen  
bei KEP-Dienstleister;  
Innerstädtische Logistik-Hubs

25 Transporter  
(Serie und Umbau)

Deutsche Post,  
DHL, DPD, UPS

www.muse.iao.fraunhofer.de Steffen Raiber,  
Fraunhofer IAO

Sonstige

Projekt Förderung Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

CityLog / Bentobox EU Berlin Konsolidierungsstation für  
innerstädtische Kurierdienstfahrten

Lkw, 
Lastenräder

Messenger, LNC www.bentobox-berlin.de Dr. Julius Menge,  
Stadt Berlin

GoGreen-Programm 
Deutsche Post DHL

BMUB Bonn Einsatz und Entwicklung von 
E-Nutzfahrzeugen für Brief- und 
Paketzustellung

ca. 140 E-Fahrzeuge DHL www.dpdhl.com Christina Müschen,  
Deutsche Post DHL 

Ich ersetze ein Auto BMUB Berlin, Bremen, 
Düsseldorf, Hamburg, 
Leipzig, Mainz, München, 
Nürnberg

Einsatz von Elektro-Lastenrädern bei 
Kurierdiensten; betriebswirtschaftliche 
Analyse von Einsatzmodellen

40 iBullit,  
1 CargoCruiser

Messenger (u.a.) www.ich-ersetze-ein-auto.de Johannes Gruber, DLR

Urban Retail Logistics BMBF Bochum, Dortmund 
Essen, Herne

Innerstädtische Logistik-Hubs;  
Konzept zur Nachtanlieferung;  
mobile Wareneingangszellen

— METRO REWE (u.a.) www.urbanretaillogistics.de —

Tabelle 1 : Projektübersicht KEP-Dienstleister und Zustellservices
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Aktuelle Projekte im Überblick

Modellregionen

Projekt Modellregion Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

E-City-Logistik Berlin /  
Potsdam (I)

Berlin Einsatz von E-Transporter  
(KEP-Dienstleister) und  
E-LKW (Spedition) 

3 x 3,5 t Transporter 
(Umbau), 
2 x 11 t Lkw (Umbau)

DHL, Meyer & Meyer 
LNC, VMZ Berlin, SGE

www.e-mobil-bb.de Werner Schönewolf, 
Fraunhofer IPK

ELMO –  
Elektromobile Urbane 
Wirtschaftsverkehre

Rhein-Ruhr (II) Bochum, Dortmund, 
Herne, Solingen (u. a.)

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen  
bei KEP-Dienstleister, im Werk-
verkehr eines Filialisten und eines 
Reinigungsdienstleisters

2 x < 7,5 t Lkw (Serie), 
8 x < 7,5 t Lkw (Umbau), 
1 x < 12 t Lkw MAN 
(Umbau)

CWS-boco, T€Di, UPS www.projekt-elmo.de Dr. Sebastian Stütz, 
Fraunhofer IML

Schaufenster

Projekt Schaufenster Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

Smart E-User Berlin- 
Brandenburg

Berlin Einsatz von E-Fahrzeugen im  
urbanen Güter- und Personen-
wirtschaftsverkehr; 
Innerstädtische Logistik-Hubs

ca. 25 Transporter (< 3,5 t) 
und Pkws

Dekra, Deutsche Post AG,  
MediaVita, Vd-TÜV, VIOM 

www.e-mobility.tu-berlin.de Prof. Dr.-Ing.  
Frank Straube,  
TU Berlin

Urbaner Logistischer 
Wirtschaftsverkehr

Baden-Würt-
temberg

Karlsruhe, Ludwigsburg, 
Stuttgart

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen  
bei KEP-Dienstleister;  
Innerstädtische Logistik-Hubs

25 Transporter  
(Serie und Umbau)

Deutsche Post,  
DHL, DPD, UPS

www.muse.iao.fraunhofer.de Steffen Raiber,  
Fraunhofer IAO

Sonstige

Projekt Förderung Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

CityLog / Bentobox EU Berlin Konsolidierungsstation für  
innerstädtische Kurierdienstfahrten

Lkw, 
Lastenräder

Messenger, LNC www.bentobox-berlin.de Dr. Julius Menge,  
Stadt Berlin

GoGreen-Programm 
Deutsche Post DHL

BMUB Bonn Einsatz und Entwicklung von 
E-Nutzfahrzeugen für Brief- und 
Paketzustellung

ca. 140 E-Fahrzeuge DHL www.dpdhl.com Christina Müschen,  
Deutsche Post DHL 

Ich ersetze ein Auto BMUB Berlin, Bremen, 
Düsseldorf, Hamburg, 
Leipzig, Mainz, München, 
Nürnberg

Einsatz von Elektro-Lastenrädern bei 
Kurierdiensten; betriebswirtschaftliche 
Analyse von Einsatzmodellen

40 iBullit,  
1 CargoCruiser

Messenger (u.a.) www.ich-ersetze-ein-auto.de Johannes Gruber, DLR

Urban Retail Logistics BMBF Bochum, Dortmund 
Essen, Herne

Innerstädtische Logistik-Hubs;  
Konzept zur Nachtanlieferung;  
mobile Wareneingangszellen

