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1 Einleitung und Zielsetzung

Das Thema Elektromobilitit ist kein Zukunftsthema, sondern in der Gegenwart
angekommen. Es ist nicht mehr die Frage, ob Elektroautos in grofler Zahl die
Strallen dieser Welt bevélkern und Fahrzeuge mit herkémmlichem Verbren-
nungsmotor verdringen werden. Es ist nur noch die Frage, wann dies der Fall sein
wird.

Die Grinde fiir diese Entwicklung sind hinlinglich bekannt: Der CO2-
Ausstofl herkémmlicher Fahrzeuge beglinstigt den Klimawandel, fossile Brenn-
stoffe gehen zur Neige, die Automobilindustrie steckt in einer existenziellen Krise
und gleichzeitig steigt die Nachfrage nach individueller Mobilitit enorm durch
Schwellenlinder wie Indien und China. Das Umwelt- und Prognoseinstitut e.V.
(UPI) sagt in diesem Zusammenhang ecinen Anstieg des weltweiten PKW-
Bestandes bis 2030 um das 4,5 fache voraus (UPI 2009). Eine Losung fir diesen
Problembereich bietet die Elektromobilitit, da sie individuelle Mobilitit ohne den
Malus der Umweltbelastung zumindest technisch erméglicht.

Sicherlich gilt, dass alleine der Umstieg auf die Elektromobilitit das Klimaproblem
nicht 16sen kann. Zwar sind schon mit dem heutigen Strommix bei einem Elektro-
fahrzeug die CO2-Emissionen um 46% niedriger als bei einem Fahrzeug mit her-
kémmlichem Verbrennungsmotor, aber fiir einen entscheidenden Beitrag zur Kli-
maproblematik muss auch die Stromerzeugung noch stirker CO2-reduziert erfol-
gen (Beyers 2009). Daher muss der Wandel zur Elektromobilitdt auch unmittelbar
mit dem Ausbau regenerativer Energiequellen verbunden sein. Weiterhin muss
auch der mit einer steigenden FElektromobilitit einhergehende Ressourcenver-
brauch (z. B. fiir die Lithium-Tonen Akkus beriicksichtigt und gesteuert werden
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(Beyers 2009). Natirlich darf die Diskussion tUber Elektromobilitit nicht dazu
fithren, weiterhin uneingeschrinkt auf die individuelle Mobilitit zu setzen und
nachhaltige Mobilititskonzepte zu ignorieren (Beyers 2009). Aber auch hier bietet
die Elektromobilitit neue Chancen, deren Betrachtung jedoch den Rahmen dieser
Arbeit iiberschreiten wiirde.

Fir die Volkswirtschaften wird die Elektromobilitit trotz allem zukiinftig ein

grofles Gewicht haben und sich zu einer Schlisselindustrie entwickeln. Ausgewie-
sene Fachleute wie Prof. Dr. Ferdinand Dudenhé6ffer, Inhaber des Lehrstuhls fiir
ABWL und Automobilwirtschaft an der Universitit Duisburg-Essen bezeichnen
die Entwicklung hin zur Elektromobilitit in den nichsten 20 Jahren ,,als gréfte
Revolution seit Henry Fords Tin Lizzy* (Dudenhdéffer 2009).
Deutschland zum Leitmarkt fiir Elektromobilitit zu entwickeln, wie es der ,,Natio-
nale Entwicklungsplan Elektromobilitit der Bundesregierung” (Bundesregierung
2009, S. 26) fordert, hitte eine dullerst positive Verdnderung der Wirtschaftslage
und des Arbeitsmarktes zur Folge. Eine Studie der Universitit Berkeley in Kalifor-
nien geht in diesem Zusammenhang davon aus, dass durch die Umstellung auf
Elektroautos in der dadurch entstehenden Industrie bis zu 350.000 neue Arbeits-
plitze bis 2030 in den USA geschaffen werden. Aufgrund der geringeren Belastung
der Menschen durch Abgase wird mit Einsparungen im Gesundheitswesen von
205 Milliarden US-Dollar gerechnet (Becker T et al. 2009, S. 3). Auch wenn fiir
Deutschland solche Zahlen nicht vorliegen, so sei in diesem Zusammenhang auf
das Beispiel Windenergie verwiesen. In dieser in den 90er Jahren neu entstandenen
Branche arbeiteten im Jahr 2007 bereits 84.300 Beschiftigte. In der gesamten
Branche der regenerativen Energie sogar 245.000. (Kratzat et al. 2008, S. 5). Der
zu erwartende Effekt auf den Arbeitsmarkt durch einen konsequenten Einstieg in
die Elektromobilitit diirfte auch vorsichtig prognostiziert in einer dhnlichen Di-
mension liegen.

