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Elektrofahrzeuge in CarSharing-Flotten -
Chancen realisieren, Herausforderungen meistern

Der Einsatz von Elektrofahrzeugen ist eine not-
wendige Mafinahme auf dem Weg zu einem res-
sourcenschonenden Verkehrssystem der Zu-
kunft. Aus diesem Blickwinkel passen Elektro-
fahrzeuge hervorragend zu CarSharing-Flotten.
Tatsachlich sind in CarSharing-Flotten anteils-
mafdig mehr Elektrofahrzeuge anzutreffen als
bei privaten Autobesitzern oder bei Firmenfahr-
zeugen. Jedoch ist bisher die Wirtschaftlichkeit
von Elektrofahrzeugen in CarSharing-Flotten ein

schwieriges Handicap.

Klimaschutz im Verkehr - eine iiberlebens-
wichtige Aufgabe

Im Dezember 2015 haben sich 196 Staaten auf dem Welt-
klimagipfel COP21 in Paris dazu verpflichtetet, die Erder-
warmung bis 2100 auf ,deutlich unter 2 Grad Celsius" zu

halten, um weitere katastrophale Auswirkungen des Kli-

mawandels abzuwenden.

Nun ist Deutschland in der Verantwortung, seine Selbst-
verpflichtung zur Reduzierung der Klimagasausstofie in
die Tat umzusetzen. Jedoch stellt sich gerade der Ver-
kehrssektor, und insbesondere der Straf3enverkehr, als
Problem dar. Hier wurden alle Anstrengungen bei der Mo-
torenentwicklung fir Pkw oder Lkw durch die Zunahme
der Fahrzeuge auf den StraRen zunichte gemacht. Zu-
satzlich wurden Effizienzgewinne im Pkw-Bereich durch
die immer starkere Motorisierung der Fahrzeuge und den
Trend zu SUVs zunichte gemacht. Die vom Umweltbun-
desamt veroffentlichten CO,-Emissionen im Verkehr fie-
len 2016 sogar um ein Prozent hoher aus als im Basisjahr
1990 und sind auch 2016 im Vergleich zum Vorjahr ange-
stiegen.
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Da es nicht hinzunehmen ist, dass der Verkehr sich zu
Lasten anderer Verursacherbereiche um seine Entlas-
tungsverpflichtungen im Klimaschutz driickt, muss er bei

der Reduktion der Treibhausgase nachziehen. Dies bedeu-

tet, dass Fahrzeuge ohne fossile, CO,-emittierende Treib-
stoffe betrieben werden missen. Diese Aufgabe sollten
u.a. Elektrofahrzeuge ibernehmen, die mit Strom aus zu-
satzlicher erneuerbarer Energie betrieben werden.

CarSharing und Elektrofahrzeuge passen gut
zusammen

Elektrofahrzeuge und CarSharing passen nicht nur gut
zusammen. Beide transportieren ein positives Image und
beide werden als unverzichtbare Bestandteile in einem
nachhaltigen Verkehrssystem der Zukunft angesehen.
Dennoch spielen Elektrofahrzeuge im CarSharing derzeit
noch keine besonders grof3e Rolle, wie ein nichterner
Blick auf die Zahlen belegt.

Jedoch sollte Elektromobilitat nicht nur der Austausch ei-
ner umweltschadlichen Antriebsart durch eine andere,
umweltfreundlichere sein. Elektromobilitat sollte nach
Ansicht unseres Verbandes auch zu einem anderen Um-
gang mit dem Auto flhren, damit ein nachhaltigeres Ver-
kehrsverhalten resultiert. Elektrofahrzeuge kénnen also
gerade in CarSharing-Flotten ihre eigentlichen Starken
entfalten.

Der Elektroanteil in CarSharing-Flotten ist weit
hoher als im privaten Pkw-Bestand und in
Firmenflotten

Anfang Januar 2018 waren laut Kraftfahrt-Bundesamt
(KBA) 98.280 Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybride im
bundesdeutschen Pkw-Bestand registriert. Das waren le-
diglich 0,21 Prozent des gesamten Pkw-Bestands.