— METRO REWE (u.a.) www.urbanretaillogistics.de —

Tabelle 1 : Projektübersicht KEP-Dienstleister und Zustellservices
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>> 4.2 BELIEFERUNG VON 
HANDELSBETRIEBEN : POTENZIALE  
FÜR DIE ZUKUNFT

Die Belieferung von Einzelhandelsstand-
orten und Verkaufsstellen erfolgt auf 
unterschiedlichste Weise, zum Beispiel 
im Werksverkehr mit unternehmensei-
genen Fahrzeugen, durch Speditionen 
und auch durch KEP-Dienste. In diesem 
Zusammenhang ist auf die Studie des Pro-
jekts „ ColognE-mobil“ zu verweisen, die 
sich bereits umfassend mit Einsatzmög-
lichkeiten für E-Fahrzeuge befasste und 
Transportabläufe in mehreren Branchen 
untersuchte (Universität Duisburg-Essen 
2011: 218). 

Potenziale wurden u. a. für die Verwen-
dung von E-Nutzfahrzeugen für die Belie-
ferung von Supermärkten, Apotheken, 
Bäckereien, Zeitungskiosken und Blu-
menhändlern gesehen. Dabei stellen sich 
unterschiedliche Anforderungen. Apothe-
ken werden beispielsweise oft mehrmals 
am Tag im Werksverkehr durch Großhänd-
ler beliefert, meist jedoch mit nur gerin-
gen Sendungsgrößen. Dementsprechend 
kommen oft Pkws und kleine Nutzfahr-
zeuge zum Einsatz. 

Für die Belieferung von Supermärkten 
oder Textilhändlern entstehen größere 
Transportlasten und Fahrstrecken. Hierfür 
werden fast ausschließlich größere Lkws 
verwendet, wobei Supermärkte überwie-
gend im Werksverkehr und andere Einzel-

händler eher durch Speditionen und KEP-
Dienste versorgt werden. 

Derzeit größtes Hindernis für den Einsatz 
von E-Fahrzeugen bei der Belieferung von 
Handelsbetrieben ist die mangelnde Ver-
fügbarkeit von serienreifen E-Lkws ab 
7,5 t Gesamtlast. Angesichts der negativen 
Auswirkungen schwerer oder mittelschwe-
rer Lkws auf Umweltqualität, Infrastruktur 
und Verkehrssicherheit sind die Erwartun-
gen an künftige innovative Lösungen sei-
tens der Kommunen hoch. 

Beispiele 

Erste Erfahrungen mit der Belieferung 
von Textil-Filialisten wurden im Zuge des  
Projekts „E-City-Logistik“ gesam-
melt. Die Spedition Meyer & Meyer hat in 
Eigeninitiative zwei herkömmliche 11-t- 
Lkws zu E-Fahrzeugen umgerüstet. Die 
Erfahrungen im Einsatz zeigten, dass das 
Logistikkonzept keiner Anpassung an die 
Fahrzeugeigenschaften bedurfte. Batte-
rie und Ladeinfrastruktur erwiesen sich 
jedoch aufgrund der Nutzungsanforderun-
gen durch das schwere Fahrzeug als stö-
rungsanfällig. Mögliche Auslastungsvor-
teile und Produktivitätsgewinne wurden 
in einer Ausdehnung des Fahrzeugeinsat-
zes über die Hauptverkehrszeiten hinweg 
gesehen (NOW GmbH 2012: 131). 
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Im Zuge des laufenden Projekts „ELMO“ 
hat auch das Unternehmen T€Di einen 
MAN-Lkw zu einem vollelektrischen Fahr-
zeug umbauen lassen, um damit die eige-
nen Filialen im Ruhrgebiet zu beliefern. 
Das Unternehmen verwendet Solarstrom 
aus eigener Produktion für das Fahr-
zeug und geht davon aus, dass der E-Lkw 
in einem Nutzungs- und Abschreibungs-
zeitraum von zehn Jahren um fünf bis 
zehn Prozent günstiger als ein herkömm-
liches Fahrzeug einsetzbar ist. Durch die 
geringeren Geräuschemissionen des Lkws 
hofft T€Di außerdem, künftig mehr Liefer-
vorgänge in den Nachtstunden abwickeln 
zu können und so eine zusätzliche Produk-
tivitätssteigerung zu erzielen (Stütz 2014). 
In der Schweiz testet die Supermarktkette 
Coop einen umgebauten 18-t-Elektro-
lastwagen zur Belieferung von Filialien. 
Die Brauerei Feldschlösschen verwendet 
im Großraum Zürich ein ähnliches Fahr-
zeug, um Gaststätten und andere Großab-
nehmer zu versorgen. 

Immer mehr Unternehmen setzen für klei-
nere Lieferungen zwischen Unterneh-
mensstandorten im Werksverkehr elek-
trische Nutzfahrzeuge ein. So verwen-
det der Sportartikel-Filialist  Globetrotter 
einen E-Vito und Lastenpedelecs für 
Warentransporte zwischen den Ham-
burger Standorten des Unternehmens 
(Knahl 2013: 42). Die Hamburger  Bäckerei 
 Effenberger setzt für die Belieferung der 
eigenen Filialen auf vier Fiat Ducato-E-
Fahrzeuge (Vollkornbäckerei Effenberger 
2014). 

