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Zusammenfassung

Die haufig erwdhnten neuen Geschaftsmodelle im Bereich der Mobilitat kbnnen
im Einzelfall helfen, die unterschiedlichen Kostenstrukturen verbrennungsmo-
torbasierter und elektrischer Fahrzeuge sowie technologische Unsicherheiten
auszugleichen oder unterschiedliche Industrien zusammenzufihren. Dabei set-
zen die neuen Geschaftsmodelle vor allem an einer besseren Auslastung, einer
erweiterten Nutzung, Zweitverwendungsmaoglichkeiten oder der Akzeptanz des
Produkts an. Ubertragt man diese StoRrichtungen auf die Ladeinfrastruktur, so
werden zwar private Infrastrukturen niedriger Anschlussleistungen dominieren,
jedoch kénnen vereinzelte offentliche Ladesaulen mit einfachen Abrechnungs-
systemen und informationstechnischunterstiitzenden Applikationen die Akzep-
tanz fur die Ladung und Elektromobilitdt im Ganzen erhdhen.

Schlisselworter
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1 Uberblick

Elektromobilitat wird h&ufig mit neuen Geschaftsmodellen in Verbindung ge-
bracht.1 Anlass hierfur sind u. a. unterschiedliche Kostenstrukturen von EVs
und ICEs, die nétige Integration bisher unabhangiger Industrien oder aber tech-
nologische Unsicherheiten. Den Vorschlagen zu elektromobilen Geschéftsmo-
dellen gemein ist das Bestreben, die bisher technischen Nachteile eines
Elektrofahrzeugs durch eine Anderung des herkémmlichen Geschaftsmodells
auszugleichen oder gar einen Mehrwert fir den Kunden zu schaffen. Zudem
kann die Elektromobilitat zum Teil von anderen Nutzungskonzepten und sich
verandernden Kundenanforderungen in Richtung eher bedarfsorientierter L6-
sungen profitieren.2 Um den Ansatz elektromobiler Geschaftsmodelle n&her zu
beleuchten, wird zunachst der Hintergrund der Geschaftsmodelle vorgestellt
(siehe Abschnitt 2) und dieser auf die Mobilitat Gbertragen (siehe Abschnitt 3).
Anschlielend werden mogliche elektromobile Geschaftsmodelle entlang des
morphologischen Kastens strukturiert. Dabei wird auf den Bereich der Belade-
infrastruktur fokussiert und eventuelle Abhangigkeiten zum Fahrzeug/Batterie
oder den Systemdienstleistungen Uberpruft (siehe Abschnitt 4). Abschlie3end
werden die betrachteten Infrastruktur-Geschaftsmodelle qualitativ auf Basis der
vorherigen Betrachtungen eingeordnet (siehe Abschnitt 5).

2 Begriffsdefinition und neue Geschéaftsmodelle

Der Begriff des Geschaftsmodells, oder englisch ,business model“, entstammt
urspranglich der Informationstechnologie und bezeichnet dort die Abbildung von
Unternehmensprozessen, die bei Einfihrung datenverarbeitender Systeme do-
kumentiert werden. Mit der ,New Economy“ Ende der 1990er-Jahre findet der
Begriff eine zunehmend starkere Nutzung3 auch auf3erhalb der urspriinglichen
Verwendung und wird fortan vielmehr genutzt, um die Wertschdpfung in den
neu aufkommenden Internetgeschaften zu erklaren.4 Der Begriff des Ge-
schaftsmodells wird nun zunehmend stérker als Instrument verstanden, das hilft

1 vgl. u. a. Wallentowitz et al. (2010, S. 160 ff.), Winterhoff et al. (2009, S. 11), Arnold et al.
(2010), Blank et al. (2008, S. 25), Canzler und Knie (2009).

2 Vgl. u. a. Winterhoff et al. (2009, S. 11).
3 Siehe Stahler (2001, S. 37).
4 Siehe z. B. Amit und Zott (2001).
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zu beschreiben, wie ein Unternehmen sein Geschaft ausfiihrt. Beispielsweise
gibt Afuah (2004) folgende Definition: ,Ein Geschaftsmodell beschreibt die Ge-
samtheit der Aktivitaten, die ein Unternehmen durchfihrt, wie und wann sie die-
se durchfuhrt und dabei ihre Ressourcen entsprechend den Gegebenheiten der
Branche einsetzt, um einen hoheren Kundennutzen zu schaffen, sowie sich da-
bei selbst in die Lage zu versetzen am geschaffenen Mehrwert zu partizipie-
ren.“s Ubertragen aus der ,New Economy* zieht das Geschaftsmodell somit als
»<Analyseeinheit* in andere Industrien ein und liefert damit einen neuen Ansatz
zur Erklarung von Wertschaffung.6 Ein strukturierter Ansatz, welcher die obige
Definition und eine methodische Vorgehensweise beinhaltet, untergliedert ge-
maf der Definitionen von Timmers (1998, S. 4) Geschaftsmodelle in drei Ele-
mente’:

1.  Nutzenversprechen — definiert den vom Hersteller im Voraus versproche-
nen Nutzen eines Angebots gegentber dem Kunden,

2. Wertschopfungsarchitektur — beschreibt die potenziellen Gestaltungsmaog-
lichkeiten des Angebots hinsichtlich der verschiedenen Akteure, die an der
Bereitstellung des Angebots beteiligt sind,

3. Ertragsmodell — legt die Art der Bezahlung des Kunden gegeniber den
erbringenden Akteuren im Rahmen des Angebots fest.

5 Aus dem Englischen von Afuah (2004, S. 9): “A business model is the set of which activi-
ties a firm performs, how it performs them, and when it performs them as it uses its re-
sources to perform activities, given its industry, to create superior customer value (low-cost
or differentiated products) and put itself in a position to appropriate the value”.

