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Unsere Redaktion im Jahr 2012 nach inzwischen 
exakt 60 Ausgaben Flottenmanagement: 

10 Jahre 

Seit Anfang 2008 steuert Prof. Dr. Michael Schreckenberg 
in jeder Ausgabe seine Kolumne bei. Mit seiner lockeren 
Betrachtungsweise bringt er den Leser zu neuen Betrach-
tungsweisen ernsthafter Themen. 

Auch für die Schwerpunkt-Themen recherchiert Flottenmanagement im-
mer vor Ort. So haben wir auch den Großkundenleiter von Mercedes, Frank 

Kemmerer, 2012 direkt in Berlin besucht und ihn über die künftigen Ent-
wicklungen der Marke befragt.
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Die Nation spaltet sich geradezu in zwei La-
ger. Den gängigen Umfragen zufolge gibt es 
kaum Unentschiedene, jeder hat eine feste 
Meinung. Die Argumente verlagerten sich 
jedoch im Laufe der Zeit. Waren früher die 
Unfallstatistiken eher maßgebend, so spielen 
heute Fragen des Umweltschutzes angesichts 
eines drohenden drastischen Klimawandels 
eine immer größere Rolle.

Auch die Tatsache, dass es sich beim nicht exis-
tierenden generellen Tempolimit in Deutsch-
land um eines der letzten Privilegien handelt, 
das man gegenüber den anderen europäischen 
Staaten, ja sogar fast der ganzen übrigen Welt 
genießt, spielt dabei eine Rolle.

Ein Blick in die Geschichte zeigt den zum 
Teil erstaunlichen Gang der Entwicklung des 
Tempolimits auf. Hatte man 1910 die Höchst-
geschwindigkeit innerorts für Fahrzeuge un-
terhalb 5,5 Tonnen sogar auf 15 km/h (!) be-
grenzt (außerorts gab es keine Vorgaben), so 
wurde im Mai 1939 auf Autobahnen und Au-
ßerortsstraßen ein Limit von 100 km/h (in-
nerorts 60 km/h) und zu Kriegsbeginn im Ok-
tober 1939 von 80 km/h (innerorts 40 km/h) 
für PKW und Motorräder erlassen. 

Nach Kriegsende, im Jahre 1952, sah man an-
gesichts einer wachsenden und gut ausgebau-
ten Infrastruktur „im Interesse der Flüssigkeit 
des Verkehrs und auch wegen seiner Sicher-
heit von zahlenmäßigen Höchstbegrenzungen 
ab“. Auch mit Blick auf das Ausland sah man 
dies als nicht mehr zeitgemäß an. Zugrunde 
lag ein internationales Abkommen von 1949, 
das die ständige Beherrschung der Geschwin-
digkeit festgeschrieben hatte. Man wollte weg 
von „kleinlicher Reglementierung“.

Besonders aufhorchen lässt die Tatsache, 
dass damit auch innerorts keine Geschwin-
digkeitsbeschränkungen für PKW mehr be-
standen, eine fast apokalyptisch anmutende 
Vorstellung. Erst 1957 wurde schließlich ein 
Tempolimit von 50 km/h innerorts erlassen, 
angesichts einer alarmierenden Anzahl von 
Verkehrstoten.

Doch damit endet diese Geschichte nicht, waren 
doch Außerortsstraßen weiter ausgenommen. 
1970 näherte man sich mit 19.193 Verkehrsto-
ten der magischen Grenze von 20.000. So ver-
wundert es nicht, dass 1972 ein Tempolimit von 
100 km/h auf Landstraßen versuchsweise ein-
geführt wurde. Dabei blieb es dann auch.

Letztes Geschwindigkeitseldorado waren also 
die Autobahnen. Kaum einer macht sich noch 
klar, dass aufgrund der Ölkrise 1973 ein Tempo-
limit von 80km/h auf Landstraßen und Auto-
bahnen in Kraft trat. Doch die Krise hielt nicht 
lange vor. Ende 1973 kamen Gerüchte auf, das 
Tempolimit über die Ölkrise hinaus beizubehal-
ten. Doch dies führte zur ersten echten Spal-
tung der Nation in Geschwindigkeitsfragen. 
Man befürchtete „nie wieder freie Fahrt“ (BILD) 
und fragte „Warum nicht 50?“ (DIE ZEIT). Der 
Klimawechsel wurde seinerzeit aber schon als 
Argument angeführt.

Seitdem erleben wir eine ständig sich wiederho-
lende Debatte um das gleiche Thema, mal hef-
tiger, mal latent. Zunehmend rücken jedoch die 
Treibhausgase in den Vordergrund, allen voran 
Kohlendioxid.

Die heutigen Argumente für Tempo 130 betref-
fen im Wesentlichen drei Bereiche: Unfallhäu-
figkeiten (leicht und schwer mit Verletzten und 
Toten), Schadstoffausstoß sowie Stauanfällig-
keit bzw. Verkehrsverflüssigung. Dabei müssen 
die Auswirkungen genau gegeneinander ab-
gewogen werden. Was ist die Zielfunktion, die 
optimiert werden soll? Ist es vorwiegend der fi-
nanzielle Aspekt? Oder stehen ethische Gründe 
im Vordergrund? Hier wird die Debatte häufig 
schwammig, und Ideologien treten in den Vor-
dergrund.
Doch gehen wir die wesentlichen Argumente 
einmal kurz genauer durch. Natürlich wiegt die 
Anzahl schwerer Unfälle und damit zu rechnen-
der Schwerverletzter und Toter schwer. Die Zah-
len schwanken da zwischen 10 und 20 Prozent. 
Doch dieser Bereich alleine für sich genommen 
zieht natürlich eine Spirale nach sich. 100 km/h 
wäre dann noch sicherer und warum nicht noch 
weniger? Dazu später mehr.

Natürlich haben wir heute schon Tempolimits 
an unfallträchtigen Streckenabschnitten, zum 
Teil auch belastungsabhängig durch variable 
Vorgaben. Ein großer Teil des Autobahnnetzes 
ist davon betroffen.

Damit wir uns richtig verstehen, jeder Verkehrs-
tote ist einer zuviel und der einzig wirklich 
sichere Verkehr ist gar kein Verkehr. Doch da 
wollen wir nicht hinkommen. Allerdings: Wur-
de nicht schon 1910 unter „Besondere Pflichten 
des Führers“ unter §18 geschrieben, „die Fahr-
geschwindigkeit ist jederzeit so einzurichten, 
dass Unfälle und Verkehrsstörungen vermieden 
werden und dass der Führer in der Lage bleibt, 
unter allen Umständen seinen Verpflichtungen 
Genüge zu leisten“? Das sollte heute auch noch 
gelten. 

Ein wenig Neid ist auch dabei. Schnelle und 
damit teurere Autos sollen gebremst werden. 
Eine Gleichbehandlung lässt die Unterschiede 
im Imponiergehabe verschwinden. 130 schafft 
heute eigentlich jedes Auto.

Auch der CO
2
-Ausstoß wird unter einem Tem-

polimit sinken, allerdings nur unwesentlich, 
ein symbolsicher Beitrag sozusagen, zur Beru-
higung des eigenen Gewissens. Deutlich mehr 
würde auch hier ein geringeres Tempolimit 
bringen. 

Bleibt die Stauentstehung. Dabei ranken sich 
viele Mythen um die genauen Zusammenhän-
ge. Eines steht jedenfalls fest: Staus entstehen 
durch Überlastung, Unfälle und Baustellen, 
auch in geringem Maße durch Wettereinflüs-
se. Ein Zusammenhang zwischen höherer Ge-
schwindigkeit und daraus entstehenden Staus 
ist jedoch abwegig, ausgenommen natürlich 
Staus, die aus geschwindigkeitsbedingten Un-
fällen entstehen.

Man könnte, bei Abwägung aller Argumente, ja 
durchaus einmal den Fall eines generellen Tem-
polimits von 30 km/h durchspielen! DIE ZEIT 
hatte ja schon einmal über Tempo 50 nachge-
dacht, wie oben erwähnt. Schauen wir uns das 
doch im Einzelnen genauer an.

Tempolimit  130 ?
Die Frage eines generellen Tempolimits auf Autobahnen ist seit vielen 

Jahren ein Dauerbrenner. Immer wieder flackert die Diskussion darum 

auf. Mit mehr oder weniger emotionaler Anteilnahme werden die Argu-

mente des Für und Wider ausgetauscht. 
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Schwere und Häufigkeit von Unfällen würden 
zweifellos drastisch sinken, ja fast vernach-
lässigbar werden. Viele Studien zeigen, dass 
erst ab Tempo 30  Sicherheitsgurte und Airbags 
wahren Nutzen zeigen, erst dann nimmt die 
Unfallschwere deutlich zu – auch diese könnte 
man mithin einsparen. Deutschland würde zum 
Vorzeigeland für sicheren Verkehr auf der Stra-
ße! Der Ausstoß von CO

2
 würde radikal, nicht 

marginal, gesenkt, ebenso der Verkehrslärm. 
Und das in mehrfacher Hinsicht.

Zum Einen wäre die Staugefahr deutlich gerin-
ger, und es würden mehr Fahrzeuge auf die Stra-
ßen passen, da der Raum pro Fahrzeug bei einge-
haltenem Sicherheitsabstand deutlich geringer 
würde (ca. 20 Meter). Unsere Straßen würden 
bei gleicher Kapazität ihre Dienste leisten, wie 
man aus den Untersuchungen zu zähfließendem 
(„synchronisiertem“) Verkehr weiß.