Die Aufmerksamkeit, die dem Thema mittlerweile zumindest im Marketing
zugebilligt wird, zeigte sich eindrucksvoll auf der diesjéhrigen Internationalen Au-
tomobil-Ausstellung (IAA) 2009 in Frankfurt. Elektrofahrzeuge sind hier das bes-
timmende Thema und nahezu alle groBlen Hersteller haben sich diesem Thema auf
die cine oder andere Weise genidhert und verschiedenste eigene Konzepte prisen-
tiert (Stern.de 2009). Eine Neuheit ist aber, dass auch Energieckonzerne wie E.ON
und RWE in grofem Stil auf einer IAA anzutreffen sind. Hier deutet sich an, dass
ein vollig neuer Markt entsteht, auf dem Automobilhersteller, Energieunternehmen
und neue Unternehmen als Service Provider wie z. B. das kalifornische Unterneh-
men ,,Better Place® mit noch nicht abzuschitzenden Gewichtsverteilungen agieren
werden. Der regionale Energieversorger EWE beispiclsweise prisentierte im No-
vember 2009 sein eigenes in Zusammenarbeit mit dem mittelstindischen Autobau-
er Karmann entwickelte Elektroauto ,,E3“ (EWE AG, 2009). Bei der 6ffentlichen
Prisentation des Fahrzeugs in der EWE Arena in Oldenburg prisentierte die EWE
neben dem Fahrzeug auch eine Vision der Nutzung von Elektroautos eingebettet
in eine neue Netzstruktur (smart grids).
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Dies unterstreicht einen Trend, der nicht nur die Antriebstechnik der Fahrzeuge
betrifft, sondern sich insbesondere in vollkommen neuartigen Nutzungskonzepten
und Geschiftsmodellen widerspiegeln wird. Diesen Trend hat auch die Autoin-
dustrie erkannt. Karl-Thomas Neumann, Chef des Automobil-Zulieferers Conti-
nental sagt hierzu: ,,Das Elektroauto markiert einen technologischen Umbruch, der
die etablierten Modelle der Autoindustrie herausfordert™ (Handelsblatt.de 2009a).
Fortschritte bei der Entwicklung dieser Geschiftsmodelle werden maligeblich
dartiber entscheiden, wie schnell sich die Elektromobilitit in der Breite durchset-
zen wird. In diesem Zusammenhang koénnen geeignete Konzepte zur
Anreizschaffung fiir den Endkunden zeitnah einzelne technische Problembereiche
kompensieren helfen, wie z. B. die mangelnde Reichweite von Elektroautos und
die langen ,,Tankzeiten zum Wiederaufladen der Batterie. Diese mussen sich in
zukunftsgerichtete Modelle einbetten und diese geeignet vorbereiten.

Es existieren bereits heute eine Reihe von Losungsansitzen unterschiedlichen

Reifegrades, die insbesondere in der Kombination sehr vielversprechend sind.
Allerdings haben diese bisher nicht zu einer klaren Vorstellung von dem Nut-
zungskonzept oder Geschiftsmodell gefithrt, welches fiir die Markteinfithrung von
Elektroautos einen effektiven Boost darstellt.
Im Rahmen dieser Arbeit sollen eine Auswahl dieser Konzepte und deren Potenti-
al niher betrachtet werden. Dies auch auf dem Hintergrund, inwiefern sich neue
Erfordernisse fir Business Applikationen ergeben, welche die Realisierung der
Nutzungskonzepte und der Geschiftsmodelle in geeigneter Weise unterstiitzen.