Abbildung 19 : Der Discounter T€Di setzt einen der ersten  
vollelektrischen Lkws ein 
Quelle : T€Di

Abbildung 20 : Ein 18-t-Elektro-Lastwagen  
vor der Brauerei Feldschlösschen 
Quelle : Feldschlösschen Brauerei
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>> EXKURS :  
AUSDEHNUNG DER LIEFERZEITEN 
DURCH EINSATZ VON EFAHRZEUGEN 

In mehreren aktuellen Projekten wird der-
zeit untersucht, ob durch leisere Elektro-
fahrzeuge eine Ausdehnung der Lieferzei-
ten möglich ist und welche Anpassungen 
auf rechtlicher, technischer oder betriebli-
cher Seite dafür nötig sind. 

Nicht immer können Lieferungen in Tages-
randzeiten oder die Nacht verschoben 
werden. Besonders im Business-to-Client-
Verkehr (wie beispielsweise bei Zustell-
diensten) ist dies nur bedingt möglich. 
Potenziale werden in der Belieferung von 
Einzelhandelsstandorten gesehen. 

Aus Unternehmenssicht spricht die 
im Mehrschichtbetrieb höhere Auslas-
tung des Fahrzeugs für solche Ansätze, 
wodurch sich die hohen Anschaffungs- 
oder Umrüstungskosten besser amorti-
sieren. Zu klären ist dabei u. a., wie die 
Geräuschemissionen des Fahrzeugs weiter 
zu senken sind und auch wie die Be- und 
Entladevorgänge geräuscharmer gestal-
tet werden können. Zudem stellen sich 
betriebliche Herausforderungen wie zum 
Beispiel der Arbeits- und Warensicherheit. 
Auf kommunaler Seite werden ggf. Geneh-
migungen für die ausgedehnten Lieferzei-
ten nötig. 

In den Städten Dortmund, Karlsruhe und 
Köln wird derzeit im Projekt „Geräusch-
arme Nachtlogistik“ (GeNaLog) mit Mit-
teln des Bundesforschungsministeriums 
unter Mitwirkung der Firmen T€Di, REWE 
und DOEGO an geräuscharmer Beliefe-
rung geforscht. 

Das Projekt „NaNu“ verfolgt im Zuge 
des Schaufensters Elektromobilität Ber-
lin-Brandenburg das Ziel, mittelschwere 
E-Nutzfahrzeuge in der Größenklasse 
7,5 t durch ein Batteriewechselsystem für 
einen 24-stündigen Mehrschichtbetrieb 
zu nutzen. Des Weiteren soll die Nutzung 
von Umschlagdepots und Fahrzeugen in 
der Nacht ordnungsrechtlich geklärt wer-
den. Als Partner sind u.a. die Technische 
Universität Berlin sowie die Spedition 
Meyer & Meyer involviert (Technische Uni-
versität Berlin 2014a). 

Auch das Projekt „Urban Retail Logis-
tics“ beschäftigt sich mit der Anlieferung 
in Zeiten des personell nicht besetzten 
Wareneingangs. Dafür wird u.a. die Gestal-
tung einer physischen Wareneingangszelle 
untersucht (Fraunhofer IML 2013). 

In London, Paris und holländischen Städ-
ten bestehen ebenfalls Erfahrungen 
mit der Belieferung in verkehrsärmeren  
Zeiten. Ohne Beeinträchtigung der 
Anwohner konnten durch vermiedene 
Stauzeiten deutliche Einsparungen von 



 Ausgewählte Schwerpunkte und Maßnahmen – was kann die Kommune konkret tun ? 51

bis zu einem Drittel der Lieferkosten 
bzw. einem Viertel der Treibstoffkosten 
erzielt werden (Eichhorn und Waßmuth 
2012: 25). Insbesondere die während 
der Olympischen Spiele in London 
praktizierten Maßnahmen zur zeitli-
chen Verlagerung von Lieferungen 
sind gut dokumentiert und sollen wei-
ter ausgedehnt werden (Transport for 
London 2013). Dafür wird ein eigenes 
„London Out-of-Hours-Consortium“ 
unter Beteiligung der Bezirke, Trans-
portunternehmer sowie Einzelhändler 
eingerichtet. 

<<

Kommunale Handlungsmöglichkeiten

Der Einfluss von Kommunen auf landes-
weit operierende Einzelhandelsunter-
nehmen und Transporteure ist in der 
Regel begrenzt. Lokal und regional ver-
ankerte Unternehmen sind mitunter ein-
facher zu erreichen, wie die Beispiele aus 
Hamburg zeigen. In London zeigte sich, 
dass auch große Supermarktketten mit 
einem Interesse an einem nachhaltigen 
Image wie Sainsbury’s für gemeinsame 
Maßnahmen gewonnen werden können. 