Nun kommen aber noch wesentliche Sekundär-
effekte hinzu! Das „Langsamfahren“ schreckt 
natürlich ab, nicht nur Deutsche, sondern auch 
ausländische Fahrer. Viele würden sich genau 
überlegen, ob man sich für längere Strecken 
darauf einlässt. Damit würde natürlich auch die 
Zahl der Übernachtungen steigen, da man nicht 
mehr „in einem Rutsch“ beispielsweise aus dem 
Ruhrgebiet nach Österreich oder in die Schweiz 
fahren könnte.

Verkehrsschilder mit Geschwindigkeitsbeschrän-
kungen würden überflüssig (außer an den weni-
gen Stellen, wo Tempo 10 angezeigt wäre, z.B. 
„verkehrsberuhigte Bereiche“, d.h. Spielstra-
ßen. Bei dem Tempo (in der Größenordnung von 
Fußgängern) würden auf die Fahrbahn gemalte 
Schilder ausreichen (wie dies auf Flughäfen der 
Fall ist und sein muss!). Ebenso kann man auf 
die teuren variablen Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen verzichten. Man bräuchte gar nicht mehr 
auf veränderte Vorgaben einzustellen, da es 
praktisch nur noch eine gäbe!

Der unlängst vorgestellte TataNano ist ja eigent-
lich ein Schritt in die erzwungene Langsam-
keit, die „Entschleunigung“ der Gesellschaft. 
Bei Fahrradfahrern bin ich mir nicht so sicher, 
ob auch hier das gleiche Tempolimit gelten soll-
te, man würde sonst ständig von diesen (rechts) 
überholt (auf kurzen Strecken vielleicht sogar 
von Läufern!). 

Bei Sicherheitsvorkehrungen, wie beispielswei-
se Rückhaltesystemen, könnte ebenfalls kräftig 
gespart werden. Keine Diskussion mehr über 
Betonabweiser auf Autobahnen, die dann aber 

immer noch als „kreuzungsfreie“ Straßen ihren 
Sinn behielten.

Allerdings muss man auch einige negative Be-
gleiterscheinungen mit in Betracht ziehen. Un-
tersuchungen in Schweden haben wohl gezeigt, 
dass eine technisch erzwungene Geschwindig-
keitsbeschränkung innerorts auf 30km/h zu 
aggressiverem Verhalten führt. Mit dichtem 
Auffahren wird der Eindruck schnelleren Vor-
wärtskommens suggeriert. Hier müsste etwas 
getan werden, um die Akzeptanz zu erhöhen, 
auch ein Kostenfaktor. Ebenso wie die dann 
notwendige Überwachung, aber die Technik 
würde da schnell Abhilfe schaffen. Die nach-
lassende Aufmerksamkeit auf langen Strecken 
wäre zweifellos auch ein Problem, aber ohne 
Servolenkung und andere Hilfsmittel ließe sich 
auch hier etwas machen.

Bleibt der Zeitfaktor. Nun ja, 20 Stunden für 
600 km müsste man mindestens einplanen, da 
ja auch Pausen gemacht werden müssen. Das 
würde unser Zeitmanagement ein wenig durch-
einander bringen, aber wir sind ja alle vernetzt, 
vieles könnte ohne Reisen erledigt werden. Und 
Züge und Flugzeuge gäbe es weiterhin, ohne 
Geschwindigkeitsbeschränkung!

Tempolimit  130 ?
Prof. Michael Schreckenberg, geboren 1956 in Düsseldorf, 
studierte Theoretische Physik an der Universität zu Köln, an der 
er 1985 in Statistischer Physik promovierte. 1994 wechselte er 
zur Universität Duisburg-Essen, wo er 1997 die erste deutsche 
Professur für Physik von Transport und Verkehr erhielt.
 
Seit mehr als 15 Jahren arbeitet er an der Modellierung, Simu-
lation und Optimierung von Transportsystemen in großen Netz-
werken, besonders im Straßenverkehr, und dem Einfluss von 
menschlichem Verhalten darauf. 

Seine aktuellen Aktivitäten umfassen Online-Verkehrsprogno-
sen für das Autobahnnetzwerk von Nordrhein-Westfalen, die 
Reaktion von Autofahrern auf Verkehrsinformationen und die 
Analyse von Menschenmengen bei Evakuierungen.

Auch Fußgänger profitieren von einem strengen Tempolimit (u.)

Die Energiekosten würden natürlich auch 
sinken und das Erdöl würde länger reichen. 
Damit würden aber insbesondere Solarmo-
bile attraktiver, die eben etwas langsamer 
sind, dann aber durchaus mithalten könnten. 
Überhaupt würden die Automobile dann billi-
ger, weil technisch nicht mehr so aufwändig, 
fast wie früher.

Ausnahmen für Rettungs- und Einsatzfahr-
zeuge müssten jedoch vorgesehen werden, 
um die heutige Versorgungsgeschwindigkeit 
nicht zu verlieren. Der volkswirtschaftliche 
„Schaden“ müsste am Ende dagegen gerech-
net werden, Stundenlöhne von Fahrern, nicht 
einhaltbare Termine. Aber was wiegt das an-
gesichts der enormen Vorteile?
Diese Überlegungen sind natürlich nicht ganz 
ernst gemeint. Eine starke Überzeichnung ist 
gewollt. Meint man es aber ernst mit obigen 
Argumenten, so drängt sich dieses Gedan-
kenspiel geradezu auf. Man wird noch viele 
weitere Aspekte finden, die hier nicht zur 
Sprache kamen. Jeder kann für sich selbst 
das Szenario weiter ausmalen. Und sei es bei 
einer längeren Fahrt bei Tempo 30! 

2008
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Flottenmanagement: Herr Kemmerer, Sie sind 
jetzt seit drei Jahren Großkundenleiter bei Mer-
cedes. Was hat sich denn seitdem bei Mercedes 
geändert?

Frank Kemmerer: Wir haben seitdem den Kontakt 
zu den Kunden weiter professionalisiert und ver-
einheitlicht. Früher gab es lokale, zentrale und 
internationale Betreuer, heute koordinieren wir 
die Betreuung so, dass für den Kunden alles „aus 
einem Guss“ ist. Nationales wie internationales 
Key Account Management, Flottenverkäufer, 
Team- und Verkaufsleiter sowie die Kollegen von 
Daimler Fleet Management sind im permanenten 
Austausch. 

Flottenmanagement: Der Flottenmarkt in 
Deutschland läuft derzeit recht gut. Wie entwi-
ckeln sich die Absätze von Mercedes in diesem 
gerade für Premiumhersteller relevanten Seg-
ment? Was erwarten Sie im laufenden Jahr für 
Mercedes, von welchen Marktfaktoren können 
Sie profitieren?

Frank Kemmerer: Wir sind sehr gut in das Jahr 
2012 gestartet und sehen die nächsten Monate 
ebenfalls positiv. Wir gehen davon aus, dass der 
Flottenmarkt weiter so stabil läuft wie im Augen-
blick, und wir die Performance, die wir im 1. Quar-
tal gezeigt haben, weiter fortführen. Sehr zufrie-
den sind wir mit der Resonanz sowohl auf unsere 
Fahrzeugprodukte als auch auf unsere Flottenaus-
stattungspakete und Dienstleistungsangebote.

Flottenmanagement: Welches sind die Topsel-
ler bei Mercedes? Wie hat sich der Markt in den 
letzten Jahren aus Ihrer Sicht verändert, gibt es 
Trends, die der Fuhrparkleiter beachten sollte?

Frank Kemmerer: Die C-Klasse und die E-Klasse 
sind traditionell im Flottenbereich sehr stark 
unterwegs. Hier kommt uns zugute, dass wir in 
diesen Segmenten Maßstäbe hinsichtlich Sicher-
heit, Wirtschaftlichkeit und Effizienz setzen. Bei 
der aktuellen E-Klasse haben wir den Verbrauch 
um bis zu 20 Prozent im Vergleich zum Vorgänger 
gesenkt. Mit dem neuen E 300 BlueTEC HYBRID 
bieten wir Rekordwerte bei der Effizienz mit ei-
nem Verbrauch von 4,2 l Diesel/100 km und einem 
CO2-Ausstoß von 109 g/km, bei gleichzeitig mehr 
Drehmoment und Leistung. Der E 300 BlueTEC HY-
BRID ist damit das sparsamste Oberklasse-Modell 
der Welt. 

Die aktuelle C-Klasse ist fast doppelt so effizient 
wie ihr Vorgänger – wir konnten den Verbrauch der 
neuen Motoren um bis zu 31 Prozent senken. Ne-
ben diesen wirtschaftlichen Vorzügen erreichen 
unsere Fahrzeuge durch zahlreiche Fahrassistenz-
systeme ein in ihren Segmenten vorbildliches Si-
cherheitsniveau. Mit der neuen B-Klasse verfügen 

Interview mit Frank Kemmerer 
(Leiter Flottenmanagement 

PKW des Mercedes-Benz Ver-
trieb Deutschland (MBVD)) Premium in allen Klassen

wir zudem über das erste Modell unserer Neuen 
Kompakten, das im Flottenmarkt bereits sehr 
stark nachgefragt wird. Auch bei unseren SUVs, 
der neuen Generation der GLK-Klasse und der neu-
en M-Klasse spüren wir, dass sie in den Fuhrparks 
gut aufgenommen werden. Unsere sparsamen und 
umweltfreundlichen Vierzylinder-Diesel überzeu-
gen auch hier. Der Verbrauch des GLK lässt sich 
beim 200 CDI BlueEFFICIENCY und 220 CDI BlueEF-
FICIENCY bis auf 5,5 Liter Diesel je hundert Kilo-
meter senken – bei einem Ausstoß von 143g CO2/
km. Der ML 250 BlueTEC 4MATIC braucht nur 6,0 
Liter auf 100 Kilometer bei CO2-Emissionen von 
158 g/km.