2 Sich wandelnder Stellenwert des Automobils

Der Stellenwert des Automobils ist in unserer Gesellschaft nach wie vor hoch. Das
Automobil ist ein gewisses Statusobjekt, Ausdruck eines bestimmten Lifestyles
oder einfach nur Mittel zur Erlangung individueller Freiheit durch Mobilitdt. Aller-
dings ist das Auto heute auch ein Gebrauchsgegenstand mit einem relativ niedrigen
Nutzungszeitraum (im Sinne der Verweildauer bei einem Besitzer) und nicht mehr
ein Kaufobjekt mit hohen Anschaffungskosten und einer dementsprechend langen
Besitzdauer wie es bis in die 80er Jahre der Fall war.

Dies ist teilweise mit immer kiirzeren Innovationszyklen in der Fahrzeugtech-
nik zu begriinden, die Automobile teilweise substantiell prigen — bspw. im Bereich
der Assistenz und Automation oder der Infotainment-Anwendungen. Dariiber
hinaus tragen auch eine allg. Wertednderung, eine Verinderung des Mobilitdtsver-
haltens (z. B. muss kleinrdumige und grordumige Mobilitit nicht mit dem immer
gleichen Transportmittel umgesetzt werden), politische Weichenstellungen (z. B.
Steuervorteile) oder auch ein wachsendes 6kologisches Gewissen zur Verinderung
des Stellenwerts von Automobilen bei. Gerade letzteres wird nicht zuletzt auch
durch prominente Persénlichkeiten und Schauspieler als ,,Chic* vorgelebt: Arnold
Schwarzenegger und Brad Pitt sind Beispiele hierfiir, die tiber ihr Interesse an der
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Elektromobilitit (sie sind Kdufer des Tesla-Roadsters, der mit einem Elektroan-
trieb ausgestattet ist) zu deren zukiinftigem Image beitragen.

Automobilhersteller sind hiermit in Teilen bereits jetzt massiv konfrontiert. Sie
begreifen deshalb auch heute nicht mehr nur den Verkauf von Fahrzeugen selbst
als Grundlage ihres Business, sondern arbeiten intensiv an der ErschlieBung neuer
Mirkte, die mehr die Mobilitit als Dienstleistung in den Mittelpunkt riicken als nur
das Herstellen von Automobilen. Markenprigende Produkte sind in diesem Kon-
text gerade Services, die (individuelle) Mobilitit ermdglichen — heute sind dies
insbesondere die Finanzierung und die Instandhaltung von Fahrzeugen. Dies sind
fir alle groBen Automobilhersteller wichtige Handlungsfelder, in denen sie sub-
stantielle Anteile ihrer Wertschépfung generieren.

Die Elektromobilitit erscheint in diesem Zusammenhang als ein vielverspre-
chendes Konzept, um neue Geschiftsmodelle, die den oben angedeuteten Trend
nahezu zwangslidufig fortsetzen, derart umzusetzen, so dass ein wirtschaftlicher
Erfolg fir Automobilhersteller sichergestellt ist. Hierflir sind neue Wirtschaft-
bindnisse essentiell, die sich aktuell zwischen Automobilherstellern und Energie-
konzernen anbahnen (s.0.).

3 Technik

Mit Hilfe der hier betrachteten Geschifts- und Infrastrukturmodelle sollen die
heute existierenden Limitationen hinsichtlich Reichweite und durchgehender Ver-
fiigharkeit von Elektromobilen, die in erster Linie aus der Batterietechnik resultie-
ren, ausgeglichen werden. Schon heute lisst sich erkennen (z. B. Tesla-Roadster),
dass sich mit dem Antrieb durch Elektromotoren neue Méglichkeiten bieten, wel-
che die Méglichkeiten des Verbrennungsmotors hinsichtlich Leistung und Ver-
brauch iibertreffen werden. Wihrend ein Auto mit Verbrennungsmotor beispiels-
weise 80% der getankten Energie nicht umsetzt und vetliert, nutzt ein modernes
Elektrofahrzeug iiber 80% der Energie (Ursin und Héckel 2008).