Mit der Nachtbelieferung ergibt sich ein 
weiterer Ansatzpunkt, um gegebenenfalls 
auch mit Filialisten ins Gespräch zu kom-
men. Einschränkungen sind hier vor allem 
aufgrund von Akzeptanzproblemen, bei-
spielsweise mit Anliegern, zu erwarten. 
Aus diesem Grund sind abgesehen von 
der Reduktion der vielfältigen Lärmemis-
sionen von Liefervorgängen auch eine 
begleitende Öffentlichkeitsarbeit und Bür-
gerbeteiligung notwendig. Hierbei kann 
die Kommune Unterstützung bieten. Sie 
ist außerdem gefragt, eventuell erforder-
liche Änderungen in den Lieferzeiten zu 
genehmigen. 

In Summe bietet es sich aufgrund des 
stark begrenzten Spektrums an praxis-
tauglichen elektrifizierten Schwerfahr-
zeugen an, auch für die Belieferung von 
Handelsstandorten stärker den Einsatz 
von leichten E-Nutzfahrzeugen und Konso-
lidierungszentren zu unterstützen.



Kommunale Handlungsmöglichkeiten im Überblick

Kommunikation und Information
• Ansprache von geeigneten  

Unternehmen und Einrichtungen 
• Teilnahme an Modellvorhaben
• Runder Tisch Logistik 
• Bürgerbeteiligung und 

Öffentlichkeitsarbeit 

Regulierung
• Genehmigung von  

ausgedehnten Lieferzeiten
• Testfahrzeuge für KEP-Unternehmen
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Aktuelle Projekte im Überblick

Modellregionen

Projekt Modellregion Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

E-City-Logistik Berlin /  
Potsdam (I)

Berlin Einsatz von E-Transporter  
(KEP-Dienstleister) und  
E-Lkw (Spedition) 

3 x 3,5 t Transporter 
(Umbau),  
2 x 11 t Lkw (Umbau)

DHL, Meyer & Meyer, 
LNC, VMZ Berlin, SGE

www.e-mobil-bb.de Werner Schönewolf, 
Fraunhofer IPK

ELMO –  
Elektromobile Urbane 
Wirtschaftsverkehre

Rhein-Ruhr (II) Bochum, Dortmund, 
Herne, Solingen (u. a.)

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen  
bei KEP-Dienstleister,  
im Werkverkehr eines Filialisten und 
eines Reinigungsdienstleisters

2 x < 7,5 t Lkw (Serie),  
8 x < 7,5 t Lkw (Umbau),  
1 x < 12 t Lkw MAN 
(Umbau)

CWS-boco, T€Di, UPS www.projekt-elmo.de Dr. Sebastian Stütz, 
Fraunhofer IML

Schaufenster

Projekt Schaufenster Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

NaNu Berlin-Branden-
burg

Berlin Zeitliche Verlagerung von Lieferungen Transporter Hüffermann, Meyer & 
Meyer, LNC LogisticNet-
work Consultants GmbH, 
Castellan AG

www.emo-berlin.de Werner Schönewolf, 
Fraunhofer IPK

Sonstige

Projekt Förderung Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

GeNaLog BMBF Dortmund, Karlsruhe, 
Köln

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen für 
geräuscharme Logistikdienstleistungen 
in Innenstädten

— DOEGO, REWE, T€Di — Jens Schoneboom, 
Fraunhofer IML

Urban Retail Logistics BMBF Bochum, Dortmund, 
Essen, Herne

Innerstädtische Logistik-Hubs;  
zeitliche Verlagerung von Lieferungen; 
mobile Wareneingangszellen;

— REWE, METRO (u. a.) www.urbanretaillogistics.de —

Tabelle 2 : Projektübersicht Belieferung von Handelsbetrieben
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Aktuelle Projekte im Überblick

Modellregionen
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3 x 3,5 t Transporter 
(Umbau),  
2 x 11 t Lkw (Umbau)
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Rhein-Ruhr (II) Bochum, Dortmund, 
Herne, Solingen (u. a.)

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen  
bei KEP-Dienstleister,  
im Werkverkehr eines Filialisten und 
eines Reinigungsdienstleisters

2 x < 7,5 t Lkw (Serie),  
8 x < 7,5 t Lkw (Umbau),  
1 x < 12 t Lkw MAN 
(Umbau)

CWS-boco, T€Di, UPS www.projekt-elmo.de Dr. Sebastian Stütz, 
Fraunhofer IML

Schaufenster

Projekt Schaufenster Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

NaNu Berlin-Branden-
burg

Berlin Zeitliche Verlagerung von Lieferungen Transporter Hüffermann, Meyer & 
Meyer, LNC LogisticNet-
work Consultants GmbH, 
Castellan AG

www.emo-berlin.de Werner Schönewolf, 
Fraunhofer IPK

Sonstige

Projekt Förderung Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

GeNaLog BMBF Dortmund, Karlsruhe, 
Köln

Einsatz von E-Nutzfahrzeugen für 
geräuscharme Logistikdienstleistungen 
in Innenstädten