Flottenmanagement: Sie haben es eben ange-
sprochen, mit der neu gestalteten B-Klasse sind 
Sie ein ernsthafter Player in der beliebten Klasse 
der Kompakt-Vans, was sich auch an den Zulas-
sungszahlen ablesen lässt. Wird sich Mercedes 
künftig stärker auch auf die Klassen unterhalb des 
B-Segments fokussieren, nachdem Downsizing 
und Downgrading ein Dauertrend geworden ist?  
Ist das Teil einer langfristigen Strategie?

Frank Kemmerer: Grundsätzlich wollen wir in 
jedem Segment, das der Kunde nachfragt, die 
optimale Lösung anbieten. Wir sind längst in 
einen Bereich vorgestoßen, wo wir ganz klar sa-
gen können: Premium ist nicht nur an der Größe 
orientiert. Insbesondere was die Sicherheitsaus-
stattung, aber auch das Interieur und die gesam-

te Qualitätsanmutung betrifft, haben wir mit der 
neuen B-Klasse nun nochmals deutlich zugelegt. 
Mit der neuen A-Klasse, die Mitte Juni Verkaufs-
freigabe hat und im September auf den Markt 
kommt, tragen wir der Kundenanforderungen nun 
noch stärker als zuvor Rechnung, Premium auch 
in diesem Segment zu bieten. Die neue A-Klasse 
ist nicht nur hochemotional im Design, sie bietet 
auch die aus den größeren Mercedes Baureihen 
bekannten Sicherheitsfeatures: Das radarge-
stützte Assistenzsystem COLLISION PREVENTION 
ASSIST und der ATTENTION ASSIST sind serien-
mäßig an Bord. Auf Wunsch sind zusätzliche As-
sistenzsysteme verfügbar, darunter PRE-SAFE®, 
DISTRONIC PLUS sowie der Totwinkel-, Spurhal-
te- und Geschwindigkeitslimit-Assistent. Für den 
Fuhrpark zudem entscheidend: Die neue A-Klasse 
ist auch hocheffizient, mit Emissionswerten ab 98 
g CO2/km. 

Flottenmanagement: Schadet oder nutzt Ihnen 
in diesen Segmenten das hohe Markenimage von 
Mercedes? Verträgt sich Downgrading oder Down-
sizing überhaupt mit dem Image von Mercedes? 
Wie ist das in den höheren Segmenten bei Merce-
des?

Frank Kemmerer: Der Trend zum Downgrading 
existiert in den Fuhrparks, aber er steht nicht im 
Widerspruch zum Premiumgedanken. Wir zeigen 
das  beispielsweise mit Motoren, die immer effi-
zienter werden. Wichtig für uns ist dabei, dass bei 

allem, was wir tun, die zentralen Markenwerte 
spürbar sind: Faszination, Perfektion und Verant-
wortung. Zur Verantwortung und nachhaltigem 
Handeln gehört, geringeren Verbrauch und we-
niger Emissionen bei besseren Fahrleistungen zu 
bieten. Ebenso gehört für uns dazu, die modernen 
Sicherheitsfeatures gleichsam zu demokratisie-
ren, also auch in den kleineren Baureihen verfüg-
bar zu machen. Die Resonanz, die wir von den Kun-
den auf unsere Neuen Kompakten erhalten, zeigen 
uns, dass wir damit auf dem richtigen Weg sind. 

Flottenmanagement: Was macht Mercedes, um 
generell die TCO ihrer Modelle zu senken? Was ist 
hier künftig zu erwarten? Welchen Fokus legen Sie 
auf die Restwerte; der Wertverlust ist ja nach wie 
vor der größte einzelne Kostenblock im Fuhrpark?

Frank Kemmerer: Wir arbeiten permanent an 
den wesentlichen Komponenten der TCO: dem 
Kraftstoff-Verbrauch und dem CO2-Ausstoß der 
Fahrzeuge. So ist der CO2-Ausstoß – und damit 
der Kraftstoffverbrauch – bei Mercedes in der Pkw 
Gesamtflotte in diesem Jahr um weitere fünf Pro-
zent auf nunmehr 150g gesunken. 

Parallel dazu konzentrieren wir uns in Deutsch-
land ganz klar auf die Kanalsteuerung der Ge-
brauchtwagen. Mit unserer Marke „Junge Sterne“, 
die über den Handel vertrieben wird, haben wir 
in den letzten Jahren zu stabilen Restwerten bei-
getragen – wie die Auszeichnungen „Wertmeis-
ter“ und  „Restwertriese“ belegen. Beim Ranking 
„Restwertriesen“ Bähr & Fess Forecast sind wir 
beispielsweise in diesem Jahr wie schon 2011 in 
Summe der erfolgreichste Premiumhersteller. 
Dies wirkt sich natürlich positiv auf die TCO für die 
Fuhrparks aus.
 
Flottenmanagement: Mercedes ist für viele Fah-
rer der gefühlte absolute Vorreiter in Sachen ak-
tive und vor allem passive Sicherheit. Was sind 

aus Ihrer Sicht die relevantesten Sicherheitstech-
nologien bei Mercedes, was können wir in den 
nächsten Jahren Neues erwarten?

Frank Kemmerer: Mercedes vertritt ganz klar die 
Philosophie des Weges zum unfallfreien Fahren. 
Diese setzt sich zusammen aus den vier Kompo-
nenten Vorbeugen, Reagieren, Schützen und Ber-
gen. Diese Komponenten bieten wir in aufeinan-
der abgestimmten Lösungen an. Wichtig ist uns 
dabei, dass die ganze Palette der Sicherheitssys-
teme auch in den kleineren Fahrzeugklassen wie 
beispielsweise der B-Klasse zur Verfügung steht.

Bei der Komponente „Reagieren“ haben wir als 
einziger Hersteller das umfangreiche Presafe-
System, das in der Notsituation aktiv reagiert und 
beispielsweise den Fahrersitz in eine optimale Po-
sition bringt, den Gurt noch einmal strafft und die 
Fenster schließt – damit man bestens vorbereitet 
ist, wenn es doch einmal zum Unfall kommen soll-
te.

Dazu kommen natürlich unsere passiven Elemen-
te wie die Crash-Strukturen auf Fünf-Sterne-Ni-
veau – und noch darüber. Denn wir haben seit 40 
Jahren unsere eigene Unfallforschung im Haus. 
Neben den Tests, die für Europa und die USA not-
wendig sind, haben wir auch noch zusätzliche 
eigene Tests, die unsere Fahrzeuge durchlaufen 
müssen. So haben wir beispielsweise bei einem 
Heckaufprall nach wie vor das sicherste Fahrzeug 
im Markt.

Flottenmanagement: Von einem Premiumher-
steller erwarten die Kunden auch Premium-Ser-
vice. Welche Dienstleistungen bieten Sie hier für 
den Fuhrparkleiter und insbesondere auch für den 
Fahrer? Womit kann Mercedes hier punkten? Wie 
wichtig ist dabei die Mercedes Bank und hauseige-
ne Leasing- oder Finanzierungsangebote? Welche 
Neuerungen sind demnächst zu erwarten?

Frank Kemmerer: Lösungen aus einer Hand sind 
für unsere Kunden sehr wichtig: Mit maßgeschnei-
derten Leasing- und Finanzierungsangeboten der 
Mercedes-Benz Bank punkten wir hier genauso 
wie mit unserem prämierten Werkstattservice. 
Wir bieten verlängerte Öffnungszeiten, Hol- und 
Bring-Services und entwickeln für unsere Groß-
kunden auch gern eine individuelle, abgestimmte 
Betreuung, damit diese sich stets gut aufgehoben 
fühlen. Mit unseren Full-Service-Leasingangebo-
ten können wir absolut bedarfsgerechte Lösun-
gen für unsere Kunden darstellen. Elementarer 
Bestandteil sind dabei die attraktiven Komplett-
Service-Pakete. 

Traditionell bieten wir natürlich auch unsere be-
liebten Business-Pakete mit spezieller Flotten-
Ausstattung an. Flottenausstattungspakete sind 

Frank Kemmerer:

„Die aktuelle C-Klas-
se ist fast doppelt 
so effizient wie ihr 
Vorgänger – wir konn-
ten den Verbrauch 
der neuen Motoren 
um bis zu 31 Prozent 
senken. Neben die-
sen wirtschaftlichen 
Vorzügen erreichen 
unsere Fahrzeuge 
durch zahlreiche 
Fahrassistenzsyste-
me ein in ihren Seg-
menten vorbildliches 
Sicherheitsniveau.“

Mit innovativen Produkten und strikter Kundenorientierung zum 
Erfolg: Frank Kemmerer (Leiter Flottenmanagement Pkw des 

Mercedes-Benz Vertrieb Deutschland (MBVD))

C-Klasse 

E-Klasse

B-Klasse 

M-Klasse 

GLK

2012



Schon seit 2003 liefert unser Redaktionsbeirat 
wertvolle Impulse für den Redaktionsalltag. 
Auch deshalb ist Flottenmanagement so pra-
xisnah und nutzwertorientiert aufgestellt. 
Die letzte Tagung 2011 von links nach rechts: 
Claus-Peter Gotta, Sven Schulze, Erich Kahnt, 
Burkhard Langen, Julia Rose, Ralph Wuttke, 

Bernd Franke, Judith Kadach, Peter Stamm, Dieter 
Prohaska, Stephan Faut.

Seit 2009 holen wir uns die Infor-
mationen direkt an der Quelle: Dr. 
Dieter Zetsche erklärt dem Chef-
redakteur Ralph Wuttke die High-
lights der neuen E-Klasse. Seit-
dem fühlen wir auch regelmäßig 
unseren Bundesministern auf den 

Zahn, beispielsweise 2011 dem damali-
gen Bundesumweltminister Dr. Norbert 
Röttgen (mit Erich Kahnt).