6 Vgl u. a. Bieger et al. (2002, S. 36) und Stahler (2001, S. 31 ff.).
7 Siehe auch Stahler (2001, S. 41 ff.) sowie Lehmann-Ortega und Schoettl (2005).
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Abbildung 1: Ubertragung der Typologie von Tukker (2004) auf Geschéfts-
modelle fir Mobilitdtskonzepte

Geschiftsmodell
Produktorientiert Dienstleistungsorientiert
Nutzungsorientiert Ergebnisorientiert
— Finanzierung — Mobilitétsgarantie — Transportservice
— Versicherung — Car sharing
— Inspektion und — Flottenkonzepte
Reparaturservice
. . J .
Klassische Neue
Geschdftsmodelle Geschdiftsmodelle
Dienstleistungsanteil
Sachleistungsanteil

Anmerkung: Vgl. auch Kley et al. (2011, S. 3394)

Als neue und innovative Geschéaftsmodelle werden die bisher weniger verbreite-
ten Konzepte bezeichnet, in denen neben der Sachleistung weitere Dienstleis-
tungen angeboten werden und in den Vordergrund der Geschéftstatigkeit ri-
cken.8 So werden z. B. auch in der Industrie seit einigen Jahren neue Ge-
schaftsmodelle von Ausristern gegenuber ihren Kunden genutzt und umge-
setzt.9 Diese neuen Geschéaftsmodelle versuchen hierbei, das Produkt durch
zusatzliche Dienstleistungen so zu konzipieren, dass ein erhéhter Nutzen far
den Kunden und folglich ein Wettbewerbsvorteil fir das Produkt des Anbieters
entstehen.10 Tukker (2004) stellt drei verschiedene Haupttypen als Kombination
aus Sach- und Dienstleistung heraus, welche auch in weiteren Klassifikationen
der existierenden Literatur in gleicher oder ahnlicher Form Bericksichtigung

8  Siehe u. a. Baines et al. (2007), Williams (2005), Tukker (2004) sowie Spath und Demuf
(2006).

9 Vgl u. a. Wise und Baumgartner (1999) oder Fahnrich und Opitz (2006).
10 Sjehe Matzen et al. (2005).
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finden.11 Diese Grundtypen liegen zwischen einem ausschlie3lich auf das Pro-
dukt ausgerichteten oder dienstleistungsorientierten Angebot. Letzteres unter-
teilt Tukker wiederum in nutzungsorientierte und ergebnisorientierte Ge-
schaftsmodelle, wie Abbildung 1 darstellt. Bei dienstleistungsorientierten Ge-
schaftsmodellen steht nicht mehr die Sachleistung, sondern die Dienstleistung
im Vordergrund. So wird vielmehr eine gewisse Leistung zugesichert. In einem
ersten Schritt gehen nutzungsorientierte Geschéaftsmodelle Uber das verkaufte
Produkt hinaus und garantieren als Leistung bspw. den reibungslosen Betrieb
einer Maschine oder eine gewisse Qualitat des auf diesen Maschinen produ-
zierten Erzeugnisses. Ergebnisorientierte Geschaftsmodelle riicken den Dienst-
leistungsanteil noch weiter in den Vordergrund und so erhalt der Kunde bspw.
die Zusage, auf bereitzustellenden Maschinen zu der geforderten Menge, Quali-
tat und Zeit produzieren zu kénnen.

Wie Matzen et al. (2005) beschreiben, kommt neuen Geschaftsmodellen insbe-
sondere dann eine zentrale Rolle zu, wenn diese geeignet sind, den Kunden-
nutzen durch innovative Angebote zu erhdhen. Dies gilt umso mehr, wenn es
gelingt, durch neue Wertschopfungsarchitekturen Kosten fur den Endkunden zu
senken und durch geeignete Nutzenversprechen die Kundenakzeptanz zu er-
hohen. Neue Geschaftsmodelle kdnnen jedoch auch technisch nicht funktions-
fahige oder dkonomisch unattraktive Produkte nicht zum Markterfolg verhel-
fen.12

3 Geschéaftsmodelle der Mobilitat

Im klassischen Geschaftsmodell gibt der Automobilhersteller gegentiber dem
Kunden das Nutzenversprechen ab, ein hochwertiges Fahrzeug mit den jeweils
vom Kunden gewunschten individuellen Eigenschaften zu liefern. In der Wert-
schopfungsarchitektur der verbrennungsmotorbasierten Fahrzeuge produziert
der Automobilhersteller das Fahrzeug inklusive Zulieferteilen und liefert dem
Endkunden das Produkt aus. Dieser nutzt es uber einen gewissen Zeitraum.
Welcher Akteur Reparaturen oder Wartungen durchfiihrt, wird vom Kunden
selbst gewahlt und ist meist nicht explizit festgelegt. Die Energiebereitstellung

11 vgl. etwa Sundin et al. (2008) oder Welp et al. (2008).

12 vgl. auch das Zitat von Lohbeck (2010): ,Strahlt das Produkt nicht ganz so hell, dann
braucht man ein Geschéaftsmodell.”, das auf ironische Weise darstellt, dass ein Geschéfts-
modell nur zu einem Teil helfen kann, technische Hemmnisse zu adressieren.
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wird durch Tankstellen gewahrleistet, die ebenfalls durch andere Akteure be-
trieben werden. Das Ertragsmodell ist bislang so ausgerichtet, dass der Kunde
den Automobilhersteller fir das Fahrzeug in Form des Verkaufspreises oder
einer Leasing-Rate bezahlt. Reparaturen und Wartungen am Fahrzeug oder
Tankvorgange werden vom jeweiligen Betreiber einzeln und direkt abgerechnet.
Das beschriebene klassische Geschaftsmodell ist in der Form aufgrund 6kono-
mischer und technischer Herausforderungen (hohe Anschaffungsausgaben,
limitierte Reichweiten, lange Beladung), Verschiebungen in der Wertschop-
fungsarchitektur (Batteriehersteller und Stromversorger als neue Marktteilneh-
mer) und sich neu erdffnenden Geschaftsfeldern und Ertragsmdglichkeiten
(bspw. Nutzung der Batterie als stromnetzinterner Speicher, um Lastglattung
vorzunehmen) nicht identisch auf die Elektromobilitat Gbertragbar. Fir die wei-
tere Entwicklung und systematische Beschreibung von Geschaftsmodellen stellt
sich somit die Frage, wie das klassische Geschéaftsmodell angepasst werden
kann.

Bezieht man Tukkers Typologie auf die Mobilitat, sind fir den Endnutzer zwei
Extremformen denkbar: (i) kann er das Produkt in Form eines Fahrzeugs kau-
fen oder (ii) eine Dienstleistung, z. B. in Form eines Taxiservices, in Anspruch
nehmen. Zwischen diesen beiden Extremformen liegen jedoch zahlreiche M&g-
lichkeiten, einem Endkunden ,Mobilitat* anzubieten. Unter dem produktorientier-
ten Geschaftsmodell kann man weitestgehend das klassische, zuvor beschrie-
bene Geschéaftsmodell verstehen. Das klassische Geschaftsmodell enthélt ge-
genuber dem Kunden keine Leistungsgarantie nach der Produktauslieferung.
Der Fokus des Herstellers liegt daher weiterhin auf dem Kernprodukt und
Dienstleistungen werden nur unterstitzend als verkaufsforderndes und kun-
denbindendes Instrument angesehen. Kennzeichnend bei dieser Kategorie ist,
dass zusatzliche Dienstleistungen nicht in der Nutzungsphase des Fahrzeugs
ansetzen. Typische Dienstleistungen bei produktorientierten Geschaftsmodellen
sind z. B. Finanzierung, Versicherungsangebote sowie ein Inspektions- und
Reparaturservice. Dienstleistungsorientierte Geschaftsmodelle setzen im Ge-
gensatz dazu erst in der Nutzungsphase des Fahrzeugs an.13 Es steht hier
nicht mehr das Fahrzeug als Kernprodukt im Mittelpunkt, sondern ein vertrag-
lich zugesichertes Leistungsversprechen, welches auch nach der Ausliefe-
rungsphase zu erbringen ist. FUr nutzungsorientierte Geschaftsmodelle bedeu-
tet das, dass mit dem Erwerb eines Fahrzeugs bspw. eine Mobilitatsgarantie