— DOEGO, REWE, T€Di — Jens Schoneboom, 
Fraunhofer IML

Urban Retail Logistics BMBF Bochum, Dortmund, 
Essen, Herne

Innerstädtische Logistik-Hubs;  
zeitliche Verlagerung von Lieferungen; 
mobile Wareneingangszellen;

— REWE, METRO (u. a.) www.urbanretaillogistics.de —

Tabelle 2 : Projektübersicht Belieferung von Handelsbetrieben
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>> 4.3 GEWERBE, HANDWERK UND
DIENSTLEISTER : GRÜNES IMAGE AUF 
BERUFLICHEN WEGEN

 

Anders als bei der Beförderung von Waren 
(beispielsweise durch Speditionen) steht 
bei dienstlichen Fahrten zum Kunden häu-
fig die Erbringung einer Leistung vor Ort 
im Mittelpunkt. Dies ist beispielsweise bei 
Service- und Reparaturdiensten, Hand-
werksbetrieben auf dem Weg zu einer 
Baustelle oder mobilen Pflegediensten der 
Fall. Dabei werden mitunter auch Güter 
transportiert, wie zum Beispiel Spezial-
werkzeuge oder Mahlzeiten. Auch in der 
Kommunalverwaltung oder bei kommuna-
len Unternehmen legen Mitarbeiter häu-
fig betriebliche Fahrten in Ausübung ihres 
Berufes zurück. 

Aus diesem Grund finden in diesem Seg-
ment des Wirtschaftsverkehrs meist 
Pkws und kleinere Nutzfahrzeuge Ver-
wendung.   18 Anders als bei schweren 
Lkws ist die Verfügbarkeit von E-Fahrzeu-
gen hier heute schon gegeben. Eine Viel-
zahl an Projekten und Initiativen wid-
met sich daher eher Aspekten der Fahr-
zeugfinanzierung oder der Bündelung der 
Fahrzeugnachfrage. 

Beispiele

Deutschlandweit gewähren zahlrei-
che Institutionen finanzielle Unterstüt-
zung beim Kauf oder Leasing von E-Fahr-
zeugen. Im Rahmen der Schaufenster 
Elektromobilität wird in den Projekten 
„Ini tiativeE Berlin-Brandenburg“ bzw.  
„InitiativeE Baden-Württemberg“ ein 
großer Teil der beim Leasing eines E-Fahr-
zeuges entstehenden Mehrkosten geför-
dert. Die Projekte richten sich u. a. an  
interessierte Unternehmen aus Industrie 
und Gewerbe, aber auch an die öffentliche 
Verwaltung (EMO – Berliner Agentur für 
Elektromobilität 2014a). 

Unter dem Titel „erster – Das Handwerk 
fährt emobil“ bezuschusst das Land Hes-
sen mit Unterstützung der Städte Frank-
furt am Main und Wiesbaden, der dortigen 
Handwerkskammern sowie des Bundes-
ministeriums für Wirtschaft und Ener-
gie die Anschaffung von E-Fahrzeugen für 
Handwerksbetriebe (Hessisches Ministe-
rium für Wirtschaft 2014). Auch die KfW-
Bank fördert die Anschaffung effizien-
ter, schadstoffarmer Fahrzeuge und wei-
tere Investitionen in Energieeffizienz und 
erneuerbare Energien (KfW-Bank 2011). 

18 Eine vertiefte Auseinandersetzung mit betrieblichen Anwen-
dungsmöglichkeiten für E-Fahrzeuge erfolgt im Themenfeld 
„Flottenmanagement“. 
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Beispielgebend ist eine Initiative der Han-
delskammer Hamburg. Diese hatte im 
Rahmen des Modellregionen-Projekts 
„Wirtschaft am Strom“ mit wissenschaft-
licher Unterstützung der TU Hamburg-
Harburg knapp 50.000 ihrer Mitglieds-
unternehmen zu Einsatzmöglichkeiten 
von E-Fahrzeugen befragt.  19 Als wesentli-
ches Hemmnis wurden die hohen Anschaf-
fungskosten genannt. Betriebe mit Inte-
resse an Elektrofahrzeugen wurden in 
einer Datenbank gesammelt, um dieses 
gebündelte Interesse an Fahrzeugherstel-
ler weiterleiten zu können. Im Ergebnis 
wurden bislang mehr als 350 E-Fahrzeuge 
von Hamburger Unternehmen angeschafft 
(Handelskammer Hamburg 2013). Die-
ser Ansatz ist auch auf andere Städte und 
Regionen übertragbar, wobei die Vermitt-
lerrolle vor Ort durch unterschiedliche 
Akteure eingenommen werden kann. 

In Wuppertal wurde von lokalen Wirt-
schaftstreibenden eine Initiative gebildet, 
die von der Stadt, den Stadtwerken sowie 
der Energieagentur NRW unterstützt wird. 
Ziel war es, Unternehmen mit dem Thema 
in Berührung zu bringen und bereits vor-
handenes Interesse an Elektromobilität zu 
bündeln. In der Folge wurden mehr als 150 
E-Fahrzeuge angeschafft, von denen ein 
großer Teil für betriebliche Fahrten ein-
gesetzt wird (wuppertalaktiv! Stadtmarke-
ting 2014). 