2012

Immer wieder aktu-
ell: Auch die 58. Folge 
unseres großen Kos-
tenvergleiches, in dem 
wir jeweils die Modelle 
einer Fahrzeugklasse 
unter dem Hauptas-

pekt der Betriebskosten miteinander vergleichen, 
sorgt für Überblick. Gewonnen hat übrigens der Audi 
A6 vor dem Passat CC und dem BMW 520d.
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Angelehnt an den Veranstaltungsort des neunten 
Treffens des Flottenmanagement-Redaktionsbei-
rates, der Konferenz und Messe für nachhaltiges 
Fuhrparkmanagement econfleet in Münster, stan-
den auch eine Vielzahl unserer Tagungs-Themen 
unter dem Einfluss der Nachhaltigkeit. Es bewegt 
sich etwas, dennoch, ohne zu viel vorwegnehmen 
zu wollen: Die Umsetzung einer grünen Flotte er-
fordert einiges an Idealismus, der in der Flotten-
realität einen schweren Stand hat. 

Übereinstimmung herrschte bei den sechs anwe-
senden Redaktionsbeiräten dahingehend, dass 
der Dienstwagen stets als wertvolles Mittel der 
Motivation von Mitarbeitern und Zugpferd für 
neue Fachkräfte gilt. Allerdings halten sie auch 
dagegen, dass die Flotte einen großen, wenn 
nicht sogar den größten Posten beim CO2-Ausstoß 
und auch eine immense Kostenstelle darstellt. 
Wie viel Spielraum dazwischen für Reduktion der 
(Kraftstoff-)Kosten und nachhaltige Aufstellung 
bleibt, legten die Beiräte in offenen Diskussionen 
dar.

Dienstwagen als heilige Kuh?
Dass der Dienstwagen als Motivationsfaktor eine 
Art heilige Kuh symbolisiert, scheint gerade in 
Zeiten von Fachkräftemangel unbestritten. „Wir 
alle hier könnten sofort nicht unerhebliche fi-

Das neunte Treffen des Flottenmanage-

ment-Redaktionsbeirates fand im Rah-

men der econfleet in Münster statt. 

Ein Hauch von Grün
nanzielle Einsparungen umsetzen, wenn wir uns 
nicht bestimmten Zwängen unterwerfen müss-
ten“, spricht Stephan Faut von der apetito AG für 
alle anwesenden Fuhrparkmanager. „Ein guter 
Verkäufer kann alles verkaufen, und wenn ihn ein 
anderes Unternehmen mit einem besseren Dienst-
wagen locken kann, dann geht er.“ Schließlich 
bringt der Außendienst bei den meisten Unter-
nehmen „das Geld herein“, muss sich aber dem 
Rahmen der Car Police fügen. „Wir wollen unser 
Markenimage auch über die Premiumfahrzeuge 
nach außen transportieren. Vor allem durch die 
Einführung von Bonus-Malus-Systemen wollen 
wir die Dienstwagenauswahl in gewissem Maße 
steuern. Allerdings muss ich als Fuhrparkverant-
wortlicher auch nicht alle Zusammenhänge in der 
Personalpolitik verstehen, das ist dann Sache der 
Personalabteilung“, erklärt Dieter Prohaska, Flot-
tenmanager bei der adidas group aus.

Welche Chancen hat die Green Car Policy?
Solche Zwänge führen automatisch dazu, dass 
sich eine Green Car Policy fuhrparkübergreifend 
nur schwer umsetzen lässt. Sven Schulze von der 
Dahme-Nuthe Wasser-, Abwasserbetriebsgesell-
schaft mbH berichtet, dass die Unternehmen 
in der Trinkwasserver- und Abwasserentsor-
gung einer nachhaltigen, umweltfreundlichen 
Unternehmens- und Fuhrparkpolitik wesent-
lich aufgeschlossener gegenüberstehen. „Die 
Hersteller sind gefragt, geeignete Lösungen 
bereitzustellen. Zum Schluss entscheidet auch 
der Preis”, so Schulze. Auch wenn die Nachhal-
tigkeit nur zögerlich in den Fuhrpark-Car Policen 
Eingang findet, hat sie für das Firmenimage eine 

Interessante Gespräche 
in Münster
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 Sven Schulze: „Die Unternehmen der Trink-
wasserver- und Abwasserentsorgung stehen 
einer nachhaltigen Fuhrparkpolitik wesentlich 
aufgeschlossener gegenüber.“

Claus-Peter Gotta: „Kennzahlen helfen, Ver-
gleiche herzustellen, wo liegen beispielsweise 
die Rückgabeschäden aktuell.“ 

”FREIER ZUGANG ZUM 
GESAMTEN WISSEN DER
MENSCHHEIT. MANCHE 
HABEN ES UNMÖGLICH 
GENANNT, ICH WIKIPEDIA.”
Jimmy Wales, Gründer von Wikipedia

Jimmy Wales blieb sich 2003 mit seiner 
Entscheidung treu, Wikipedia zu einer Non-
Profi t-Stiftung zu machen. Bei Maurice Lacroix 
fertigen wir unsere einzigartigen Uhrwerke und 
preisgekrönten Designs von Hand – weil wir, 
wie auch Jimmy, unserer Überzeugung folgen.

Weitere Informationen fi nden Sie auf 
www.MauriceLacroix.de

Masterpiece Double Rétrograde
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Fahrbericht70

„Die E-Klasse ist das Herz der Marke Mercedes-
Benz“, betonte Dr. Dieter Zetsche bei der Vor-
stellung der neuen E-Klasse. Bis zu 30 Prozent 
Marktanteil erreicht die Oberklassenlimousi-
ne in den Märkten Westeuropas, und mit der 
neuen E-Klasse hat Mercedes die Latte noch 
einmal deutlich höher gelegt: Zahlreiche bis-

her der Luxusklasse vorbehaltene Assistenz-
systeme unterstützen das absolut entspannte 
Fahren, neue verbrauchsarme Dieselmotoren 
senken die TCO. Über 36 Millionen echte Test-
kilometer hat Mercedes in die neue E-Klasse 
investiert.
Die große Überraschung ist in der Tat der  
Verbrauch: Nur 5,3 Liter Diesel benötigen  

E200 (ab September), E220 
und E250 CDI im kombi-
nierten Verbrauch nach 
Werksangben und liegen da- 
mit knapp unter jenen 140g 
CO2-Ausstoß, den manch ein 
Fuhrpark derzeit als Ober-
grenze setzt. Dafür muß 
man allerdings den Hand-
schalter wählen; das butter- 
weiche 7-Gang-Automatikge- 
triebe verlangt 0,7 Liter 
„Komfort-Auschlag“.     Aber           im- 
merhin: Wir sprechen hier 
von einem gut 1,7 Tonnen 
schweren Fahrzeug, das voll- 
gespickt ist mit elektroni-
schen Helferlein, die das 
Fahren schöner und vor allem 
entspanter machen. Der im 
September erhältliche E200 

soll die 5,3 Liter Durchschnittsverbrauch dann 
sogar auch mit Automatikgetriebe schaffen.

Entspanntes Fahren ist seit 60 Jahren ein 
Hauptziel von Mercedes und sicher auch ein 
wesentlicher Baustein des Markenerfolges. 
Perfekte Ergonomie im Innenraum und ein 
fantastischer Sitzkomfort auf der Langstre-
cke bringen den gestressten Außendienst-
mitarbeiter entspannt von Termin zu Termin. 
Wer die aktiven Sitze wählt, bekommt in der 
Kurve zum besseren Seitenhalt - abhängig von 
der Kurvengeschwindigkeit – ein unterstüt-
zendes Luftpolster. Inklusive ist dann auch 
gleich noch eine Massagefunktion, die zu-
sätzlich für Entspannung sorgt. Dabei stören 
auch keine Motorengeräusche: Vom Dieselmo-
tor ist in der neuen E-Klasse nichts zu hören.
Sicherheit ist traditionell eines der wichtigs-
ten Themen bei Mercedes, und so wartet die 
neue E-Klasse mit so vielen elektronischen 
Helfern auf, dass wir sie an dieser Stelle aus 
Platzgründen nicht ausführlich beschreiben 
können. Die wichtigsten Sicherheitsfeatures 
sind Serie, dazu gehören auch das aus der S-
Klasse bekannte Pre-Safe, die adaptive Brem-
se, das adaptive Bremslicht, der Aufmerk- 
samkeitsassistent (der warnt, wenn das Sys-
tem die Übermüdung des Fahrers erkennt), 

Dr. Dieter Zetsche zeigt persöhnlich die Highlights der 
neuen E-Klasse.

Mercedes-tpyisches Wohlfühl-Ambiente bei perfekter Ergonomie

Maß der Dinge
2009 + 2011

Flottenmanagement 5/2011

Management34

Flottenmanagement: Herr Minister Röttgen, 
wie dramatisch stellen sich Ihnen gegenwär-
tig die weltweiten Klima-Bedingungen dar, für 
wie bedroht halten Sie unsere Umwelt, in der 
wir permanent auch wirtschaftlich florieren 
wollen; was müssen wir Ihrer Meinung nach 
hier schon in den nächsten 20 Jahren drin-
gend verbessern, welche Möglichkeiten sehen 
Sie dafür?