13 Sjehe z. B. Markeset und Kumar (2005) sowie Spath und Demuf (2006).
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ausgesprochen wird. Aber auch Car-Sharing- oder Flottenkonzepte kdnnen die
Bereitstellung von Fahrzeugen bzw. Mobilitdt garantieren, ohne dass der Kunde
im Besitz eines Fahrzeugs sein muss. Unter ergebnisorientierten Geschaftsmo-
dellen ruckt die Mobilitatsanforderung des Endkunden, von Punkt A nach B ge-
langen zu wollen, in den Vordergrund. Der Kunde besitzt hier kein Fahrzeug,
sondern erhélt die Garantie, zu jedem gewinschten Zeitpunkt eine bestimmte
Strecke zuriicklegen zu kdnnen. Dies kann z. B. Uber einen Transportservice
ermdglicht werden. Wer diese Leistung anbietet — externe Dienstleister oder
Automobilhersteller —, h&ngt von der Ausgestaltung des Geschaftsmodells ab.

3.1 Beispiele fur elektromobile Geschaftsmodelle

So stellt sich die Frage, welche Mobilitdtskonzepte und Geschaftsmodelle dabei
am besten die technologischen Vorteile von Elektrofahrzeugen in einen Kun-
denmehrwert umwandeln kdnnen. Ausgehend von heute existierenden Ge-
schaftsmodellvorschlagen sind die wesentlichen Ansatze der Geschaftsmodelle
zu identifizieren. Dabei existiert eine Vielzahl moéglicher Geschaftsmodellvor-
schlage, die in Tabelle 1 aufgefiihrt sind. Die verschiedenen Vorschlage zu den
Geschaftsmodellen kénnen dabei hinsichtlich der betroffenen Bereiche (Fahr-
zeug/Batterie, Infrastruktur oder Systemdienstleistungen) unterschieden werden
und konzentrieren sich dabei meist auf einen Schwerpunkt. Gemischte Modelle
bringen mehrere dieser Bereiche zusammen. Erste Studien, wie z. B. von Wal-
ther et al. (2010), bewerten die verschiedenen Méglichkeiten bereits hinsichtlich
der Marktrelevanz. So werden aufgrund der hohen Anschaffungsausgaben fir
EVs, der technologischen Unsicherheiten oder der sich neu ertéffnenden Mog-
lichkeiten verschiedenste neue Konzepte angeboten, die von Finanzierung tber
Car-Sharing Angebote, Abrechnungsmodelle, Integration mit erneuerbaren
Energien bis hinzu Anwendungen auf dem Handy reichen. Hinsichtlich der La-
deinfrastruktur existieren vielfaltige Vorschlage. Einige Industrieunternehmen
haben bereits ein Konzept fur ein Ladeinfrastruktursystem entwickelt. Unter die-
sen befinden sich hauptséchlich Energieversorger. Aber auch Automobilherstel-
ler und neue Marktteilnehmer versuchen, sich als Ladeinfrastrukturbetreiber zu
positionieren. Wahrend manche eher auf die Entwicklung heimischer Ladeinfra-
struktur setzen, verfolgen andere Marktteilnehmer weitergehende Mdoglichkei-
ten, wie die Kooperation mit Einkaufszentren (z. B. E-Leclerc/Renault-Nissan
oder ECOtality/Best Buy), Parkhausbetreibern (z. B. RWE und Apcoa) oder mit
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Inhabern weiterer Flachen, auf denen regelmafRig Fahrzeuge geparkt werden.14
Fur den offentlichen Bereich entwickeln Anbieter wie Coulomb Technologies
Kommunikations- und Authentifikationsprozesse, damit die an der Ladeinfra-
struktur konsumierte Energie in Rechnung gestellt werden kann.15 Die Mehrheit
der Anbieter fokussieren auf niedrige Anschlussleistungen; andere betrachten
jedoch auch Hochleistungsladen, wie z.B. Aker Wade (2010), die 50kW-DC-
Ladestationen in Japan aufbauen, oder Siemens (2009, S. 46), die Hochleis-
tungsladesaulen von bis zu 300kW entwickeln. Die meisten Firmen planen ka-
belgebundene Ladeinfrastruktur, manche erwégen aber auch den Einsatz in-
duktiver Ladeeinrichtungen, wie z. B. Nissan (2010), WiTricity (2009) oder
Evatran (2010), oder sogar den Aufbau von Batterietauschstationen, wie Better
Place (2009). Im Infrastrukturbereich werden des Weiteren Dienstleistungen
zum Auffinden oder Reservieren von Ladesaulen vorgesehen. Dartiber hinaus
kann die Ladeinfrastruktur als Werbeflache genutzt werden oder mit dieser
bspw. auf Kundenparkplatzen geworben werden.

14 vgl. Renault-Nissan (2010), ECOtality (2010) und RWE AG (2009).
15 vgl. Coulomb Technologies (2011).
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Tabelle 1: Uberblick verschiedener Vorschlage elektromobiler Ge-
schaftsmodelle

Betroffene Bereiche”

Geschiftsmodellvorschlag Frg./ Infra-  System- B‘:Z‘Z;z ricslftoligng .
Bat. struk.  dienstl.
Fahrzeugzentrisch
Leasing des Fahrzeugs + e Finanzierung?
Leasing der Batterie + ] Batterierisiko?
— Car-Sharing® + ] Auslastung/
— Multi-modale Mobilitit, Integration + <+ Q Auslastung/

mit anderen Verkehrstrigern

— Fahrzeugdienste (Softwarediagnose, + > Zusatznutzen?
Fehlerspeicher....)

Batterierecycling + n/a Zweitnutzung”

— Batterie-Zweitnutzung + < n/a Zweitnutzung”

Infrastrukturzentrisch
Abrechnung mit der privaten + <> L] Einfachheit?
Stromrechnung

— Abrechnung mit der Parkgebiihr + e Einfachheit?