In CarSharing-Flotten sind Anfang 2018 1.772 batterie-
elektrische Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybride in Be-
trieb. Sie machen 10,3 Prozent aller CarSharing-Fahr-
zeuge in Deutschland aus (siehe Tab. 1). Auch wenn die
Anzahl von Elektrofahrzeugen in CarSharing-Flotten der-
zeit (noch) Uberschaubar ist, betreiben CarSharing-Anbie-
ter damit einen wesentlich hoheren Anteil von Elektro-
fahrzeugen in ihren Pkw-Flotten als private Halter oder
Firmen.
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Tab. 1: Elektrofahrzeuge bei CarSharing-Angeboten
in Deutschland, Stand: 01.01.2018
(Quelle: eigene Erhebung bcs)

Anbieter Anzahl Elektrofahr- ~ Anteil Elektrofahr-
zeuge inden Car-  zeuge in den Car-
Sharing-Flotten*  Sharing-Flotten*

Neue CarSharing-Angebote 431 100,0 Prozent

nur mit Elektrofahrzeugen

CarSharing-Flotten von 1.020 13,5 Prozent
Autoherstellern

Herstellerunabhangige 321 2,0 Prozent
CarSharing-Anbieter

CarSharing gesamt 1.772 10,3 Prozent

“ Einschl. Plug-In-Hybride

Drei Gruppen von CarSharing-Anbietern mit
Elektrofahrzeugen

Bei den CarSharing-Anbietern lassen sich hinsichtlich der
Anteile von Elektrofahrzeugen in ihren Flotten drei Grup-
pen unterscheiden: Neue CarSharing-Angebote, bei denen
der Einsatz von Elektrofahrzeugen Anlass zur Griindung
dieser Angebote war, die CarSharing-Flotten der Autoher-
steller sowie die von Autoherstellern unabhangigen Car-
Sharing-Anbieter. Alle zusammen halten einen Anteil von
10,3 Prozent Elektrofahrzeuge in ihren Flotten.

Reine Elektro-CarSharing-Angebote: Diese Angebote
sind nur wegen der verwendeten Elektrofahrzeuge
entstanden. Folgerichtig bestehen diese Flotten zu
100 Prozent aus Elektrofahrzeugen. Hier lassen sich
zwei Entstehungsbedingungen unterscheiden. In der
einen Variante handelt es sich um Elektroflotten, die
in geforderten Elektromobilitatsprojekten ins Leben
gerufen wurden und bei denen der CarSharing-Be-
trieb eher die Suche einer sinnvollen Anwendung von
Elektrofahrzeugen und nicht der Ausgangspunkt des
Projektes darstellt. Bei diesen Projekten ist darauf

zu hoffen, dass sie nach Auslaufen der Projektforde-
rung die Schwelle der Wirtschaftlichkeit erreicht ha-
ben und ohne Abstriche weiter bestehen bleiben. Die
zweite Variante sind eher kleine CarSharing-Angebote,
die Teil von Energiegemeinschaften in kleinen Stad-
ten und Gemeinden sind und die selbst produzierten
Okostrom aus eigenen Anlagen zur Ladung ihrer Fahr-
zeuge einsetzen.
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CarSharing-Flotten der Autohersteller: In den stati-
onsunabhangigen oder stationsbasierten CarSharing-
Flotten der Autohersteller sind knapp 14 % Elektro-
fahrzeuge aus eigener Produktion integriert. Jedoch
spielen Elektrofahrzeuge in CarSharing-Flotten von
Tochterfirmen von Autoherstellern eine andere Rolle
als bei anderen Anbietern. Deshalb werden sie in gro-
Rerer Anzahl eingesetzt, obwohl sie auch dort nicht
wirtschaftlich betrieben werden. Fur die Autoherstel-
ler fungieren Elektrofahrzeuge in CarSharing-Flotten
auch als ,rollende Schaufenster®, die die Einsatztaug-
lichkeit und Zuverlassigkeit der Modelle in der Praxis
beweisen. Zudem sind die Fahrzeuge ein Marketing-
Instrument, um sich gegenuber Bliirgern und Kommu-
nen als nachhaltiger Mobilitatsdienstleister zu zeigen.
Free-floating Elektrofahrzeuge werden bisher nur dort
in grofserer Zahl eingesetzt, wo die Stadte eine ausrei-
chende Anzahl von Ladesdulen im &ffentlichen Stra-
RBenraum bereithalten.