Bundesminister Dr. Norbert Röttgen: Der Klima-
wandel ist real und schreitet bedrohlich voran. 
Die Gefahren bestehen weltweit vor allem in 
der Zunahme von Extremereignissen. Wir alle 
haben noch die Bilder der verheerenden Flut-
katastrophe in Pakistan 2010 vor Augen, die 
durch Rekordregenfälle ausgelöst wurde. Im 
gleichen Jahr gab es Waldbrände in Russland, 
die auf eine Hitzewelle ungekannten Ausma-
ßes zurückgingen. In Afrika sind humanitäre 
Katastrophen aufgrund von Wasserknappheit 
oder Missernten dramatische Realität. Das 
sind nur einige Beispiele, aber sie geben ei-
nen bitteren Vorgeschmack darauf, was uns in 
zunehmendem Maße in den nächsten Jahren 

„Firmenflotten können Pioniere sein“
Exklusiv-Interview mit Bundesumweltminister Dr. Norbert Röttgen

und Jahrzehnten erwartet. Extremereignisse 
solchen Ausmaßes haben neben menschlichem 
Leid ja auch gravierende wirtschaftliche Folgen, 
denken wir nur an den Hurrikan Katrina im Jah-
re 2005, der Schäden von über 120 Milliarden 
Euro verursachte. Wir müssen daher alles tun, 
um die globale Erwärmung auf unter zwei Grad 
zu begrenzen. Die nächsten zehn bis zwan-
zig Jahre werden entscheidend dafür sein, ob 
wir es schaffen können. Neben unserem Enga-
gement in den internationalen Klimaverhand-
lungen für ein verbindliches Klimaschutz-
abkommen müssen wir national konsequent 
den eingeschlagenen Weg der Energiewende 
weitergehen. Das bedeutet neben dem Ausbau 
der erneuerbaren Energien auch die konse-
quente Ausschöpfung der Energieeffizienzpo-
tenziale in Wirtschaft, privaten Haushalten 
und Verkehr.  Ich bin überzeugt davon, dass 
sich dieser Weg auch wirtschaftlich auszahlen 
wird. Wir können erhebliche Investitionen zur 
Modernisierung der Wirtschaft auslösen, vie-
le tausend neue Jobs schaffen und innovative 
Produkte für einen immer größeren Weltmarkt 
für grüne Technologien anbieten.  

Flottenmanagement: Wie groß ist nach gegen-
wärtigem Stand Ihrer Erkenntnisse der Anteil 
des Straßenverkehrs an der Klimabelastung, 
inwieweit könnte sich nach Ihren Schätzungen 
dieser Anteil noch erhöhen, wenn einmal in 
neuen aufstrebenden Wirtschaftsmächten und 
in Schwellenländern zusätzlich die Massen-
Motorisierung voll einsetzt; welche schnellen 
Gegenmaßnahmen mit relativ hohem Wir-
kungsgrad würden Sie denn in einem solchen 
Szenario generell noch sehen?

Bundesminister Dr. Norbert Röttgen: In hoch 
entwickelten Regionen wie der Europäischen 
Union entfällt knapp ein Fünftel der klimare-
levanten Emissionen auf den Verkehr. In Ent-
wicklungs- und Schwellenländern liegt der An-
teil des Verkehrs an den CO2-Emissionen in der 
Regel derzeit zwar noch niedriger, durch die 
rasch ansteigende Motorisierung gleichen sich 
die Werte jedoch zunehmend an. Vor diesem 
Hintergrund muss es unser Bestreben sein, 
alle Maßnahmen an dem international verein-
barten 2-Grad-Ziel zu orientieren.  Die Bundes-
regierung hat die Maßgabe gesetzt, die CO2-

Extra
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Kostenvergleich  Obere Mittelklasse

= Plätze 8 bis 10 bzw. nicht alles lieferbar = Plätze 1 bis 3 bzw. alles lieferbar * Herstellerangaben

Ein Service von

BMW 520d
Efficient Dynamics

719,06
818,39

1.045,96

731,89
833,97

1.067,83

 

630,54
685,64
824,69

639,37
695,22
836,56

 

88,52
132,75
221,27

92,52
138,75
231,27

4.899x1.860x1.464
135

8,2 (8,1)
231 (225)
4,5 (4,9)

1.556 (1.429)
520

610 (535)
119 (130)

A+
676

2
3

12
30.000 km/2J.

Reifenpannen-Anzeige, 
Regensensor

34.790 (36.311)

Renault Latitude
Dci 175 FAP

–
–
–

649,29
763,70

1.018,52

 

–
–
–

521,43
571,95
698,91

 

–
–
–

127,86
191,75
319,61

4.897x1.832x1.483
127
9,9
205
6,5

1.077
477
485
170

C
1.400

3
3

12
20.000 km

Einparkhilfe vorn und 
hinten, Parkbremse auto-

matisch

(30.420)

Audi A6
2.0 TDI DPF

690,32
790,95

1.020,57

707,26
810,16

1.044,81

 

593,97
646,45
779,72

608,91
662,66
798,96

 

96,35
144,50
240,85

98,35
147,50
245,85

4.915x1.874x1.455
130

8,7 (8,2)
228 (222)
4,9 (5,0)

1.326 (1.300)
530
505

129 (132)
A

2.124

2
3

12
30.000 km/2J.

Multifunktions-Lederlenk-
rad, Licht-/Regensensoren

32.353 (34.202)

VW CC
2.0 TDI BlueMotion

680,63
772,81
981,55

724,16
823,26

1.047,15

 

584,28
628,31
740,70

615,97
661,01
776,71

 

96,35
144,50
240,85

108,19
162,25
270,44

4.902x1.855x1.470
125

8,6 (8,6)
227 (220)
4,9 (5,5)

1.429 (1.273)
532

468 (389)
129 (144)

B
2.500

2
3

12
Service-Anzeige

Müdigkeitserkennung, 
Regensensor

29.496 (31.366)

Volvo S 80
D3 Kinetic

728,82
826,52

1.049,98

772,83
878,71

1.118,78

 

632,47
682,02
809,13

662,64
713,46
843,34

 

96,35
144,50
240,85

110,19
165,25
275,44

4.851x1.861x1.493
120

9,7 (9,7)
215 (210)
4,9 (5,6)

1.429 (1.250)
480
495

129 (148)
A(B)
386

2
2

12
30.000 km/1J.

Multifunktions-Lederlenk-
rad, Parkbremse automa-

tisch

30.714 (32.479)

Kosten Netto in Euro
(bei	einer	Laufleistung	von	

36	Monaten	ohne	Anzahlung)

Ab Werk
Betriebskosten mtl.

(inkl.	Treibstoffkosten)

Schaltgetriebe  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Automatik  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Full-Service-Leasingrate mtl.			

Schaltgetriebe  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Automatik  20.000 km
30.000 km
50.000 km

			
Treibstoffkosten mtl.

Schaltgetriebe  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Automatik  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Technische Daten*
(in	Klammern	Automatik)

Außenmaße (LxBxH)
Motorleistung kW

Beschleunigung 0-100 km/h
Höchstgeschwindigkeit

Durchschnittsverbr. in L/100 km
Reichweite in km

max. Kofferraumvolumen in L
Zuladung in kg

CO2-Ausstoß in g/km
Energieeffizienzklasse

Dichte Servicenetz
 

Garantiebedingungen 
Fahrzeug

Lack
Rost

Inspektion/Wartung

Ausstattungsplus/Serie

Listenpreis in Euro

(netto; ohne Sonderausstattung)

Extra
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Jaguar XF
2.2 Diesel

–
–
–

890,83
1.005,58
1.267,31

 

–
–
–

784,64
846,33

1.001,31
 

–
–
–

106,15
159,25
266,00

4.961x1.877x1.460
140
8,5
225
5,4

1.287
540
575
149

B
84

3
3
6

25.000 km

Diebstahlwarnanlage, 
Keyless-Start

(37.731)

Lancia Thema
3.0 V6 CRD 24 V

–
–
–

812,75
938,89

1.220,59

 

–
–
–

673,06
729,39
871,40

 

–
–
–

139,69
209,50
349,19

5.066x1.902x1.488
140
10,1
232
7,1

1.014
462
434
185

C
100

2
3
8

30.000 km

Alarmanlage, ParkView, 
Reifendrucksensor

(34.790)

Infiniti 
M30d

–
–
–

1.042,41
1.187,85
1.513,25

 

–
–
–

894,88
966,60

1.144,47
 

–
–
–

147,53
221,25
368,78

4.945x1.845x1.500
175
6,9
250
7,5

1.067
450
550
199

D
13

3
3

12
20.000 km/1J.

Adaptive Geschwindig-
keitsregelung, Abstandsre-

gelsystem

(43.277)

Citroen C6
240 Hdi Biturbo FAP

–
–
–

966,48
1.107,11
1.424,58

 

–
–
–

820,95
888,86

1.060,80
 

–
–
–

145,53
218,25
363,78

4.908x1.860x1.464
177
8,5
235
7,3
986
421
392
195

C
1.250

2
3

12
30.000 km/2J.

Reifendruck- u. Regensen-
sor, Einparkhilfe vorn und 

hinten

(45.697)

Mercedes E 220
BlueEFFICIENCY

767,20
871,70

1.110,88

774,60
879,11

1.120,09

 

668,85
724,20
865,03

678,25
734,61
879,24

 

98,35
147,50
245,85

96,35
144,50
240,85

4.868x1.854x1.471
125

8,7 (8,4)
228 (227)
5,15 (5,1)

1.157 (1.157)
540
535

134 (134)
A

1.200

2
2

2-30
25.000 km

Attention Asisst, 
Reifendruckverlustwarnung

36.025 (38.175)

Ein Service von

Kosten Netto in Euro
(bei	einer	Laufleistung	von	

36	Monaten	ohne	Anzahlung)

Ab Werk
Betriebskosten mtl.

(inkl.	Treibstoffkosten)

Schaltgetriebe  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Automatik  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Full-Service-Leasingrate mtl.			