— Hochleistungsladen +  J Reichweite?

— Roamingmdglichkeit + d Akzeptanz®
Applikation zum Auffinden und <& d Zusatznutzen?
Reservieren von Ladesdulen

— Induktive Ladung + o Bequemlichk. ¢

— Abrechnung mit Bezahlkarten + @ Einfachheit®

— Werbung an der Ladesiule + n/a Zusatzumsatz?

~ Werbung mit der Ladesiule + n/a Zusatzumsatz?
z. B. bei McDonalds

Systemdienstleistungszentrisch
Integration mit erneuerbarem Strom <& + L] Nachhaltigkeit?

— Spitzen-/Schwachlasttarife <+ + d Ladekosten?

— Aggregator zum Stromhandel <+ + » Zusatzumsatz?
an den Regelenergiemirkten

Gemischte Modelle

— Auto-/Strom-Tarife bzw. Biindel + + + > Einfachheit?
mit Ladeinfrastruktur (Wall-Box)

— Integration in Smart-Home-Systeme + + D Ladekosten?
Smartphone: Stromverbrauch etc. <> < <> D Akzeptanz?
Leasing und Batterietausch + + O Reichweited

— Flotten- /stédtischer Lieferverkehr? + + + n/a Auslastung?

@ Einteilung der Bereiche nach Kley et al. (2011). Unterschiedliche Kennzeichnung von 4 stark und < schwach betroffenen
Bereichen.

b Gemifs einer Expertenbefragung durch Walther et al. (2010) mit O niedriger und @ sehr guter Bewertung hinsichtlich der
Marktrelevanz, nicht bewertete Geschiftsmodelle mit ,n/a* gekennzeichnet.

€ Wesentliche Zielsetzung aus Kundensicht.

d Zusammengefasst als ,,Erhohung der Akzeptanz®.

 Vgl. Car2Go (2010) und Zipcar (2009).

I Zusammengefasst als ,,Bessere Auslastung”.

9 Zusammengefasst als ,Erweiterte Nutzerkonzepte®.

hl Zusammengefasst als ,,Zweitverwendung®.

" Vgl. z B. Lieferverkehr FedEx (2010), Fideus (2009), Fildes et al. (2007) oder Norfleet (2009).



Neue Geschaftsmodelle zur Ladeinfrastruktur 9

3.2

Identifizierung wesentlicher Sto3richtungen

Ausgehend von den bereits existierenden Vorschlagen elektromobiler Ge-
schaftsmodelle lasst sich die wesentliche Stol3richtung jedes Geschéaftsmodells
identifizieren und dahingehend gruppieren. Die StoRrichtungen der einzelnen
Geschaftsmodelle sind dabei in der letzten Spalte in Tabelle 1 dargestellt und
lassen sich in vier Gruppen einteilen:

1.

Bessere Auslastung — Neue, innovative Mobilitatskonzepte, wie z. B. Car-
Sharing oder die Bereitstellung von Firmenflotten, nutzen die Erweiterung
der Nutzerbasis bei niedrigeren Betriebskosten und verteilen die hoheren
Anschaffungsausgaben der Elektrofahrzeuge auf mehrere Kopfe. Ahnli-
ches gilt auch fur Elektromobile in Mehr-Fahrzeug-Haushalten. Durch den
niedrigeren Verbrauch ist es sinnvoll, das Elektroauto starker zu nutzen
oder sogar als Hauptfahrzeug einzusetzen und ICEs flr weitere und selte-
nere Fahrten heranzuziehen. Sind die Fahrzeuge alleine bereits hoch
ausgelastet, kann fur langere Fahrten nicht nur auf herkémmliche Antriebe
zurtickgegriffen, sondern auch ein integrierter Ansatz mit dem offentlichen
Verkehr aufgebaut werden.

Erweiterte Nutzungskonzepte — Es wird versucht, die Wirtschaftlichkeit des
Gesamtsystems Uber neue Anwendungen zu verbessern. So konnen Bat-
terien Energie zu Schwachlastzeiten gunstig aufnehmen und zu Spitzen-
lastzeiten teuer abgeben. Systemdienstleistungen, wie Verlagerung oder
Ruckspeisung, reduzieren die Kosten und helfen dabei, gleichzeitig die
Last zu glatten und die Netzqualitat zu erhéhen.

Zweitverwertung — Eine weitere Mdglichkeit ist, teure Komponenten, wie
die Batterie, die fur die Anwendung im Fahrzeug nicht mehr genutzt wird,
einer Zweitverwertung zuzufiihren und damit den Restwert der Batterie zu
erhdhen. So kénnen Batterien, die fur den Einsatz im Fahrzeug nicht mehr
den Anforderungen genugen, z. B. als stationare Speicher genutzt werden
und als solche helfen, die Wirtschaftlichkeit des Fahrzeugs zu verbes-
sern.16

Erh6éhung der Akzeptanz — Hemmnisse kdnnen zum Teil fir den Kunden
reduziert werden, wie z. B. im Fall einer unsicheren Batterielebensdauer
lasst sich das Risiko in einem Leasingangebot auf mehrere Vertragsneh-
mer verteilen. In diesen Bereich fallen auch kundenorientierte Infrastruk-
turlésungen, die den Kunden durch einen sinnvollen Mix mit einer gunsti-
gen und verlasslichen Infrastruktur versorgen.

16  Sjehe u. a. Williams und Lipman (2010).
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Festzuhalten bleibt, dass diese Ansatze zwar helfen kdnnen, die Marktdurch-
dringung von Elektrofahrzeugen zu férdern, jedoch wird zugleich die Komplexi-
tat der Konzepte deutlich. So missen z. B. vollig neue Akteure involviert wer-
den, die in der bisherigen verbrennungsmotorbasierten Wertschopfungskette
nicht integriert waren. Neben Automobil- und Batterieherstellern missen Ener-
gieversorgungsunternehmen genauso wie z. B. neue Mobilitatsanbieter einbe-
zogen werden. Folglich ergibt sich fur die verschiedenen Anwendungsfélle eine
Vielzahl potenzieller Geschéaftsmodelle, bei denen die partizipierenden Akteure
und Wertschoépfungsanteile neu definiert werden missen. Zudem bestehen Un-
sicherheiten von Seiten der einzelnen Akteure, welche Geschaftsmodelle hin-
sichtlich eines vorteilhaften Gesamtkonzepts zielfhrend wirken und somit wei-
terverfolgt werden sollen.