Herstellerunabhdngige CarSharing-Anbieter: Diese be-
treiben teilweise seit mehr als zwanzig Jahren Car-
Sharing mit herkommlich angetriebenen Fahrzeugen.
Die Mehrzahl von ihnen haben ihre Elektrofahrzeuge
in meist kleinerer Stiickzahl im Rahmen von Forder-
projekten des Bundes oder der Lander angeschafft.
Bei ihnen stehen das Ausprobieren der Fahrzeuge, der
Ladeinfrastruktur und der Kundenakzeptanz sowie
die Einbindung der Elektrofahrzeuge in die System-
plattform im Vordergrund. Elektrofahrzeuge spielen
hier mit 2 Prozent der Gesamtflotte derzeit nur eine
untergeordnete Rolle.

Abb. 1: Batterieelektrisches Free-Floating-Fahrzeug
an offentlicher Ladesaule am Straf3enrand
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In gemischten CarSharing-Flotten gibt es kein
Reichweitenproblem mit Elektrofahrzeugen

Der grofRe Vorteil des CarSharing ist, dass die Kunden
sich bei jeder Fahrt firr das passende Fahrzeug entschei-
den konnen. Das trifft in gemischten Flotten auch bei der
Wahl zwischen Elektrofahrzeugen und herkdmmlich mo-
torisierten Fahrzeugen zu. Passt die vorgesehene Fahrt-
strecke zur maximalen Batteriereichweite (unter Einbe-
zug eines entsprechenden Schlechtwetterpuffers), kann
ein Elektrofahrzeug gebucht werden. Ist dies nicht der
Fall, stehen an derselben Station herkdommlich motori-
sierte Fahrzeuge zur Verfligung. Der CarSharing-Nutzer
muss lediglich seine gewinschte Fahrtstrecke und sons-
tige die Reichweite beeintrachtigende Parameter (Wet-
terbedingungen, Topographie, Dunkelheit etc.) einschat-
zen konnen.

Elektrofahrzeuge im CarSharing missen also nicht un-
ter den gleichen Pramissen des ,Grofker, schneller, weiter”
beurteilt werden, wie dies in der allgemeinen Diskussion
um die Gebrauchsfahigkeit von Elektrofahrzeugen gang
und gabe ist. Elektrofahrzeuge in CarSharing-Flotten
mussen nicht alles konnen, was bisher herkdmmlich mo-
torisierte Fahrzeuge konnten. Sie kdnnen deshalb leichter
und energieeffizienter sein als die Teslas und E-Porsches
dieser Welt. Aus diesem Grund werden in CarSharing-
Flotten meist elektrische Kleinwagen eingesetzt.

Lademanagement im CarSharing-Betrieb

CarSharing-Anbieter haben bei Elektrofahrzeugen ein be-
sonderes Problem zu lésen, das bei privaten Fahrzeugen
und in der Regel auch bei Firmenfuhrparks nicht auftritt.
Es geht um die Nicht-Vorhersagbarkeit der Fahrzeugnut-
zung. Da Vorreservierungen der CarSharing-Nutzer nicht
in der Reihenfolge ihrer Buchungen eingehen, kdnnen
sich die CarSharing-Nutzer bei der Buchung nicht unterei-
nander abstimmen, wie viel Ladekapazitat der Vornutzer
dem Nachnutzer Ubrig lasst.

Das hat Auswirkungen auf das Lademanagement, das in-
nerhalb des CarSharing-Buchungssystems zur Anwen-
dung kommt. Dadurch wird auch die zeitliche Verfligbar-
keit der Elektrofahrzeuge eingeschrankt.

Das Lademanagement im CarSharing kann zwischen
zwei Extremen ausgebildet sein: Auf der einen Seite
wird zwischen jeder einzelnen Buchung ein maximaler



CarSharing fact sheet Nr. 5

Ladezeitpuffer vorgehalten, wahrend der keine weitere
Buchung eines anderen Nutzers angenommen wird. Da-
mit werden flr jede einzelne Fahrt die maximale Bat-
teriefillung und damit die maximale Reichweite garan-
tiert, unabhangig davon, ob diese im konkreten Fall Uber-
haupt bendtigt wird. Ein solches Lademanagement ist fur
den Betreiber duBerst unwirtschaftlich, da die Verfligbar-
keit des Fahrzeugs iber das notwendige Maf hinaus ein-
geschrankt ist. Das andere Extrem ist, dass das Ladema-
nagement jede Buchung zulasst, der Kunde aber erst zum
Zeitpunkt der Abholung des Fahrzeugs oder kurz zuvor
die Information erhalt, welchen Ladezustand die Batte-
rie zu diesem Zeitpunkt aufweist. Er kann sich dann ent-
scheiden, ob die Ladekapazitat fir seine geplante Fahrt
ausreicht oder ob er auf ein anderes, herkommlich ange-
triebenes Fahrzeug ausweicht. Falls ein solches an der
gleichen Station gerade verfligbar ist. Hierbei wird dem
Kunden die maximale Flexibilitat abverlangt. Ein zwi-
schen diesen Varianten ausgleichendes Lademanagement
wird im nachsten Abschnitt vorgestellt.