Schaltgetriebe  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Automatik  20.000 km
30.000 km
50.000 km

			
Treibstoffkosten mtl.

Schaltgetriebe  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Automatik  20.000 km
30.000 km
50.000 km

Technische Daten*
(in	Klammern	Automatik)

Außenmaße (LxBxH)
Motorleistung kW

Beschleunigung 0-100 km/h
Höchstgeschwindigkeit

Durchschnittsverbr. in L/100 km
Reichweite in km

max. Kofferraumvolumen in L
Zuladung in kg

CO2-Ausstoß in g/km
Energieeffizienzklasse

Dichte Servicenetz
 

Garantiebedingungen 
Fahrzeug

Lack
Rost

Inspektion/Wartung

Ausstattungsplus/Serie

Listenpreis in Euro

(netto; ohne Sonderausstattung)

2004

Die Rubrik Recht erfreut 
sich immer besonderer 
Beliebtheit. Denn für 
den Fuhrparkleiter be-
stehen zahlreiche Stol-
perfallen im Paragra-
phen-Dschungel. Durch 

diesen führt seit April 2004 unser „Hausanwalt“ Lutz 
D. Fischer.

Schon früh haben wir mit großen The-
men-Specials angefangen, wie hier 2006 
mit dem Thema Reifen. Dadurch haben 
wir die Gelegenheit, ein Thema tiefer zu 
beleuchten.

2011
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Audi Q3 2.0 TDI Quattro

Die ALD-Full-Service-Raten enthalten: 
Finanzrate, Wartung und Reparatur, Kfz-Steuer, Tankkarte 

und GEZ für eine Laufzeit von 36 Monaten

(alle Preise netto)

+

de spielen. Noch ausgeprägter fallen die Wangen 
aus, wenn das Kreuzchen bei „Sportsitze vorn” 
(462 Euro netto) gesetzt wird – wer erst ein paar 
Kilometer durchs Ländliche muss, bevor er den 
Autobahn-Anschluss erreicht, sollte sich hierzu 
Gedanken machen. Aber bitte beachten, dass die 
Beifahrer-Sitzlehne dann nicht mehr umgeklappt 
werden kann – ein nützliches Feature für mul-
tifunktionale Transportaufgaben. Gepäck kommt 
im Q3 fast so luftig unter wie die Mitfahrer selbst 
– rund 1.400 Liter kann der Audi mitnehmen, das 
geht für ein eher kompaktes Fahrzeug mehr als 
in Ordnung.

Wie sitzt es sich im Fond? Allenfalls sehr groß 
gewachsene Personen reichen mit ihren Knien 
an die Vordersitzlehnen heran, dafür gibt es an-
gemessene Dosen Kopffreiheit. Der Q3 sitzt wie 
ein perfekter Maßanzug; weder Enge noch ver-

schwenderischer Raum sind hier Thema 
– das gebietet die Kategorie. Als nahe-
zu perfekt erweisen sich sämtliche zum 
Einsatz kommenden Materialien: Feine 
Alueinlagen kooperieren in gelungener 
Manier mit den hochwertig ausschau-
enden schwarzen Kunststoff-Flächen, 
die aus jeder Pore Qualität atmen – ganz 
dem edlen Premium-Anspruch gerecht 
werdend. Hie klicken sauber eingepass-
te Taster, da rasten Rädchen exakt in 
Stellung. Um die Knöpfchenflut einzu-
dämmen, wird auf das bewährte MMI-
Bediensystem freilich nicht verzichtet. 
Nach ein paar Durchgängen sitzen die 
Handgriffe selbst bei Neulingen. Falls 
die serienmäßigen Ablagen nicht genü-
gen, bietet die Aufpreisliste darüber hi-
naus eine Box unter den vorderen Stüh-
len und Netze an den Lehnen (84 Euro).

Zudem bietet sie eine Vielzahl ver-
schiedener Assistenzsysteme wie ei-
nen Melder für den toten Winkel (420 
Euro), Spurhaltewarner (504 Euro) oder 
Einpark-Automatik für 747 Euro. Der 
Tempomat ist mit 226 Euro vergleichs-
weise günstig bezahlt; wenn der hoch 

auf dem Armaturenbrett thronende Monitor die 
Straßenkarte anzeigen soll, werden mindestens 
weitere 974 Euro fällig – der SD-Kartenspeicher 
hält Platz für die Pistendaten sämtlicher europä-
ischer Länder bereit. Die Festplattenlösung mit 
Topografie-Anzeige, Darstellung von Sehenswür-
digkeiten und Stadtmodellen ist mit 2.289 Euro 
ungleich teurer. Digitalradio (281 Euro) und 
TV-Empfang (798 Euro) sind wohl die modernen 
Erscheinungen anspruchsvoller Car-Entertain-
ment-Programme. Hauptsache, der Vielfahrer be-
kommt eine Bluetooth-Freisprechanlage, um sein 
Punktekonto in Flensburg sauber zu halten. Dazu 
muss als Grundvoraussetzung zunächst eine 
Investition von 252 Euro getätigt werden. Seri-
enmäßig für alle Modelle dagegen ist die zuver-
lässig arbeitende Start-Stopp-Anlage inklusive 
Energie-Rückgewinnung. Schön, dass ein grünes 
Gewissen kostenlos bleibt.

1. Schluckt einiges an Gepäck – das hintere Q3-
Abteil

2. Der Q3 begrüßt seine Insassen mit einem aufge-
räumt und sauber verarbeiteten Innenraum

3. Das großzügige Panoramadach spendet jede 
Menge Licht

4. Muskulös und spannungsgeladen zeigt sich der junge 
Ingolstädter von der Seite

5. Ordentliche Platzverhältnisse auch im Fond machen 
lange Reisen zum Kinderspiel

6. Markentypisches Rückleuchten-Layout zwingt zum 
genauen Hinsehen: Jawohl, es handelt sich um den Q3

Motor Vierzylinder-Diesel
Hubraum in ccm 1.968
kW (PS) bei U/min 130 (177) bei 4.200
Nm bei U/min 380 bei 1.750-2.500
Abgasnorm EURO 5 
Antrieb/Getriebe 7-Gang-Doppelkupplung
Höchstgeschw. km/h 212
Beschleunigung 0-100/h 8,2
EU-Verbrauch 5,9 l auf 100 km
EU-Reichweite 1.085 km
Testverbrauch 7,1 l auf 100 km
CO2-Ausstoß 156 g/km
Tankinhalt 64 Liter
Zuladung 525 kg 
Laderaumvolumen 460-1.365 Liter

Kosten
Steuer pro Jahr 262,00 Euro
Typklassen HP/VK/TK  18/21/23

Garantie                  
Fahrzeug 2 Jahre 
Lack 3 Jahre
Rost  12 Jahre
 
Sicherheit / Komfort
Klimaanlage Serie
Radioanlage mit CD Serie
Tempomat 226 Euro
Regensensor 113 Euro 
 (inkl. Fernlichtassistent)
Innenspiegel autom. 235 Euro
abblendend (inkl. Regensensor)
Elektronisch gesteuerte
Dämpfung 823 Euro
Assistent totel Winkel 420 Euro
Einpark-Automatik 747 Euro
Bi-Xenon-Scheinwerfer 831 Euro
Spurhalte-Assistent 504 Euro
Schlüsselloses Schließsyst. 327 Euro 
Leichtmetallräder Serie

Kommunikation
Bildschirm-Navigation ab 974 Euro
Bluetooth-Freisprechanlage 252 Euro

Basispreis netto 
Audi Q3 2.0  30.924 Euro
TDI Quattro

Betriebskosten Schaltgetriebe
20.000/30.000/50.000 km k.A.
Betriebskosten Automatik
20.000/30.000/50.000 km 651,26/777,55/1.003,65
Fullservice Leasingrate Schaltgetriebe
20.000/30.000/50.000 km k.A.
Fullservice Leasingrate Automatik
20.000/30.000/50.000 km 510,64/566,62/652,11

Firmenfahrzeuganteil 
Dieselanteil 

Bewertung

 • besonders dynamisches Fahrgefühl
 • sportiv-komfortable Sitze
 • effiziente und spontan arbeitende Automatik

 • magere Serienausstattung
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M it SUV ist das so eine Sache – das Segment 
scheint Autokäufer magisch anzuziehen, 
und dabei handelt es sich keineswegs nur 

um eingefleischte Fans. Als Kriterien werden im-
mer wieder die bessere Übersicht, Allradantrieb 
oder optische Reize genannt. Letztlich entschei-
det wohl der Gesamteindruck; jedenfalls reagie-
ren einige Autohersteller auf die hohe Nachfrage, 
indem sie immer mehr Kategorien innerhalb des 
Segments generieren. War das klassische Sports 
Utility Vehicle vor einigen Jahren noch zwingend 
ein luxuriöser Offroader im gefälligen Kleid mit 
ambitionierten Motorisierungen, kann man heu-
te längst auf kompakter Schiene einkaufen. Die 
neueste Kreation dieser Art kommt von Audi: Q3 
heißt der kleinste Lifestyle-Anhänger; mit einer 
Außenlänge von lediglich 4,38 Metern stellt er 
eindeutig einen Kauf-Appell an die urbane Be-
völkerung dar. Knapperer Schnitt, ökonomischer 
und ökologischer, aber nicht unattraktiver – so 
einfach sieht die Formel für den Q3 aus.