In einer Ubergangszeit werden Hybrid-Fahrzeuge und damit Verbrennungs-
motoren als Alternativantrieb oder auch lediglich als Stromgenerator und damit als
Range Extender (Reichweitenverldngerer) fiir Elektromotoren eine Rolle spielen.
Da die Férderung der Einfithrung reiner Elektromobile in dieser Arbeit im Fokus
steht, wird auf eine nidhere Betrachtung der verschiedenen Hybridfahrzeug-
Konzepte wie Elektrofahrzeuge mit Reichweiteverlingerung (REEV), Plug-In
Hybridfahrzeuge (PHEV), Hybridfahrzeug (HEV), Brennstoffzellenfahrzeuge
(FCHEV) (Bundesregierung 2009, S. 7) verzichtet.

4 Infrastrukturmodelle

Beim Thema Infrastruktur gilt es in erster Linie die Frage zu beantworten, wie eine
optimale Aufladung der Batterie des Elektroautos geschehen kann und die in der
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Einleitung genannten Defizite ausgeglichen werden konnen. Weiterhin bietet
Elektromobilitit auch Chancen fiir eine Verbesserung der Infrastruktur zum Vor-
teil der Kunden und der Umwelt. In diesem Zusammenhang stehende wichtige
Fragen sind:
- Welches sind die optimalen technischen Wege zur Versorgung der Fahr-
zeuge mit Strom?
- Welche Bedtrfnisse und Priferenzen des Verbrauchers sind in diesem Zu-
sammenhang zu beriicksichtigen?
- Welche (Gesamt-)Kosten sind mit der Stromlieferung verbunden?
- Wie lassen sich diese Kosten fiir den Service Provider und damit auch fiir
den Kunden minimieren?
- Wie ldsst sich die Nutzung ,,sauberen Stroms® sicherstellen und férdern?
- Welche Chancen bietet der Einsatz intelligenter Netze im Zusammenhang
mit Elektroautos?

Im Folgenden sollen drei wichtige Infrastruktur-Konzepte unter Beriicksichtigung
der oben gestellten Fragen untersucht werden. Die vorgestellten Konzepte wurden
aufgrund ihres hohen Potentials fiir eine erfolgreiche und schnelle Durchsetzung
der Elektromobilitit ausgesucht. Es werden dabei auch die Vor- und Nachteile
dieser Konzepte untersucht. Es existiert eine Vielzahl weiterer interessanter Kon-
zepte, z. B. auch beztglich der Verkniipfung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit
individuellen Verkehrsmitteln, die fiir das Thema Elektromobilitit eine hohe Be-
deutung haben. Auf eine genaue Betrachtung muss aber im Rahmen dieser Arbeit
verzichtet werden.

4.1 Ladekonzept

Unter dem Ladekonzept wird hier zunichst generell verstanden, dass die Fahr-
zeugbatterie sei es Uber eine 6ffentliche Ladestation oder iiber eine heimische La-
destation (Steckdose Carport, Garage etc.) vom Fahrzeughalter aufgeladen werden
muss. Allein aufgrund der Tatsache, dass in Deutschland 40% der Fahrzeughalter
tber keine privaten Lademoglichkeiten verfiigen, ist die Schaffung 6ffentlicher
Ladestationen unabdingbar (Zetsche 2009, S. 6).
Entscheidend fiir das Ladekonzept ist die dahinter stehende Ladestrategie. Die
einfache Ladestrategie (naive charging strategy) bedeutet, dass der Service Provider
nicht beeinflusst, wann der Kunde wie viel Strom abnimmt. Eine intelligente Lade-
strategie (smart charging strategy) beeinflusst das Ladeverhalten des Kunden
(Crabtree D et al. 2009, S. 22 ft.).
Uber eine intelligente Ladestrategie lassen sich verschiedene Ziele erreichen:
- Gewinnoptimierung des Service Providers durch Reduzierung der Ein-
kaufskosten fiir den notwendigen Strom, da die Kosten zeitvariabel sind.
- Schaffung attraktiver Preismodelle fiir den Kunden durch Weiterreichung
des Preisvorteils.
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- Optimale Nutzung der Fahrzeuge als Speicher fiir Strom aus regenerati-
ven Energiequellen (s. Kap. 4.3)

Der nétige Ausbau Sffentlicher Ladestationen ist mit einem enormen Aufwand
verbunden. Die RWE schitzt den Gesamtaufwand fiir eine flichendeckende Lade-
infrastruktur in Deutschland auf drei Milliarden Euro (RWE 2009). Hierbei sind
eine Reihe von Gesichtspunkten zu berticksichtigen:

- Fur die Fahrzeughalter, die tiber keine privaten Lademéglichkeiten verfi-
gen, miissen auch Lademdglichkeiten innerhalb von privaten Parkflichen
und Wohngebieten geschaffen werden, da sonst die Nacht als Ladezeit-
raum ausfillt.