cambio garantiert dem Kunden die gebuchte
Reichweite

Der CarSharing-Anbieter cambio betreibt zurzeit 72 Elek-
trofahrzeuge in deutschen Stadten, weitere E-Fahrzeuge
in Belgien (Stand Anfang 2018).

Das von cambio eingefiihrte Lademanagement bringt die
Anspruche der CarSharing-Nutzer mit denen des Betrei-
bers zusammen. Jeder Kunde wird bei der Buchung eines
Elektrofahrzeugs aufgefordert, dem Buchungssystem die
vermutete Fahrleistung anzugeben. Als maximale Reich-
weite nimmt das System 80 - 180 Kilometer (fir Hin- und
Ruckweg, je nach Fahrzeugmodell und Jahreszeit unter-
schiedlich voreingestellt) entgegen. Das entspricht dem
Erfahrungswert des Betreibers mit der tatsachlich fahr-
baren Reichweite seiner Elektrofahrzeuge bei ungunsti-
gen Witterungsbedingungen. Eine gewisse Pufferkapazi-
tat der Batterie wird hierbei stillschweigend einberech-
net. Das Buchungssystem priift die gewuinschte Fahrleis-
tung und ubertragt den Fahrtwunsch bei grinem Licht
ins System. Die Fahrt mit der gebuchten Reichweite wird
dem Kunden damit garantiert. Jeder danach eingehende
Buchungswunsch auf demselben Fahrzeug wird nur dann
angenommen, wenn der bereits bestatigte Fahrtwunsch
des anderen Kunden nicht gefahrdet wird. Bei tber-
schneidenden, nicht angenommenen Fahrtanmeldun-
gen wird dem Kunden die Buchung auf ein herkémmlich
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motorisiertes CarSharing-Fahrzeug an der gleichen Sta-
tion als Alternative angeboten.

Das System vermeidet eine unwirtschaftliche maximale
Ladezeit zwischen jeder einzelnen Buchung. Es nimmt je-
doch die Kunden insofern in die Pflicht, als sie bereits
bei der Buchung eine Vorstellung von der beabsichtig-
ten Fahrtstrecke haben und die voraussichtliche Kilome-
terleistung eingeben mussen. Dies wird bei Buchung her-
kommlich motorisierter Fahrzeuge nicht verlangt.

CarSharing-Stellplatze im offentlichen Strafe-
raum benétigen eine zugeordnete Ladeinfra-
struktur

Im September 2017 ist das Gesetz zur Bevorrechtigung
des Carsharing (CsgG) in Kraft getreten. Eine darin be-
schriebene Fordermaftnahme ist die Moglichkeit zur Ge-
nehmigung von reservierten stationsbasierten CarSha-
ring-Stellplatzen im offentlichen Strafdenraum. In der Be-
grindung dieser Manahme wird vom Gesetzgeber die
Hoffnung ausgesprochen, dass die 6ffentlichen CarSha-
ring-Stellplatze mit einem nennenswerten Anteil umwelt-
freundlicher Elektrofahrzeuge bestiickt werden.

Elektrofahrzeuge kénnen nur dann an festen CarSharing-
Stationen im offentlichen Raum angeboten werden, wenn
dort auch eine Ladeinfrastruktur vorhanden ist. Damit
diese offentlich gefordert werden kann, missen die For-
derrichtlinien der Ministerien ausschlieBlich fur CarSha-
ring verflgbare Ladestationen akzeptieren (siehe Abb. 2).

Was die Kosten der Einrichtung einer Ladeinfrastruk-
tur angeht, sollte eine einseitige Bevorzugung des

Abb. 2: Elektrofahrzeug an Bremer cambio-Station
Remberti mit exklusivem Ladepunkt fiir CarSharing
(Quelle: Bundesverband CarSharing e.V.)