Transparenz über die betrieblichen Ein-
satzmöglichkeiten von E-Fahrzeugen 
schaffen will das Projekt „elektromo-
bilisiert.de“. Ziel ist es, ein Instrument 
zur Fuhrparkanalyse zu entwickeln, um 
die Integration von Elektrofahrzeugen 
in betriebliche Flotten zu unterstützen. 
Dabei werden neben ökonomischen auch 
ökologische Kriterien bewertet (Fraunho-
fer IAO 2013). 

Auch die Bereitstellung von Testfahrzeu-
gen kann wirksame Anreize setzen. Im 
Zusammenhang mit betrieblicher Mobi-
litätsberatung bietet die Stadt München 
interessierten Gewerbetreibenden insge-
samt zwölf Lastenräder für einen Probe-
zeitraum an. Unterstützung gewährt dabei 
u.a. die IHK für München und Oberbayern 
(IHK München 2014). In Bremen wird ein 
ähnliches Projekt mit knapp 40 Rädern 
gemeinsam mit dem ADFC umgesetzt 
(ADFC Bremen 2014). 19 Der Fragebogen ist in der Broschüre zur Beschaffungsinitiative 

öffentlich zugänglich ( Knahl 2013 ).



Abbildung 21 : Eine Mitarbeiterin der Caritas Dortmund  
auf dem Weg zum nächsten Pflegepatienten  
Quelle : Caritas Dortmund

Für Aufmerksamkeit in den Medien sorgte 
der Einsatz von Pedelecs im Pflegedienst 
der Caritas Dortmund. Auf Anregung 
der Wirtschaftsförderung ließ die Caritas 
ein Fahrrad bei einem lokalen Hersteller 
gemeinsam mit den eigenen Mitarbeitern 
entwickeln. Eingesetzt werden die Räder 
von zwei Sozialstationen in innerstädti-
schen Quartieren mit kurzen Wegen und 
hohem Parkplatzdruck. Auch im Zuge des 
Berliner Schaufenster-Projekts „Smart 
E-User“ werden Elektroautos bei einem 
Pflegedienstleister eingesetzt. 

 

56 

Kommunale Handlungsmöglichkeiten

Kommunikation und Vernetzung mit 
Unternehmen und Einrichtungen stellen 
die einfachsten Mittel dar, wie Kommunen 
den Einsatz von E-Fahrzeugen bei lokal 
verwurzelten Unternehmen unterstützen 
können. Besonders die Vermittlung von 
Testfahrzeugen sowie von Informa tions- 
und Beratungsangeboten (zum Beispiel 
über Fuhrparkanalysen oder Finanzie-
rungsmöglichkeiten etc.) stellen wirkungs-
volle kommunale Handlungsmöglichkeiten 
dar. 

Ein wichtiger Ansatzpunkt zur Etablie-
rung von Elektromobilität im Wirtschafts-
verkehr kann die Beschaffung durch den 
Bund, die Länder und Kommunen sowie 
Unternehmen sein. So ist es bei öffentli-
chen Beschaffungen von Fahrzeugen zum 
einen möglich, in der Leistungsbeschrei-
bung bestimmte Emissionsgrenzwerte zu 
verankern. Dies ist beispielsweise in Dort-
mund bereits übliche Praxis. In Hamburg 
muss bei der Fahrzeugbeschaffung argu-
mentiert werden, warum kein E-Fahrzeug 
genutzt werden kann (Sigl 2014). Ein von 
der Bundesregierung veröffentlichter 
Handlungsleitfaden gibt einen Überblick 
über die Vorgehensweise bei der Beschaf-
fung von Elektro- und Hybridfahrzeugen 
(Bundesregierung 2013). 



Kommunale Handlungsmöglich-
keiten im Überblick

Kommunikation und Information
• Unterstützung von lokalen Initiati-

ven und Interessengemeinschaften 
• Ansprache von geeigneten  

Unternehmen und Einrichtungen 
• Vermittlung von Fuhrparkanalysen 
• Aufzeigen von 

Finanzierungs möglichkeiten

Nutzung 
• Integration von E-Fahrzeugen  

in kommunale Flotten 
• Öffentliche Beschaffung von  

Fahrzeugen mit ökologischen 
Kriterien 

• Öffentliche Beschaffung von  
Waren und Dienstleistungen mit 
ökologischen Kriterien
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Zudem ist es bei öffentlichen Beschaf-
fungen von Waren und Dienstleistun-
gen möglich, solchen Unternehmen Vor-
rang einzuräumen, die beispielsweise 
Elektrofahrzeuge einsetzen oder selbst 
gesetzte Flottengrenzwerte des CO2-Aus-
stoßes haben. Konkret ergibt sich aus dem 
Gesetz gegen Wettbewerbsbeschränkun-
gen (GWB) : 

„Für die Auftragsausführung können 
zusätzliche Anforderungen an Auftrag-
nehmer gestellt werden, die insbesondere 
soziale, umweltbezogene oder innovative 
Aspekte betreffen, wenn sie im sachlichen 
Zusammenhang mit dem Auftragsgegen-
stand stehen und sich aus der Leistungs-
beschreibung ergeben.“ 