Schließlich lockt der Allrounder schon ab rund 
25.000 Euro netto. Für die hier getestete Versi-
on werden zwar fast 6.000 Euro mehr fällig, al-
lerdings grinsen dem potenziellen Kunden 177 
Pferdchen (statt 140), permanenter Allrad sowie 
ein siebenstufiges Doppelkupplungsgetriebe ins 
Gesicht. Letzteres dürfte hoch im Kurs stehen, 

Perfekter Q
SUV erfreuen sich nach wie vor enor-

mer Beliebtheit, und mit dem neuen 

Q3 gibt Audi knapper budgetierten 

Kunden die Chance, ebenfalls in den 

Genuss zu kommen,  ohne Einbußen in 

puncto Fahrdynamik oder Komfort et-

was höher über der Straße zu sitzen. 

Flottenmanagement war auf ausgiebi-

ger Testfahrt mit der Zweiliter-Diesel-

version inklusive Siebenstufen-Doppel-

kupplungsgetriebe und Quattro.

schließlich profitiert die Effizienz ebenso von der 
intelligent und blitzschnell schaltenden Box mit 
dem nahezu schlupffrei arbeitenden Lamellen-
paket wie der Komfort. Sämtliche Übersetzungs-
wechsel gelingen weitgehend ruckfrei, so dass 
selbst eingefleischte Wandler-Fans mit dieser Lö-
sung leben können. Zusammen mit dem kräftigen 
Commonrail entpuppt sich der kleinste Q als agi-
ler Begleiter. Dieser Eindruck spiegelt sich denn 
in der Werksangabe des Standardsprints wider 
– binnen 8,2 Sekunden erreicht der 1,7-Tonner 
einhundert km/h. Der Quattro hilft nach Kräften, 
die volle Traktion auch unter widrigen Fahrbahn-
Verhältnissen wie Geröll oder Regen aufrecht zu 
erhalten. Es muss also nicht immer der volle Ge-
lände-Einsatz sein.

Dafür ist ein Q3 auch gar nicht vorgesehen; das 
mechanische Hauptaugenmerk des Vortriebssys-
tems liegt bei der Haldexeinheit, mit deren Hilfe 
die Momente zügig und bedarfsgerecht zwischen 
Vorder- und Hinterachse verschoben werden 
können. Statt schwerer Sperrdifferenziale über-
nehmen gezielte Bremseingriffe die Momentsteu-
erung zwischen linker und rechter Seite einer 

Achse, was Kosten und vor allem Gewicht spart. 
Übrigens erstaunt der wendige Allradler mit 
frappierender Querdynamik – immerhin liegt der 
Schwerpunkt angesichts einer Höhe von beina-
he 1,6 Metern nicht gerade tief. Kurven machen 
dem Ingolstädter sichtlich Spaß, und somit auch 
dem Fahrer. Mit feiner Präzision dirigiert die per 
E-Motor unterstützte Servolenkung das kleine 
SUV um die Ecken, beizeiten auch im forcierten 
Galopp. Ein Geländewagen zum Austoben auf 
windungsreichen Landstraßen? So ändern sich 
die Zeiten.

Und dennoch ist der Oberbayer keinesfalls rüde 
zu seinen Passagieren. Klar mutet die Dämpfung 
eher markentypisch straff an, natürlich nimmt 
die menschliche Fracht Notiz von kurzen, also 
besonders aggressiven Bodenwellen, aber unan-
genehme Härte ist wahrlich anders. Autobahn-
wellen pariert die Fuhre gar auf angenehme Art 
und entschärft Patzer mit leisem Nachschwung 
fast etwas staatsmännisch. Damit ist die Be-
währungsprobe für den Langstreckenkomfort 
eindeutig bestanden, zumal die kommoden, ob-
gleich auch sportiven Sessel diesem in die Hän-
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Seit der ersten 
Stunde beschäf-
tigen wir uns mit 
Autotests. Dabei 
folgen wir natür-

lich den aktuellen Trends im Fuhrpark, wie hier mit dem aktuellen 
Audi Q3.
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Special Reifen 55

Flottenmanagement 2/2006

Mehr

Wie wichtig Reifen sind, zeigt die Zahl der Neuvorstellungen jeweils zur
nächsten Saison und die darauffolgenden Tests vieler Publikums- und Fach-
zeitschriften. Auch spielt die Ausrichtung der Produkte auf einen bestimm-
ten Markt eine große Rolle. Ein wesentlicher Punkt für die Konzeption ist
die klimatische Entwicklung im Zielmarkt. So können für Westeuropa stei-
gende Temperaturen festgestellt werden, daraus ergeben sich feuchtere
Winter mit mehr Regen statt Schnee und trockenere Sommer: darauf muss
die Gummimischung und das Profil angepasst werden.
Reifen bedeuten zudem einen permanenten Kostenpunkt in der Fuhrpark-
unterhaltung, ein entscheidender Grund, uns in einem Special rund um
den Reifen dem Thema zu widmen. Dass das Thema Reifen kein leichtes im
Fuhrparkmanagement ist, sagt bereits eine Statistik von tns Infratest: 65
Prozent aller Full Service-Leasings werden mit Reifenservice gewählt. Ein
Fuhrparkleiter O-Ton unterstreicht die Tendenz: „Wir machen es uns ein-
fach, indem wir die Reifenrate im Full Service-Leasing wählen, auch wenn
wir vielleicht mit Inhouse-Management einige Euro sparen könnten.“

Etwas komplizierter wurde der Reifenersatz durch die EU-Angleichung des
Kfz-Briefs und -Scheins im Oktober 2005. Nun steht im Schein nur noch
eine mögliche Reifengröße, so dass im Reifenfachhandel – ebenso bei der
Polizei – ein aufwändigerer Prüfprozess stattfinden muss, um auf die ak-
zeptierte Größe zu stoßen. Hierbei helfen Computerprogramme der Reifen-
hersteller und auch des TÜVs, die die zugelassenen Größen eines jeden Fahr-
zeugmodells auflisten. Das können schnell mehr als 35 mögliche Kombina-
tionen sein.

als nur
Gummi
Reifen stellen den entscheidenden Kontakt

zwischen Fahrzeug und Straße dar, Reifen

sind ein wichtiges Sicherheitselement beim

Fahren und bedürfen höchster Aufmerk-

samkeit und Pflege, um eben jene Sicher-

heit aufrecht zu erhalten.

Hier ist es wichtig, wenn der Reifenservicevertrag den Dienstwagenfahrern
Restriktionen bezüglich Reifenmarke, -größe oder Felge auferlegt, dass diese
Regelungen und das Kostenbewusstsein auch beim Service an den Reifen-
stationen umgesetzt werden. Die großen Leasingfirmen arbeiten unter an-
derem mit den deutschlandweit aufgestellten Reifendienstleistern zusam-
men, so dass ein Servicenetz von bis zu 3.500 Stationen verfügbar ist. Nicht
nur dem Leasinggeber ist es wichtig, die Fehlerquote beim Reifenersatz nied-
rig zu halten, dies geschieht vor allem im Interesse des Firmenkunden. So
funktioniert der Service häufig Software-gebunden, um schnellen Zugriff
auf die Fahrerdaten zu erhalten und eine stringente Überwachung der Vor-
gänge und geringe Prozesskosten zu gewährleisten.

Letztlich verändert sich der Reifenbedarf in Format und Häufigkeit durch
einen Trend zu immer stärkeren Fahrzeugen, denn je höher das Drehmo-
ment ist, um so stärker äußert es sich im Verschleiß. Auch kommen durch
weitere Segmente wie SUVs und Vans andere Reifenformate sowie techni-
sche Innovationen wie Runflat-Systeme in Betracht, die insgesamt höhere
Kosten verursachen. Allein durch den regelmäßigen Bedarf, der im Fuhr-
park entsteht, wird der Firmenkunde zum wichtigsten Kunden des Reifen-
handels. Maßgeschneiderte Servicekonzepte tragen diesem Rechnung. Die
wesentliche Vorgabe lautet schlicht Mobilität sicherzustellen.

Reifen sind ein Sicherheitsfaktor und vor allem der Kontakt zur Straße:
Regelmäßige Profiltiefenkontrolle ist wichtig
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Haftungsrisiko
22 Recht

Dienstwagenu
Die Palette der denkbaren Schäden ist breit. Die
Sachschäden bei Dienstwagenunfällen reichen
vom simplen Parkrempler bis hin zum Totalscha-
den, die Personenschäden von der Verletzung bis
hin zur Tötung von Menschen – dem sicherlich
dramatischsten Fall. Ebenso breit und mitunter
dramatisch sind die Haftungslagen in rechtlicher
Hinsicht. Die persönliche Haftung ist weit und
reicht – je nach Fallkonstellation der Schadenla-
ge – von erheblichen finanziellen Einbußen bis
hin zu Freiheitsstrafen. Für den Schadenfall mit
dem Dienstfahrzeug gelten – im Gegensatz zu der
häufig (arbeits-)vertraglich nicht besonders ge-
regelten Dienstwagenbenutzung – klare Bestim-
mungen.

In der Tat kann jede für einen Unfall als mitur-
sächlich einzustufende grobe Fahrlässigkeit eine
Haftung sowohl des unfallbeteiligten Fahrers als
auch des – nicht unmittelbar am Unfall beteilig-
ten – verantwortlichen Fuhrparkleiters oder des
Geschäftsführers des Unternehmens, das den
Fuhrpark unterhält, nach sich ziehen – und zwar
sowohl zivilrechtlich wie auch strafrechtlich. Bei
Fahrzeugen, die im Eigentum der Firma stehen,
kann die Versicherung von den Verantwortlichen

Auf Deutschlands Straßen sind

gegenwärtig rund 53 Millionen

zugelassene Fahrzeuge unterwegs,

davon ca. 5 Millionen Dienstwagen.

Viele Firmen stellen ihren

Mitarbeitern mit Rücksicht auf die

Stellung in der betrieblichen

Hierarchie oder ihre Tätigkeit (wie

z.B. Außendienstmitarbeiter) einen

Dienstwagen zur Verfügung –

zumeist ohne zu ahnen, welche

Haftungsprobleme im Schadenfalle

auf sie zukommen können.