- Offentliche Ladestationen benétigen zwar keine groen Flichen, dennoch
ist eine sichtbare und aufzubauende Infrastruktur nétig. Dies kann wie z.
B. im Falle von Windkraftridern im regenerativen Bereich zu Biirgerbe-
gehren z. B. wegen der Verinderung des Stadtbilds fihren.

- Aufgrund der langen Ladezeiten ist die Frequenz der Ladevorginge pro
Ladestation sehr niedrig (s. hierzu auch Kap. 4.2). Es ist daher ecine schr
hohe Anzahl an ladestationen etrfordetlich, wenn Elektromobilitit fla-
chendeckend und mafigeblich eingesetzt werden soll.

Im Zusammenhang mit der Ladestrategie ist auch ein weiterer Ausbau der Strom-
netze durch Einbindung von Informationstechnologie zu sogenannten intelligen-
ten Netzen (smart grids) unabdingbar. Hierzu miissen neue Lade-, Steuerungs- und
Abrechnungsstrukturen geschaffen werden. Dies gilt insbesondere auch dann,
wenn Elektroautos nicht nur als Stromkonsumenten, sondern die Batterien auch
als Stromspeicher genutzt werden sollen (Beyers 2009).

4.2 Austauschsystem

Ein interessantes Infrastruktur-Konzept zur Neutralisierung der heute noch be-
grenzten Ladekapazitit und der langen Ladezeit von Batterien stellt das Austausch-
system des Service Providers fir Elektromobilitit ,,Better Place® dar. Das vom
chemaligen SAP-Vorstandsmitglied Shai Agassi gegrindete und mit 200 Mio. Euro
Investitionskapital ausgestattete Start-Up-Unternehmen setzt auf eine einfache,
aber wirkungsvolle Idee. Anstatt Batterien wiederaufzuladen, werden sie ausge-
tauscht. Hierfiir wurde bereits ein vollautomatisches Austauschsystem entwickelt,
das den Batteriewechsel innerhalb von zwei Minuten vornimmt und so den Lade-
vorgang auf die Dauer eines Tankvorgangs bei herkémmlichen Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren reduziert (hibryd-autos.info 2009). Der Fahrer wird dabei
durch die eigens entwickelte In-Car-Software AutOS unterstiitzt, z. B. durch An-
zeige des Ladezustands oder auch durch die Navigation zur nichsten Lade- oder
Austauschstation (Graunitz 2009a). Ein wesentliches Problem konnte also hiermit
gelost werden, um Elektroautos auch fiir Langstrecken beziehungsweise fir linge-
re Nutzungszeiten im Stadtverkehr (Taxis, Busse) nutzbar zu machen. Die Fre-
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quenz fir die ,,Tankvorginge® ist dabei abhingig von der eingesetzten Batterie
héher als bei herkdmmlichen Kraftstofffahrzeugen.
Es gibt zwei wesentliche Voraussetzungen fiir die Nutzung des Systems:

1) Die Fahrzeuge miissen mit einem entsprechenden Austauschsystem ausge-
stattet werden, was eine Kooperation mit den Autoherstellern voraussetzt.
Eine erste solche Kooperation existiert bereits mit dem Hersteller Re-
nault-Nissan, der seine Modelle Fluence und Zoe mit dem System von
Better Place ausstattet (Golem 2009a).

2) Esist ein flichendeckendes Netz von Austauschstationen zu schaffen, was
mit einem enormen Investitionsaufwand verbunden ist. Erste Pilotprojek-
te diesbeziiglich sind bereits in Israel, Dinemark, Japan, Australien und
den USA initiiert bzw. entsprechende Vereinbarungen geschlossen worden
(betterplace.com 2009). Better Place bemiiht dabei das Bild von Inseln, die
in sich geschlossene Areale bilden und so leichter auszustatten sind.