£
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free-floating CarSharing vermieden werden. Von stations-
basierten CarSharing-Anbietern kann nicht erwartet wer-
den, die Kosten der Ladesaulen im grofien Mafe aus ei-
gener Tasche zu finanzieren, wahrend die free-floating
Anbieter nur dort Elektrofahrzeuge einsetzen, wo von der
offentlichen Hand eine ausreichende 6ffentliche Lade-
infrastruktur zur Verfligung gestellt wird. Dies wirde
nicht nur den Wettbewerb verzerren, es wirde zudem ge-
rade denjenigen CarSharing-Angeboten schaden, die die
grofite verkehrliche Entlastungswirkung erreichen.

Fehlende Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeu-
gen im CarSharing-Betrieb

Elektrofahrzeuge sind bisher in CarSharing-Flotten in der
Regel nicht wirtschaftlich zu betreiben. Dazu tragen auf
der Kostenseite sowohl die hoheren Fahrzeugkosten in
der Anschaffung als auch die Kosten fur die Errichtung
der Ladeinfrastruktur auf den angemieteten Stellplatzen
bei. Auf der Einnahmenseite sind auf diesen Fahrzeugen
gleichzeitig weniger Fahrtumsatze zu erzielen als bei ver-
gleichbaren herkdmmlich motorisierten Fahrzeugen, die
meist an denselben Stationen bereitgestellt werden.

Die Kostendifferenz in den Anschaffungskosten ergibt
sich zum einen aus hoheren Katalogpreisen (UPE) von
Elektrofahrzeugen im Vergleich zu ahnlichen herkomm-
lich angetriebenen Fahrzeugmodellen. Ein im CarSharing-
Betrieb bewahrtes Elektrofahrzeug aus der Kleinwagen-
klasse ist der Renault Zoe, der inzwischen mit grofserer
Batterie auf dem Papier eine Kilometerleistung von bis
zu 400 Kilometer haben soll und eine tatsachliche Reich-
weite von etwa 280 Kilometer hat. Im Einkauf ist die-

ses Elektrofahrzeug etwa 10.000 Euro teurer als das ver-
gleichbare Verbrenner-Modell. Diese Differenz im Kauf-
preis wird noch dadurch verstarkt, dass die Hersteller
herkdmmlich angetriebene Fahrzeuge mit einem deutlich
hoheren GroRkunden-Nachlass anbieten als Elektrofahr-
zeuge. Zudem wird der Herstelleranteil der Umweltpra-
mie auf die GroRabnehmernachldsse der Autohersteller
angerechnet.

Als CarSharing-spezifischer Kostennachteil schlagt zudem
die Anschaffung der Ladeinfrastruktur zu Buche. Stati-
onsbasierte Angebote benotigen diese Ladeinfrastruktur
direkt an der CarSharing-Station. Da sich diese bisher in
der Regel auf angemieteten Flachen auf Privatgrund be-
finden, missen die CarSharing-Anbieter zusatzlich auch
die Ladeinfrastruktur selbst finanzieren.
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Geringere Nutzung von Elektrofahrzeugen
durch CarSharing-Kunden

Der bcs hat seine Mitglieder zu den Erfahrungen mit
Elektrofahrzeugen in ihren Flotten befragt. 18 stations-
basierte CarSharing-Anbieter haben an der Umfrage teil-
genommen. Sie hatten in ihren Flotten - neben mehr-
heitlich herkdmmlich angetriebenen Fahrzeugen - zum
Zeitpunkt der Befragung 129 batterieelektrische Elektro-
fahrzeuge und 9 Plug-In-Hybride.

Nach den Griinden befragt, warum derzeit nicht mehr
Elektrofahrzeuge in ihre CarSharing-Flotten eingestellt
werden, steht die mangelnde Wirtschaftlichkeit an ers-
ter Stelle. Neben den bereits beschriebenen hoheren An-
schaffungskosten werden vor allem niedrigere Umsadtze
auf den Fahrzeugen berichtet: Selbst an guinstig gelege-
nen innerstadtischen Stationen weisen die Elektrofahr-
zeuge nur die Halfte bis zwei Drittel der zeitlichen Aus-
lastung von herkdmmlich motorisierten CarSharing-Fahr-
zeugen auf. Entsprechend schlagen die fehlenden Fahrt-
erlose dieser nicht gebuchten Fahrten negativ zu Buche.