Aufgrund der Komplexitat sind die Geschaftsmodelle haufig mit Steuerungs-
und Informationstechnologie zu hinterlegen, sodass fur den Endkunden das
Produkt oder die Dienstleistung im Vordergrund steht und kein zusatzlicher
Aufwand anfallt. Neue, innovative Anséatze beinhalten daher einfache und in-
formationstechnisch-unterstitzte Prozesse, wie bspw. das Suchen und Reser-
vieren von Ladeinfrastruktur oder die Steuerung des Ladeprozesses Uber ein
Smartphone.

4 Der morphologische Kasten

Dennoch stellt sich fur Unternehmen die Frage, welche Rahmenbedingungen
existieren mussen, um die neuen Geschéaftsmodelle anbieten zu kdnnen. Auf-
grund der vorherrschenden Komplexitat wird daher eine systematische Klassifi-
kation fur Geschaftsmodelle der Elektromobilitat entwickelt, die es einerseits
ermoglicht, geeignete Akteure im Rahmen eines Geschéaftsmodells zu identifi-
zieren und andererseits das angedachte Geschaftsmodell in seine Ausgestal-
tungsmaoglichkeiten zu zerlegen.

Um die Vielzahl der verschiedenen Geschaftsmodellvorschlage zu vergleichen,
lasst sich eine systematische Klassifikation auf Basis der Methode des morpho-
logischen Kastens aufbauen.17 Diese Methode wurde z. B. bereits von Lay et al.
(2009) genutzt, um Geschaftsmodelle in der Investitionsguterindustrie zu sys-
tematisieren und zu vergleichen. Das Prinzip des morphologischen Kastens

17 vgl. zur Methodik der morphologischen Kéasten auch Zwicky (1966).
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stellt eine kreative Methode dar, alle potenziellen Lésungen flr bestehende
Probleme strukturiert abzubilden, indem verschiedene Merkmale mit mehreren
Merkmalsauspragungen hinsichtlich einer Problemstellung definiert werden, wie
z. B. Zwicky und Wilson (1967) beschreiben. Diese potenziellen Lésungen las-
sen sich durch die logische Kombination und das Ausgrenzen technisch nicht
maoglicher oder unrentabler Merkmalsauspragungen auf einige konkrete Losun-
gen reduzieren. Dabei lassen sich die morphologischen Kéasten fur die vormals
genannten Bereiche der Elektromobilitdt das Fahrzeug/Batterie, die Infrastruktur
und die Systemdienstleistungen bestimmen. Im Folgenden wird auf die Auspra-
gung des Infrastruktur-Geschaftsmodells eingegangen.18

4.1 Der morphologische Kasten zur Infrastruktur

Die Beladeinfrastruktur ist zentraler Teil, da sie die beiden anderen Bereiche
verbindet und die Fahrzeuge mit Strom versorgt. Hinsichtlich des Infrastruktur-
systems sind insgesamt neun Merkmale fur die Geschaftsmodellausgestaltung
von Bedeutung, die im morphologischen Kasten in Abbildung 2 dargestellt sind.
Die ersten drei Merkmale (Art der Versorgungseinrichtung, Art der Zuganglich-
keit, Anschlussleistung) bestimmen Ladestruktur im Wesentlichen aus Nutzer-
sicht, die nachsten drei (Anschlussart, Informationsfluss, -verarbeitung) sind fir
die Einbindung ins Stromnetz wichtig, wahrend die letzten drei Merkmale (Be-
treiber der Versorgungseinrichtung, Art der Abrechnung, Zahlwerterfassung)
insbesondere bei der Definition eines Geschaftsmodells zu beantworten sind.

18  Fur die drei genannten Bereiche stellen Kley et al. (2011) die Ausgestaltungsmoglichkeiten
in Form morphologischer Késten dar.
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Abbildung 2: Morphologischer Kasten zur Beladeinfrastruktur

Art der Versorgungseinrichtung Konduktiv (Kabelgebunden) Induktiv (Kabellos) ‘ ‘ Batteriewechsel

‘ | Halbéffentlich

Art der Zugiinglichkeit Privat . . Offentlich
(z. B. beim Arbeitgeber)
X 1-phasig 3-phasig Hochleistungswechselstrom Hochleistungsgleichstrom
Anschlussleistung
) (Level 1) (Level 2) (Level 3) (Level 3)
| Anschlussart. | | ‘ Bidirektional
| Informationstluss |
| Informationsverarbeitung | Day-ahead Intra-day ‘ Real-time
i ) . Energieversorgungs- . i
Betreiber der Beladeinfrastrultur Privat Staat Unabhiéingiger Anbieter
unternehmen

Keine

‘ Unidirektional

| Art der Abrechnung | Keine ‘ | Fixed rate ‘ ‘ Pay per use

| Zahlwerterfassung An der Ladestation ‘ ‘ Im Fahrzeug

Keiner ‘ | Unidirektional ‘ ‘ Bidirektional ‘

Anmerkung: Vgl. auch Kley et al. (2011, S. 3396)

Von den Einbindungsmdéglichkeiten ins Stromnetz hangt die Nutzung potenziel-
ler Geschaftsmodelle im Bereich der Systemdienstleistungen ab. So kdnnen
unidirektionale Anschliisse Strom nur in eine Richtung liefern, wahrend bidirek-
tionale Anschliisse den Strom in beide Richtungen transportieren. Analog dazu
ist die Kommunikationsanbindung zu betrachten, die u. a. fir die Beladungs-
steuerung gebraucht wird. Ist kein Informationsfluss vorgesehen, wird unge-
steuert geladen. Besteht nur eine unidirektionale Schnittstelle, so wird die Steu-
erung nur auf Basis von Netz- oder Fahrzeugdaten vorgenommen. Erst ein bidi-
rektionaler Kommunikationskanal erlaubt, beide Komponenten in der Ladesteu-
erung zu integrieren. Die Informationsverarbeitung kann dahingehend in Tages-
schritten (,day-ahead"), in mehreren Intervallen pro Tag (sog. ,intra-day“) oder
auch mit einer Echtzeitanbindung (,real-time*) erfolgen. Die Gute der Informati-
onsverarbeitung kann damit einen Einfluss auf die Anderungsmdoglichkeit des
Ladeprofils haben.

Als mdgliche Betreiber von Beladeinfrastruktur kommen private Haushalte in
Frage, ebenso wie halboffentliche Einrichtungen, Energieversorgungsunter-
nehmen, sonstige unabhangige Anbieter oder der Staat. Der Betreiber tber-
nimmt folglich die Verantwortung fur Installation, Wartung und Reparatur der
betrachteten Versorgungseinheit. Die Art der Abrechnung des Nutzers gegen-
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Uber dem Stromlieferanten bzw. dem Betreiber kann gebuhrenfrei (,no fee®),
Uber eine feste Rate (,fixed rate”) oder nach Nutzung (,pay per use*) erfolgen.