Neben dem Infrastrukturmodell hat Better Place auch ein simples jedoch hochin-
teressantes Geschiftsmodell entwickelt. Die Batterien sollen nicht Eigentum des
Kunden sein, sondern Eigentum des Service Providers bleiben. Das heif3t, der
Kunde tauscht bei einem ,,Tankvorgang* nur eine Leihbatterie gegen eine Andere
aus. Die Batterie ist sozusagen nur ,,Behiltnis* der Ware Strom wie beispielsweise
cine Milchflasche mit Pfand. Der Kunde kauft somit auch sein Fahrzeug ohne
diese Batterie, was den Fahrzeugpreis entsprechend stark reduziert. Die Batterie
macht heute ca. ein Drittel des Fahrzeugpreises aus. Der Kunde zahlt somit nicht
mehr einzeln fur Batterie und den Strom, sondern fiir die gefahrenen Kilometer —
z. B. schlie3t er einen Vertrag tiber 30.000 km jdhrlich ab oder auch eine Flatrate.
(Graunitz 2009b).

Im Folgenden werden einige Aspekte des Austauschsystems niher betrachtet

und Chancen und Schwierigkeiten beleuchtet:

- Fir ein funktionierendes System sind erheblich mehr Batterien notwendig,
als fiir den Betrieb eines reinen Ladesystems.

Ladesystem: ~ Anzahl der Batterien = Anzahl der Fahrzeuge

Tauschsystem: Anzahl der Batterien = Anzahl der Fahrzeuge + x;
x = Anzahl der Batterien in den Austauschstationen

Abhingig von x steigen die Investitionskosten entsprechend stark.

- Um uber das bisher dargestellte Insel-Konzept hinauszuwachsen, muss
das System zu einem weltweit anerkannten Standard und von allen (fiih-
renden) Automobilherstellern eingesetzt werden. Der Aufbau einer fli-
chendeckenden Infrastruktur ist erforderlich.

- Bei einer Kooperation mit Tankstellenbetreibern (z. B. Aral) lieBen sich
vorhandene Infrastrukturen nutzen und die Investitionskosten so erheb-
lich reduzieren.

- Die Nutzung von Autobatterien als Stromspeicher fiir Strom aus regenera-
tiven Energiequellen kann zumindest mit den in den Austauschstationen
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auf Vorrat gehaltenen Batterien sehr einfach durchgefithrt werden. Die
Komplexitit dafiir erforderlicher Smart-Grids ist deutlich geringer, als bei
der Einbindung heimischer Haushalte.

- Die Standzeiten betragen nur einen Bruchteil beim Austausch der Batterie
gegentiber dem Laden der Batterie an einer 6ffentlichen Ladestation. Dies
ist nur durch eine sehr hohe Zahl an Ladestationen auszugleichen. Fir den
angestrebten Durchbruch von Elektroautos kénnte dies das entscheidende
Nadelohr sein, da ein Grof3teil aller (6ffentlichen) Parkmoglichkeiten mit
Ladestationen ausgestattet werden missten. Heute liegen die Ladezeiten je
nach Technologie zwischen acht bis zwei Stunden. Geht man von einer
sehr optimistischen Technologieentwicklung aus, die das Aufladen der
Batterie innerhalb von 15 Minuten erlaubt, so liegt das Verhiltnis zu der
Austauschzeit von zwei Minuten immer noch 15 : 2. Also wird die 7,5 fa-
che Anzahl an Ladestationen gegeniiber Austauschstationen benétigt. Be-
ricksichtigt sind hierbei nicht die heimischen Ladevorginge.

- Vorausgesetzt es werden entsprechende Kooperationen mit Tankstellen-
Netzen geschlossen, ist das Austauschkonzept im Zweifelsfall schneller
umzusetzen, als reine Ladekonzepte mit Smart-Grids, da sowohl Techno-
logie als auch Infrastruktur schon vorhanden sind.