Abb. 3: Die Elektrofahrzeuge der Rabenkopf Biirger-
energie eG vor dem mit eigenen Solarmodulen aus-
gestatteten Biirgerhaus in Wackernheim
(Quelle: Rabenkopf Biirgerenergie eG)

Hierflr lassen sich objektive wie subjektive Grinde flr
die Zurtickhaltung der CarSharing-Kunden in Bezug auf
Elektrofahrzeuge anfiihren. Langere Fahrten werden
nicht mit Elektrofahrzeugen durchgefihrt, da hierfir die
Batteriereichweite objektiv ohne Nachladen nicht aus-
reicht oder subjektiv ein Liegenbleiben mit leerer Batte-
rie beflirchtet wird. Hinzu kommt eine subjektive Zuriick-
haltung, die aus Unerfahrenheit mit der neuen Technik
herruhrt (dasselbe gilt fir Erdgasfahrzeuge) oder generell
mit wenig Fahrtpraxis in fremden Autos begriindet ist.
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Auf einzelnen Probefahrten mit Elektrofahrzeu-
gen ist kein Geschaftsmodell aufzubauen

Immer wieder ist das Argument zu horen, dass Elektro-
fahrzeuge im CarSharing neue Kundenschichten anziehen
wiurden. In der bcs-Umfrage bestatigen sieben Anbieter,
dass sie mit den Elektrofahrzeugen Neukunden geworben
haben, die ansonsten nicht bei ihnen Kunde geworden
waren. Fir funf Anbieter spielt dieser Gesichtspunkt keine
Rolle. Jedoch zeigen die Fahrtumsatze dieser Neukunden,
dass sich darauf kein Geschaftsmodell aufbauen Lasst,
das die Mehrkosten der Elektrofahrzeuge wettmacht. Da-
raus kann der Schluss gezogen werden, dass Probefahr-
ten mit Elektrofahrzeugen im CarSharing fur Autoherstel-
ler zwar begrufienswert sind. Dies ist sicher eine Motiva-
tion der free-floating Anbieter aus der Autoindustrie. Mit-
telstandische CarSharing-Anbieter kdnnen daraus jedoch
kein tragfahiges Geschaftsmodell entwickeln.

Fazit

AbschlieBend ist festzustellen, dass CarSharing-Anbie-
ter bereits heute anteilig mehr Elektrofahrzeuge in ihren

Haltern und Firmenfuhrparks

CarSharing-Flotten

Tab. 2: Spezifische Starken und Schwachen von Elektrofahrzeugen in CarSharing-Angeboten im Vergleich zu privaten

privater Hand

Seite 6

Flotten einsetzen als private Pkw-Besitzer und Firmen.
Ein nennenswert hoherer Anteil ist jedoch erst zu erwar-
ten, wenn die Batteriekosten von Elektrofahrzeugen spur-
bar sinken und damit die Fahrzeuge in der Anschaffung
vergleichbar mit herkdommlich motorisierten Fahrzeugen
werden. Auch muss das Zusammenspiel von Fahrzeugen
und Ladeinfrastruktur storungsfreier werden. Eine ge-
rechte Lastenverteilung bei der Finanzierung der Lade-
infrastruktur im offentlichen Strafsenraum flr stations-
basierte CarSharing-Angebote ist unbedingt erforderlich.
Wie auch bei privaten Autobesitzern ist die Skepsis ge-
genlber der neuen Technik bei vielen CarSharing-Kun-
den grof3. Es ist daher an der Zeit, nicht nur die Fahrzeug-
und Ladetechnik zu fordern, sondern auch Programme zu
entwickeln, die neue Nutzer systematisch an die Technik
heranfiihren. Um dies flachendeckend zu tun, bedarf es
auch hier einer staatlichen Anschub-Forderung.

Die abschliefende Tabelle stellt noch einmal die be-
schriebenen Vor- und Nachteile von Elektrofahrzeugen
in CarSharing-Flotten im Vergleich zu solchen in privater
Hand oder in Firmenfuhrparks dar.

Elektrofahrzeuge in

Firmenfuhrparks

Image als nachhaltige Mobilitats- ++ ++ ++
form
Relevanz fir Verkehrswende ++ # ++
Wandel in der Autonutzung ++ 0 0
Reichweite 0 8
Lademanagement 0 bis -- ++ + bis ++
Ladeinfrastruktur 0 bis -- - bis ++ - bis ++
Vertrautheit der Nutzer + bis -- iy &
Wirtschaftlichkeit - bis ++ - bis +
Bewertung zwischen ++ = besonders positiver Faktor und -- = besonders negativer Faktor, 0 = neutral
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