Unfallstatistiken zufolge gibt es

jedes Jahr ca. vier Millionen Unfälle

und nicht selten sind Firmenwagen

daran beteiligt. In 2002 wurden

362.054 Verkehrsunfälle mit

Personenschäden statistisch erfasst.

Viele Unternehmen,

Gewerbetreibende und Angestellte

unterschätzen Folgen und

Haftungsrisiken, insbesondere dann,

wenn Dienstwagen auch – erlaubt

oder unerlaubt – zu Privatfahrten

genutzt werden. Wer bei

Dienstwagenunfällen in welchem

Umfang haftet und wer ungeachtet

der Frage der Versicherbarkeit des

Unfallrisikos letztlich auf den Kosten

sitzen bleibt, ist jeweils davon

abhängig, wohin die Fahrt geht.

je nach Ausgestaltung des Versicherungsvertra-
ges eine Eigenbeteiligung von bis zu 5.000 Euro
fordern, bei Leasingfahrzeugen kommt es
mitunter sogar zum Totalregress. Ganz dramatisch
wird es, wenn bei einem Unfall Menschen verletzt
oder getötet werden: dann kann wegen des straf-
rechtlichen Vorwurfs der Körperverletzung oder
der fahrlässigen Tötung (durch Unterlassung) er-
mittelt werden, wobei im Verurteilungsfalle nicht
nur Geld- sondern auch Freiheitsstrafen drohen.
Auch sind bei einem Unfall mit dem Dienstwagen
zudem häufig arbeitsrechtliche Streitigkeiten
zwischen den Arbeitsvertragsparteien vielfach
vorprogrammiert.

Wann ist ein Fahrzeug als
Dienstwagen einzustufen?

Ein Dienstwagen ist jedes Kraftfahrzeug, das zu
betrieblichen Zwecken eingesetzt wird. Ist ein
Arbeitnehmer beispielsweise in einem Unterneh-
men als Außendienstmitarbeiter oder als Auslie-
ferungsfahrer tätig, stellt das vom Unternehmen
geschäftlich zur Verfügung gestellte Fahrzeug
zweifelsohne ein Dienstfahrzeug dar. Aber auch
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unfall

der Privatwagen eines Angestellten kann in dem
Moment, in dem er für betriebliche Zwecke ein-
gesetzt wird, ebenfalls zum Dienstfahrzeug wer-
den. Der Arbeitnehmer setzt den Pkw
insbesondere dann zu betrieblichen Zwecken ein,
wenn ansonsten der Einsatz eines anderen Dienst-
fahrzeuges erforderlich wäre.

Der Arbeitgeber trägt also auch dann das Unfall-
risiko und die Kosten, wenn sein Angestellter mit
dem Privatwagen dienstlich unterwegs ist und
dabei in einen Unfall verwickelt wird. Hierbei
muss allerdings neben der ausdrücklichen betrieb-
lichen Veranlassung auch eine ausdrückliche Ein-
willigung des Arbeitgebers zur Nutzung des pri-
vaten Fahrzeugs für Dienstfahrten vorliegen.

Haftungsgrundsätze bei Unfall-
schäden mit Dienstwagen

Besondere Bedeutung für die Frage der Haftung
hat der Umstand, ob der Unfall mit dem Dienst-
wagen der Sphäre des Arbeitgebers oder der des
Arbeitnehmers zuzurechnen ist. Im Bereich des
Arbeitgebers liegt der Unfall dann, wenn er sich
während der Arbeitszeit und bei der Ausführung
einer betrieblichen Tätigkeit mit einem Dienst-
wagen ereignet hat.

Das gilt ebenso für die aus dienstlicher Veranlas-
sung verwendeten Privatwagen. Hier darf der Ar-
beitnehmer durch einen Unfall während der

Dienstfahrt keine finanziellen Nachteile erleiden.
Es gelten insoweit die gleichen Regelungen wie
beim Dienstwagen. Selbst wenn der Arbeitgeber
eine Kilometerpauschale für die Dienstfahrt be-
zahlt, sind Unfallschäden am Privatwagen damit
nicht automatisch mit abgegolten. Sofern der
verunfallte Privatwagen des Arbeitnehmers voll-
kaskoversichert war, muss der Arbeitgeber die
Selbstbeteiligung erstatten und die Rückstufung
ausgleichen. Einfacher ist die Schadenregulierung
aber in den Fällen, in denen das Unternehmen
eine Dienstreise-Kasko-Versicherung für die Mit-
arbeiter abgeschlossen hat, welche dann die Schä-
den am Privatfahrzeug der Mitarbeiter im Scha-
denfalle übernimmt.

Ist der Unfall der Sphäre des Arbeitgebers zuzu-
rechnen, kann gleichwohl eine – wenn auch be-
schränkte – Mithaftung des Arbeitnehmers für den
Unfallschaden gegeben sein. Grundsätzlich rich-
tet sich die Schadenregulierung ebenso wie im
Privatleben nach dem Grad des Verschuldens des
Unfallverursachers. Bei der Beantwortung der
Frage, welche Schäden der Arbeitgeber vom Ar-
beitnehmer ersetzt verlangen kann, sind die
Grundsätze des sog. innerbetrieblichen Schaden-

ausgleiches zu berücksichtigen. Hier werden drei
Grade von Verschulden unterschieden.

Kein Verschulden oder nur
leichte Fahrlässigkeit

Der Arbeitnehmer haftet bei einer Beschädigung
des Firmenfahrzeuges dann nicht, wenn ihn bei
dem verursachten Unfall kein Verschulden trifft
oder ihm nur leichte Fahrlässigkeit vorzuwerfen
ist. Dann haftet der Arbeitgeber voll für den ent-
standenen Schaden. Um leichte Fahrlässigkeit
kann es sich beispielsweise bei einem Parkremp-
ler handeln. Häufig wird aber erst gerichtlich ge-
klärt werden müssen, wie groß die Schuld des
Fahrers tatsächlich ist.

Vorsatz und
grobe Fahrlässigkeit

Bei Vorsatz und grober Fahrlässigkeit hat der Ar-
beitnehmer hingegen den verursachten Schaden
in vollem Umfang zu ersetzen. Grob fahrlässig
handelt beispielsweise, wer ohne Freisprechein-
richtung während der Fahrt telefoniert oder auf
seinem Handy SMS schreibt. Das gleiche gilt für
das Autofahren nach Alkohol- oder Drogenkon-
sum, für verkehrswidriges Fahrverhalten wie z.B.
das Überfahren einer roten Ampel oder für das
Studium von Akten während der Fahrt. In allen
diesen Fällen haftet der Arbeitnehmer selbst.
Allerdings muss der Arbeitgeber bei der Inan-
spruchnahme des Arbeitnehmers diesem sein grob
fahrlässiges Fehlverhalten nachweisen. Und selbst
wenn eine Vollkasko-Versicherung den Schaden
zunächst übernimmt, können
auf den verunfallten Mitarbei-
ter später noch Forderungen zu-
kommen. Denn die Versiche-
rung kann von ihm im Wege des
Regresses das anlässlich der
Schadenregulierung aufgewen-
dete Geld zurückfordern. Unter
dem Gesichtspunkt der Exis-
tenzgefährdung wird aber regel-
mäßig die Haftung des Arbeit-
nehmers nach der Rechtspre-
chung der Arbeitsgerichte auf
maximal bis zu drei Monatsge-
hälter begrenzt.

Mittlere Fahrlässigkeit: Bei ei-
ner „normalen“ oder „mittleren“
Fahrlässigkeit des Arbeitneh-
mers wird der Schaden – je nach
den Umständen des Einzelfalls
– zwischen Fahrer und Arbeit-
geber geteilt. Um mittlere Fahr-
lässigkeit kann es sich bei ei-
nem Auffahrunfall handeln. Die
Höhe der einzelnen Haftungs-
beträge hängt stets vom jewei-
ligen Fall ab. Dabei sind auch
Faktoren wie beispielsweise das
Gehalt des Arbeitnehmers oder
sein Verhalten in der Vergangen-
heit zu berücksichtigen. Das
Risiko ist für den Mitarbeiter
aber durchaus begrenzt: Nach

der Rechtsprechung muss er re-
gelmäßig nur eine anteilige
Summe von maximal einem hal-
ben Monatsgehalt zahlen. So-
fern das Unternehmen für den
Dienstwagen eine Vollkaskover-
sicherung mit einer Selbstbetei-
ligung abgeschlossen hat, ist
der Selbstbeteiligungsbetrag
der unmittelbare Schaden.

Privatfahrt mit
dem Dienstwagen

Der Unfall ist im übrigen haf-
tungsrechtlich der Sphäre des
Arbeitnehmers zuzurechnen,
wenn er sich während einer Pri-
vatfahrt mit dem Dienstwagen
ereignet. Als private Fahrt mit
dem Dienstwagen ist der Weg
von zu Hause zum Arbeitsplatz
und zurück einzustufen. Der
Arbeitnehmer hat für den Scha-
den am Dienstfahrzeug in die-
sem Fall voll selbst aufzukom-
men –  unabhängig davon, ob
er sich leicht oder grob fahrläs-
sig verhalten hat. Hat der Ar-
beitnehmer infolge eines Ver-
kehrsunfalls die Schäden am
Kraftfahrzeug seinem Arbeitge-
ber zu ersetzen, so umfasst der
zu ersetzende Schaden neben
den Reparaturkosten auch den
merkantilen Minderwert sowie

Bei Privat-
fahrten kommt
der Arbeit-
nehmer für
Schäden voll
selbst auf.
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