(Beschaffungsamt des BMI – Kompetenzstelle für 
nachhaltige Beschaffung 2014)

Auch die Verordnung über die Vergabe 
öffentlicher Aufträge (VgV) stellt klar, 
dass in der Leistungsbeschreibung Anga-
ben über die Energieeffizienz der bestell-
ten Waren oder der zur Leistungserbrin-
gung eingesetzten Geräte möglich sind. 
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Aktuelle Projekte im Überblick

Modellregionen

Projekt Modellregion Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

Elektromobilisiert.de Baden- 
Württemberg 
(II)

Stuttgart Fuhrparkanalyse Pkws,  
Pedelecs

Langmatz GmbH www.elektromobilisiert.de Michael Haag,  
Fraunhofer IAO

Wirtschaft am Strom Hamburg (II) Hamburg Beschaffungsinitiative  
in Unternehmen und Kommune;  
Flottenversuche  
mit E-Pkws und E-Nutzfahrzeugen

350 — www.elektromobilitaet-
hamburg.de

Dr. Nadja Hammami, 
Stadt Hamburg

Schaufenster

Projekt Schaufenster Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

Smart E-User Berlin- 
Brandenburg

Berlin Einsatz von E-Fahrzeugen im urbanen  
Güter- und Personenwirtschafts- 
verkehr;  
Innerstädtische Logistik-Hubs

ca. 25 Transporter (< 3,5 t) 
und Pkws

Dekra,  
Deutsche Post AG, 
MediaVita, Vd-TÜV,  
VIOM 

www.e-mobility.tu-berlin.de Prof. Dr.-Ing.  
Frank Straube, TU Berlin

Sonstige

Projekt Förderung Ort Relevante Projektaktivitäten E-Fahrzeuge Beteiligte Unternehmen Projektseite Ansprechpartner

erster – Das Handwerk 
fährt emobil

BMWI Frankfurt / Main, 
Wiesbaden

Bezuschussung von E-Fahrzeugen  
für Handwerksbetriebe

— — www.strom-bewegt.hessen.de Ansgar Roese,  
Wirtschaftsförderung 
Frankfurt / Main

InitiativE 
Berlin-Brandenburg

BMUB Berlin-Brandenburg Bezuschussung von E-Fahrzeugen  
für Handwerk und Gewerbetreibende

Bis 500 bis 2016 X-Leasing www.emo-berlin.de/de/
initiative

Björn Hesse,  
eMO Berlin

InitiativE BW BMUB Stuttgart Bezuschussung von E-Fahrzeugen  
für Handwerk und Gewerbetreibende

Bis 300 bis 2016 X-Leasing www.erneuerbar-mobil.de Max Nastold,  
e-Motion Line

Tabelle 3 : Projektübersicht Gewerbe, Handwerk und Dienstleister
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Tabelle 3 : Projektübersicht Gewerbe, Handwerk und Dienstleister
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>> 4.4 ERGÄNZENDE MASSNAHMEN

Flankierend zu den beschriebenen Hand-
lungsmöglichkeiten einer Stadt oder 
Region können noch weitere Anreize für 
eine verträglichere Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs gesetzt werden. Nur 
geringe Bedeutung wurde in der Begleit-
forschung der Bereitstellung öffentlich 
zugänglicher Ladeinfrastruktur für den 
Wirtschaftsverkehr beigemessen. Diese ist 
in der Regel nicht erforderlich, da meist 
nur kurze Strecken zurückgelegt wer-
den und ein Aufladen der Batterie am  
Firmengelände möglich ist. Wie darge-
stellt, haben kommunikative und regu-
lative Maßnahmen der Kommune eine 
größere Wirkung auf die Förderung des 
E-Wirtschaftsverkehrs als infrastrukturelle 
Maßnahmen. 

Eine Reihe weiterer kommunaler Maßnah-
men, die allgemein der Verbesserung des 
Wirtschaftsverkehrs dienen, unterstüt-
zen auch den Einsatz von E-Fahrzeugen. 
Mit Voraussicht geplant können auch auf 
lokaler und regionaler Ebene ordnungs-
politische Anreize für eine stadtverträg-
liche und umweltfreundliche Belieferung 
gesetzt werden. Einen praxisnahen Über-
blick bietet eine Veröffentlichung der IHK 
Stuttgart (Eichhorn und Waßmuth 2012). 

Bereits häufig praktiziert werden z. B. 
Umweltzonen mit Beschränkungen für 
bestimmte Emissionsklassen oder Zeit-
fenster für die Belieferung der Innenstadt. 

Emissionsarme Fahrzeuge können hier 
jeweils bessergestellt werden. Dadurch 
werden Neuerungen in der Organisation 
(z. B. innovative Formen der Innenstadt-
logistik), aber auch beim eingesetzten 
Fuhrpark unterstützt. 