Das Austauschsystem bietet auch aus wirtschaftlicher Sicht ein interessantes Po-
tential fiir die Betreiber. Beispielsweise kann Giber eine Ausstattung der Austausch-
vorrichtung mit RFID-Chips die Kundenbindung durch die Anbindung an intelli-
gente CRM-Systeme erhoht werden, welche die Abschépfung von Cross- und
Upselling-Potentialen ermdéglichen. Von maligeschneiderten Angeboten, die auf
einer solchen Datenerhebung basieren, kdnnen auch die Kunden selbst profitieren.
Natiirlich sind hier die entsprechenden Datenschutzrichtlinien zu beriicksichtigen.
Die Méglichkeiten hier gehen tber die heutigen Bonussysteme von Tankstellen
weit hinaus (s. auch Kap. 5.2).

4.3 Fahrzeugbatterien als Speicher fiir Strom aus regenerativer Energie

Wie schon in der Einleitung erwdhnt muss mit einer eklatanten Erhdhung der
Anzahl von Elektrofahrzeugen auch der Ausbau regenerativer Energien einherge-
hen. Eines der Hauptprobleme im Bereich der regenerativen Energie liegt heute in
der mangelnden Steuerbarkeit der Stromerzeugung aufgrund der Nutzung natirli-
cher Ressourcen wie Wind und Sonne. Daher miissen substituierende Kapazititen
sicherheitshalber iiber konventionelle Kohle-, Kern- oder Gaskraftwerke vorgehal-
ten werden. Lie3e sich der erzeugte Strom aus regenerativen Energiequellen spei-
chern, wire das Ausmal3 der Substitution stark zu reduzieren. Diese Moglichkeit
bietet sich im Rahmen der Elektromobilitit Gber die Nutzung der Batterien bei
Fahrzeugstillstand und Netzanschluss. Voraussetzung hierfiir sind verbesserte
Netze (Smart-Grids), welche Lade- und Speichervorginge steuern. Untersuchun-
gen zufolge befinden sich Elektroautos an 20 von 24 Stunden des Tages im Still-
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stand (Crabtree D et al. 2009, S. 6). In dieser Zeit stehen sie bei einer entsprechend
vorhandenen Infrastruktur als Stromspeicher zur Verfiigung. Bei einer Umsetzung
des Austauschkonzepts kommen zusitzlich die Batterien aus den Austauschstatio-
nen hinzu. Geht man davon aus, dass Service Provider und Stromlieferant zwei
verschiedene Anbieter sind, ergibt sich aus der Stromspeichernutzung ein Zusatz-
geschift fir den Service Provider. Der Kunde wiederum kann Geld ,,verdienen®,
in dem er sein Fahrzeug als Stromspeicher zur Verfligung stellt.

5 Geschiftsmodelle

5.1 Bertcksichtigung des Kundenverhaltens

Die Universitit Berkeley (Kalifornien, USA) hat zum Thema Elektromobilitit
zahlreiche Studien durchgefithrt und unter anderem einen Algorithmus fiir eine
intelligente Ladestrategie entwickelt. Der Algorithmus errechnet dabei auf Basis
relevanter Hingangsvariablen (zeitabhingige Unterschiede in den Strompreisen
etc.) unter bestimmten operationalen Bedingungen (Anzahl Ladevorginge zu be-
stimmten Zeiten) die minimalen Finkaufspreise fiir den Strom.

Weiterhin wurden Modelle zum Nutzungsverhalten der Kunden entwickelt. Dafiir
wurden die unterschiedlichen Bedirfnisse und Anspruchsverhalten untersucht und
auf dieser Basis die Kunden klassifiziert. Als Vorlage diente dabei das Verhalten
von Mobilfunkkunden (AT&T), das auf Ubertragbarkeiten auf Kunden von Ser-
vice Providern fir Elektromobilitit untersucht wurde. Im Ergebnis wurde festge-
stellt, dass Kunden bereit sind fur eine bestimmte Anzahl von Meilen und damit
eine bestimmte Menge Strom zu bezahlen.