Die Kombination verschiedener Gestaltungsmdglichkeiten in einem Geschafts-
modell wird im dargestellten morphologischen Kasten als Profilzug bezeichnet.
Dieser kann sich mit zunehmender Reife und fortgeschrittenem Ausbau der Inf-
rastruktur zunehmend auf die rechte Seite verschieben. Allerdings ist ein héhe-
rer Reifegrad mit zusatzlichen Anschaffungsausgaben und einem hoheren Res-
sourceneinsatz verbunden.

4.2 Abhéangigkeiten zwischen den Gestaltungsmadglichkeiten

Neben dem erlauterten morphologischen Kasten zur Beladeinfrastruktur existie-
ren ebenfalls verschiedene Gestaltungsmdglichkeiten in den beiden anderen
Bereichen: dem Fahrzeug/Batterie sowie den Systemdienstleistungen.19 Zur
Darstellung aller Ausgestaltungsmoglichkeiten fur die Beladeinfrastruktur sind
sowohl die Zusammenhange innerhalb des morphologischen Kastens als auch
zwischen den drei Késten zu betrachten. Das Konzept erlaubt so, zunéchst die
abgeschlossenen Bereiche detaillierter zu analysieren und sie dann in einen
groBeren Kontext zu setzen. Dazu werden die drei morphologischen Kasten
zusammen untersucht und die wechselseitigen Abhangigkeiten einzelner
Merkmale markiert, siehe Abbildung 3. Die Zusammenhange innerhalb der
morphologischen Késten sind dabei auf der linken Seite und die Abhangigkeiten
zwischen den morphologischen Kéasten auf der rechten Seite abgebildet. Dabei
kénnen die Abhéngigkeiten entweder technischer (durchgezogene Linien, z.B.
wenn eine Gestaltungsmoglichkeit eine bestimmte Hardware bendtigt) oder or-
ganisatorischer Natur (gestrichelte Linien) sein. Zunachst werden die Zusam-
menhange innerhalb des morphologischen Kastens betrachtet. Fir die Ladeinf-
rastruktur existieren im Wesentlichen fiinf innere Abhangigkeiten:

A. Die Art der Versorgungseinrichtung (kabelgebunden, induktiv oder Batte-
riewechsel) beeinflusst die Anschlussart, wie z. B. dass eine induktive La-
dung bidirektionale Anschliisse verhindert,

B. stellt aber auch unterschiedliche Anforderungen an die Hohe der An-
schlussleistung. So brauchen Batteriewechsel z. B. keine Hochleistungs-
anschlisse

19 wie in Kley et al. (2011) ausfihrlicher beschrieben.
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und verschiedene Arten der Versorgungseinrichtung sind nur an manchen
Orten sinnvoll, bspw. wird der Batteriewechsel nicht im privaten Bereich
angewendet werden.

Des Weiteren hat die Art der Zuganglichkeit eine Auswirkung auf die dort
bendtigte Anschlussleistung. So werden niedrige Anschlussleistungen
eher daheim und hohe eher im offentlichen Raum installiert.

AulBerdem treiben die Abrechnungsanforderung, wo der Zahler und wel-
cher -typ installiert sein muss.
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Abbildung 3:

Abhangigkeiten zwischen den morphologischen Késten fir

Fahrzeug/Batterie, Infrastruktur und Systemdienstleistungen

Fahrzeug und Batterie

Unabhang Energieversorgungs-
Fah: Kunde B: iehersteller Fah 1 11
A ‘ - | | ‘ ‘ Anbicter ‘ | unternehmen
- Unabhiéingiger Energieversorgung
Batterie Kunde : N Battericherstell Fah 1 11
Anbicter unternehmen
‘ Fahrzeug | Pay for equipment Fixed rate Pay per use
Art der
Abrechnung . .
Batterie Pay for equipment, Fixed rate Pay per use
Unabhangiger Energieversorgungs-
Fahrzeug Kunde X Batteriehersteller Fahrzeughersteller
Betreiber After- Anbieter unternehmen
Sales Services Unabhingiger Energieversorgungs- X
Batterie Kunde Batteriehersteller Fahrzeughersteller
Anbieter unternehmen
Fahrzes Ein Kunde Mehrere Kunden
AusschlieBlichkeit ‘ m | | ‘
der Nutzung
Batterie Ein Kunde Mehrere Kunden ===
'
'
'
.
Infrastruktur H
'
'
'
Merkmal Gestaltungsméglichkeit n
1
'
; Art der Versorgungseinrichtung | | Konduktiv (Kabelgebunden) | | Induktiv (Kabellos) | | Batteriewechsel ‘ <-!
-> Halboffentlich
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Vo> (2. B. beim Arbeitgeber)
Al i
Pl 1-phasi 3-phasi; Hochleist Hochleist rom
H Anschlussleistung phaste phasis "
b (Level 1) (Level 2) (Level 3) (Level 3)
—_— | Anschlussart | | Unidirektional | | Bidirektional ‘ <
2
| Informationsfluss | | Keiner | | Unidirektional | | Bidircktional ‘ <
| Informationsverarbeitung | | Day-ahead | | Intra-day | Real-time ‘
Encrgicversorgungs-
Betreiber der Beladeinfrastruktur Privat Staat Unabhéngiger Anbieter
unternehmen
il | Art der Abrechnung | | Keine | | Fixed rate | Pay per use ‘
]
E|
> | Zihlwerterfassung | | Keine | | An der Ladestation | | I Fahrzeug ‘
Systemdienstleistungen
Merkmal estaltungsmoglichkeit
Art der Systemdienstleistung Riickspeisung

Ohne Dienstleistungsangebot | |

Verlagerung | |

.>|

Anzahl der Teilnchmer Ein Teilnehmer | | Mehirere Teilnehmer
F
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Art des Strombezugs
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Anforderung an techn. & organisatorische Anderungen

Anmerkung: Vgl. auch Kley et al. (2011, S. 3401).
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Zwischen den morphologischen Kasten bestehen u. a. die folgenden Abhangig-
keiten:

1. Die Ausschlief3lichkeit der Nutzung fur Batterien treibt die Anforderungen,
welche Infrastruktur aufgebaut werden muss. Sollten mehrere Kunden die
Batterie nutzen wollen, muss diese auch getauscht werden kénnen.

2.  Die Art der Systemdienstleistung, die installiert werden soll, hat eine Aus-
wirkung auf die bendtigte Anschlussart; so muss bei Rickspeisung auch
die Infrastruktur einen bidirektionalen Anschluss besitzen.