Zur Identifizierung lokaler Maßnahmen-
schwerpunkte sollten die Kommunen 
Grundlagen in Form von Emissions- und 
Verkehrsdaten schaffen (Eichhorn und 
Waßmuth 2012: 8). Dabei bietet es sich 
an, auch Wirtschaft und Verbände einzu-
beziehen. So könnten auch Daten über 
die Flottenzusammensetzung und Wege-
relationen gewonnen werden. In Mann-
heim wurde dieser Weg auf sehr beein-
druckende Weise im Zuge der Entwick-
lung von leerstehenden Kasernenflächen 
gegangen (Stadt Mannheim 2013).  

Die Klammer um diese Bemühungen sollte 
ein integriertes Konzept für Wirtschafts-
verkehr oder Logistik sein, wie dieses bei-
spielsweise in Berlin (Senatsverwaltung 
für Stadtentwicklung und Umwelt 2005) 
oder der Region Köln existiert (Stadt Köln 
2014). Da in Deutschland der Wirtschafts-
verkehr jedoch keine kommunale Pflicht-
aufgabe darstellt, fehlen derartige Strate-
gien und Pläne in vielen Städten und Regi-
onen noch. 
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>> 5. ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Elektromobilität im städtischen Wirt-
schaftsverkehr wird bereits heute ein-
gesetzt und hat für die Zukunft noch  
weitere Potenziale. Gleichzeitig steigen 
durch das generelle Wachstum des Wirt-
schaftsverkehrs die lokalen Herausforde-
rungen, beispielsweise bezüglich Luft- und 
Lärm emissionen. Innovative Lösungen, 
die rasch zu Verbesserungen der Umwelt- 
und Lebensqualität in den Städten, aber 
auch der Ver- und Entsorgung von Unter-
nehmen und Haushalten führen, sind 
daher gefragt. 

Derzeit mag das Spektrum an E-Fahr-
zeugen im Wirtschaftsverkehr noch nicht 
vollständig entwickelt sein bzw. zum Ein-
satz bereit stehen. Höhere Umweltstan-
dards, wie sie in Zukunft seitens der EU, 
aber auch der nationalen und regiona-
len Parlamente zu erwarten sind, wer-
den in der Fahrzeugentwicklung sowie 
der Logistikbranche jedoch einen „Inno-
vationsdruck schaffen, der aufgrund der  
kostengetriebenen Entwicklung der Nutz-
fahrzeuge sonst nicht in ausreichen-
dem Maße entsteht“ (Prokop und Stoller 
2012: 109). Dieser Impuls kann auch von 
den Kommunen ausgehen. Gegenwärtig 
sind in London beispielsweise Pläne für 
eine „Ultra Low Emission Zone“ in Arbeit 
(Transport for London 2013). Es ist anzu-
nehmen, dass dieser Trend auch auf 
andere Städte und Regionen übergreift. 

In Summe zählt der E-Wirtschafts verkehr 
mit Sicherheit zu den spannendsten und 

am besten geeigneten Anwendungsge-
bieten der Elektromobilität. Innovative 
Lösungen ermöglichen die Neukonzeption 
von Lieferketten unter Einsatz von E-Nutz-
fahrzeugen. In Zukunft wird sich das Fahr-
zeugspektrum noch weiter ausdifferenzie-
ren. Auch der Boom an Lasten-Pedelecs, 
das neu erwachte Interesse an City-Logis-
tik und neue Möglichkeiten der Entzer-
rung von Lieferzeiten werden – neben 
anderen Innovationen – deutliche Verbes-
serungen in den Städten und Regionen 
mit sich bringen. 

Davon profitieren auch die Unternehmen. 
Zusätzlich zu einem grünen Image sind 
es vor allem Zeit- und Kostenvorteile, die 
durch neue Logistikkonzepte und E-Wirt-
schaftsverkehr entstehen können. 

Die Kommunen haben die Chance, diesen 
Wandel durch aktive Kommunikation zu 
begleiten und zu unterstützen. Die Erfah-
rungen aus den Modellregionen zeigen, 
dass gerade auch bei knappen Kassen der 
intensive Dialog zwischen Verwaltung und 
Unternehmen ein kostenwirksames Ins-
trument darstellt. Als Ordnungsbehör-
den sind Kommunen ebenso in der Lage, 
Anreize zu setzen wie als Besteller von 
Fahrzeugen, Waren und Dienstleistun-
gen. Die Vermittlung von Testangeboten 
und Finanzierungsmöglichkeiten sowie die 
Teilnahme an Forschungsprojekten stellen 
weitere Handlungsfelder der Städte und 
Regionen dar. Aufgrund der zu erwarten-
den Marktentwicklung sollen kommunale 
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Fördermaßnahmen jedoch so konzipiert 
sein, dass sie gegebenenfalls auch wieder 
zurückgenommen werden können. 

Längst sind nicht alle Anwendungsfälle 
für E-Fahrzeuge im städtischen Wirt-
schaftsverkehr identifiziert oder in der 
Praxis angekommen. Innovative Unter-
nehmen, Städte und Regionen werden in 
den nächsten Jahren noch zahlreiche wei-
tere gute Beispiele entwickeln und davon 
profitieren. 
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