3.  AuRRerdem hat die Steuerung eine Auswirkung, in welche Richtungen die
Information flie3en muss. Soll z. B. direkt gesteuert werden, muss ein In-
formationsaustausch in beide Richtungen ermoglicht werden.

Auf die morphologischen Kasten der Elektromobilitat wirken aber auch Einflus-
se von aul3en ein. Ergebnis kénnen weitergefasste Geschéaftsmodelle sein, die
z. B. versuchen, inter-modale Mobilitat mit Elektrofahrzeugen als ein mogliches
Verkehrsmittel umzusetzen. Aber auch regulative Eingriffe konnen einen Effekt
auf die Ausgestaltung von Geschaftsmodellen haben, so z. B. wenn eine be-
stimmte Zahlwerterfassung gefordert wird, die aber aus technischer Sicht nicht
notig ist.

5 Bewertung der Geschéaftsmodelle zur Lade-
infrastruktur

Die Entwicklung von Beladeinfrastruktur wird als eine der wichtigsten Forderun-
gen verstanden, um Elektromobilitat attraktiver zu machen.20 Inwieweit ein Ge-
schaftsmodell beitragen kann, dieser Forderung nachzukommen, wird im Fol-
genden anhand der vorgestellten Modelle und der Analysen in dieser Arbeit
kombiniert.21

Das Nutzerversprechen eines Infrastruktur-Geschaftsmodells kann in etwa fol-
gende Komponenten umfassen: Ladeinfrastruktur sollte dort verfligbar sein, wo
der Kunde sie bendtigt, und Ladung mit der Ladeleistung zulassen, sodass eine
geplante weitere Fahrt ermdglicht wird. Die Nutzung sollte zudem bequem, aber

20 Siehe hierzu Bundesregierung (2009) fiir den im Rahmen des ,Nationalen Entwicklungs-
plans Elektromobilitat* in Deutschland geforderten Ausbau der Beladeinfrastruktur.

21 So fordert z. B. Nationale Plattform Elektromobilitat (2011, S. 6): ,Eine innovative Lade-
infrastruktur und Geschéaftsmodelle werden entwickelt, um die kostendeckende Bereitstel-
lung einer 6ffentlichen Infrastruktur langfristig sicherzustellen®.
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vor dem Hintergrund der hohen Gesamtkosten der Elektromobilitat auch kos-
tengunstig sein. Um die darauf geeignete Ladeinfrastruktur zu ermitteln, wurde
bereits in Kley et al. (2010) Uber die Auswertung des tatsachlichen Fahrverhal-
tens — der Fahrstrecken, aber auch der Standorte und -zeiten — ein besseres
Verstandnis der bendtigten Ladeinfrastruktur entwickelt. Hier zeigt sich, dass
kabelgebundene, private und normalleistungsbasierte Ladeinfrastruktur aus-
reicht, um die Mobilitatsbedarfe zu decken. Letztendlich auch deswegen, weil
nicht kabelgebundene, nicht private und nicht normalleistungsbasierte Ladeinf-
rastruktur zu hoheren Kosten fuhrt und diese auf die Kunden abzuwaélzen wa-
ren. Wie erste Erkenntnisse aus den Flottenversuchen zeigen, sind die Nutzer
aber nicht bereit, diese Mehrkosten in Kauf zu nehmen.22 Zwar wird im Wesent-
lichen die private Ladeinfrastruktur zur Ladung genutzt, zur Reduzierung der
Reichweitenangst der Kunden kann jedoch der vereinzelte Aufbau offentlicher
Ladeinfrastruktur sinnvoll sein.

In den friilhen Marktphasen spielen die Kosten jedoch beim Ubergang auf
elektromobile Konzepte eine erheblich Rolle und auch mittelfristig sind die Ge-
samtkosten der Elektrofahrzeuge im Vergleich zu den der ICEs so hoch, dass
insbesondere nur kostenguiinstige Geschaftsmodelle erfolgreich sein werden.
Zur weiteren Starkung der Elektromobilitat sind MalRnahmen zur Erhéhung der
Kundenakzeptanz winschenswert und daher ebenfalls in der Ausgestaltung
des Geschaftsmodells zu beriicksichtigen. Zur Mdglichkeit weiterer Infrastruk-
tur-Geschéaftsmodelle werden die identifizierten Stof3richtungen einzeln be-
leuchtet:

1. Bessere Auslastung — Grundséatzlich gilt, dass je mehr Ladeinfrastruktur
existiert, desto schlechter ist die Auslastung jeder einzelnen Station und
desto teurer wird das gesamte Ladeinfrastruktursystem.23 Daher ist ins-
besondere ein niedriges Verhaltnis von Ladepunkten zu Elektrofahrzeu-
gen sinnvoll. Ist dieses Verhéltnis hoch, so ist Ladeinfrastruktur dement-
sprechend kapitalintensiv. Da auf Basis des heutigen Fahrverhaltens da-
von ausgegangen werden kann, dass im Wesentlichen zu Hause geladen
wird, ist der Ausbau der halboffentlichen und 6ffentlichen Beladeinfrastruk-
tur niedrig zu halten. In anderen Fahrzeugnutzungskonzepten (wie u. a.
Car-Sharing oder Firmenflotten) lasst sich unter Umstanden eine passen-

22 Siehe auch Dutschke et al. (2011).

23 Becker und Ledwon (2010) sowie JeR3 (2011) geben fir Deutschland einen Faktor von 1,2
Ladepunkten zu Fahrzeugen an. Wobei davon ausgegangen wird, dass anndhernd jeder
Zugang zu hauslicher Ladeinfrastruktur hat (ca. 0,9) und zusatzlich relativ viel halboffentli-
che und offentliche Ladeinfrastruktur (ca. 0,3) aufgebaut werden muss.
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dere Ladeinfrastruktur aufbauen, die jedoch vom jeweiligen Einzelfall ab-
hangt.

Erweiterte Nutzungskonzepte — Mit neuen Nutzungskonzepten werden
gof. glnstigere Ladekosten (Lastverlagerung) moglich oder sogar neue
Einnahmequellen (Ruckspeisung) erschlossen. Jedoch treiben solche
Konzepte auch wesentlich die technischen Anforderungen an die Infra-
struktur, wie z. B. Steuerlogik oder bidirektionale Anschliisse, was wiede-
rum zu héheren Infrastrukturkosten fuhrt. Des Weiteren wird bei der Last-
verlagerung die Ladung meistens in den Nachtstunden vorgenommen und
bei der Rickspeisung sind lange Standzeiten nétig, damit die Energiebe-
reitstellung auch entsprechend durch Marktmechanismen beriicksichtigt
werden kann. Lastverlagerung ist daher gut mit der privaten Ladeinfra-
struktur vereinbar, an der sowieso uUber Nacht geparkt wird. Aufgrund der
langen Standzeit ist Ruckspeisung fur den privaten und halboffentlichen
Bereich interessant. Beide Varianten sind in der oOffentlichen Ladeinfra-
struktur schlechter realisierbar.

Zweitverwertung — Fur die Zweitnutzung der Ladeinfrastruktur werden bis-
her keine Konzepte diskutiert. Jedoch ist eine Zweitnutzung der Batterie
z. B. mit einem Batterietauschkonzept gut vereinbar, da hier die Batterie
bereits vom Fahrzeug separiert werden kann. Batteriewechselsysteme
werden sich jedoch nur schwer im Massenmarkt durchsetzen lassen.

Erhohung der Akzeptanz — Eine dichtere Ladeinfrastruktur kann die Kun-
denakzeptanz fur Elektromobilitat erh6hen. Jedoch zeigt sich bereits in Pi-
lotversuchen, dass diese bei existierender heimischer Infrastruktur
schlecht angenommen wird. Fir die offentliche Infrastruktur gilt demnach,
dass eine Installation im offentlichen Raum die Reichweitenangst der
Kunden herabsetzt, jedoch ein Kompromiss zwischen Kundenakzeptanz
und Wirtschaftlichkeit zu treffen ist. Danach sind einerseits genug Saulen
zur Herabsetzung der Reichweitenangst, andererseits hinreichend wenige,
damit die Kosten begrenzt bleiben, zu installieren. Ahnlich dazu lasst sich
Uber andere Instrumente nachdenken, die die Akzeptanz erh6hen, aber
maoglichst nicht die Gesamtkosten belasten. Dahingehend ist die Bandbrei-
te an Instrumenten grofl3 und reicht von Abholdiensten fur Liegengebliebe-
ne, Uber das Bereitstellen oder Vorhalten von ICEs, wenn doch einmal
langere Strecken gefahren werden missen, bis zur eingehenden Beratung
beim Kauf.

Daraus ergibt sich, dass ein attraktives Geschaftsmodell zur Beladeinfrastruktur
auf insgesamt madglichst wenige Ladesaulen und mit Fokus auf den privaten
Raum unter der notigen Beimischung weniger halboffentlicher und offentlicher
Ladeséaulen setzt. Hierbei stellt sich die Frage, wie ein solcher Infrastrukturmix,
der insbesondere im Fall der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur nicht auf hohe Aus-
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lastung, sondern auf Adressierung von Akzeptanzhirden aufgebaut wird, in ein
Geschaftsmodell Eingang finden und schlussendlich auch abgerechnet werden
kann. Aufgrund der niedrigen Auslastung werden diese 6ffentlichen Saulen da-
her nicht in der Lage sein, sich tber den an der Saule vertriebenen Strom zu
amortisieren. Zudem wird die offentliche Ladeinfrastruktur aufgrund der niedri-
gen Auslastung in einem Pay-per-use-Tarif teurer. Wiederer und Philip (2010)
argumentieren daher, dass ein monatlicher Beitrag (,fixed rate®) besser funktio-
niert als ein Pay-per-use-Tarif und damit hilft, 6ffentliche Ladeinfrastruktur zu
finanzieren und diese auszulasten.24 Sie berechnen in ihrer Studie eine not-
wendige Jahresgebihr zwischen 7-140 e, abhéangig vom gewéhlten Ladeinfra-
strukturtyp und Anteil der 6ffentlichen Ladungen.25 Diese Gebuhr kann insbe-
sondere in den ersten Jahren fur Nutzer mit Reichweitenangst attraktiv sein.
Nach einer Weile werden diese Nutzer jedoch feststellen, dass sie den Zugang
zu oOffentlicher Ladeinfrastruktur eigentlich nicht benétigen und folglich versu-
chen, die zusatzlichen Kosten zu vermeiden. Das bedeutet fur die Entwickler
und Betreiber 6ffentlicher Ladeinfrastruktur, dass diese nicht genutzt bzw. aus-
gelastet wird und damit nicht wirtschaftlich betrieben werden kann. Aus diesem
Grund wird die Forderung nach einer offentlichen Finanzierung der Ladeinfra-
struktur laut. Jedoch erflllt die Ladeinfrastruktur die Kriterien zur staatlichen
Finanzierung (hohe Entwicklungskosten, lange Lebensdauer) nicht. In abge-
schlossenen Initiativen und zur regionalen Forderung, wie der Starkung des
Tourismus in einer Region, kann Infrastruktur aufgebaut werden, verfolgt damit
jedoch eine andere Zielsetzung. Weitere Konzepte, wie z. B. die Ladesaulen
zusatzlich als Werbeflachen zu nutzen, kbnnen eventuell helfen, die Wirtschaft-
lichkeit 6ffentlicher Infrastruktur zu verbessern.

Weitere Studien zeigen, dass einfache Konzepte wichtig sind, die der Kunde
ohne technisches Expertenwissen verstehen kann. Dies ist vor allem fir die
Konfiguration von Lastverlagerung oder Ruckspeisung zu beachten.26 Daher

24 Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass ,fixed rate“-Tarife so ausgestaltet werden miissen,
dass diese nicht zur Energieverschwendung fuhren und damit nicht im Widerspruch zu
EnergieeffizienzmalRhahmen und der Energieeinsparverordnung stehen.

25 Fiir die Jahresgebiihr geben Wiederer und Philip (2010) 10-200 US$ an.

26 Siehe hierzu z. B. Peters und Diitschke (2010) oder auch eine Umfrage von Walther et al.
(2010, S. 37 ff.), die einfache Geschaftsmodelle wie die ,Abrechnung mit der Stromrech-
nung“ oder ,Grinstromangebote* von den Kunden als besonders attraktiv bewertet wer-
den. Komplexere Angebote, wie ,Abrechnung Uber Bezahlkarten“ oder ,Batterieleasing
verbunden mit Batteriewechselstationen®, werden hingegen als kompliziert und nicht so at-
traktiv eingestuft.
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werden sich in der Marktanfangsphase insbesondere Geschaftsmodelle durch-
setzen, die einem stark linksorientierten Profilzug im morphologischen Kasten
folgen. D. h. ein kabelgebundener, privater Level-1-Anschluss, der keine weite-
re Funktionalitat in Hinsicht auf Ruckspeisung, Informationsaustausch und
Messung besitzt, und im Regelfall privat aufzubauen ist.
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