Hieraus ergeben sich vier verschiedene Kundengruppen: a) Kunden die weni-
ger fahren als der Durchschnitt, b) Kunden die im Durchschnitt liegen, ¢) Kunden
die mehr als der Durchschnitt fahren, d) Premium-Kunden, die fiir einen flexiblen
Service zahlen. Ein hieraus resultierendes Angebotsmodell zur Steuerung des Nut-
zungsverhaltens zeigt Tabelle 1.

Tabelle 1: Preismodell abhingig von Strecke pro Monat

Kategorie Nutzen- Personen in| Fahrtmodell (Meilen) Preismodell Durchschnittsfahrt-
verhalten| Kategorie (%43) strecke (Meilen,/Monat)
(Meilen/Monat)
weniger als 200 10Abrechnung pro Meile §0,10/Meile, 100
weniger als 600 20 600| $§ 60/NMonat oder $ 0,083/ Meile| 500
weniger als 1.000 40 1.000(% 100,/ Monat oder § 0,080/Meile 800
weniger als 1.500 20 1.500| £ 150/Monat oder § 0,10/Meile 1.500
mehr als 1.500 10 unbegrenzt| § 250/Monat oder § 0,10/ Meile 2.500

(Quelle: Crabtree D et al. 2009, S. 5)
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Ebenso wird eine Klassifizierung der Kunden hinsichtlich der Ladezeit vorge-
nommen, die in ein Angebotsmodell einflieBen kann:

1. High Priority Laden: Garantierte Aufladung innerhalb von vier Stunden

2. Low Priority Laden: Garantierte Aufladung innerhalb von acht Stunden

Die héhere Flexibilitit beztiglich der Ladezeit ermdglicht es dem Service Provider,
Strom zu glinstigeren Konditionen einzukaufen.

Ein wesentliches Mittel zur Beeinflussung der Stromkosten ist also die Steue-
rung des Abnahmeverhaltens des Kunden z. B. tiber vertraglich festgelegte Lade-
zeiten oder dber abhingig von Menge und Zeitpunkt des Ladens gestaffelte
Strompreise. Auf dieser Basis wiederum lassen sich Angebote entwickeln, welche
die Priferenzen des Kunden und eine gewinnoptimierte Abnahme berticksichtigen.

Fir die Service Provider gilt es dabei, den optimalen Mittelweg zwischen effi-
zienten, gewinnoptimierten Ladestrategien und einem kundengerechten Angebot
mit einer zuverlissigen und serviceorientierten Leistung zu finden.

5.2 Vorbild Mobilfunk

Die Analogie zwischen Mobilfunkmarkt und Elektromobilitit ist augenscheinlich
und wird offen z. B. in Artikeluberschriften wie ,, Tesla baut das iPhone auf Ra-
dern (Handelsblatt 2009b) artikuliert.

Die Geschichte des Mobilfunks ist eine wirtschaftliche Erfolgsstory. Im Jahr

2004 lag der Umsatz in Deutschland beispielsweise bei 22,1 Milliarden € (Graband
C 2006, S. 3). Das meiste Geld wird dabei nicht mit Telefongebiihren, sondern mit
Zusatzleistungen verdient, insbesondere mit den dazugehérigen Endgeriten. Da
diese Endgerite in der Einzelanschaffung relativ teuer sind, werden sie innerhalb
des Mobilfunkvertrages als Bundle mit den Telefongebiihren verkauft und monat-
lich vom Kunden abgezahlt. Der Kunde kauft somit relativ teure Gerite ohne
schlagartig Liquiditit zu verlieren oder dafir sparen zu miissen.
Die Umstellung von herkémmlichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor auf
Elektrofahrzeuge birgt ein hohes Potential zur Entwicklung neuer Geschiftsmo-
delle. Das neue Potential speist sich insbesondere auch aus der Tatsache, dass die
Lieferung des Fahrzeugs und die Versorgung mit Strom zum Betrieb des Faht-
zeugs von einem Anbieter erfolgen kénnen. Der Anbieter ist dann Service Provi-
der fiir den ,,Full-Service™ Elektromobilitit. Es wite also eine Weiterentwicklung
des Better Place-Modells, das ,,nur” den Verleih der Batterie an den Kunden vor-
sieht.

Die Fahrzeughersteller wiirden dabei dhnlich wie die Hersteller von mobilen
Endgeriten lediglich als Lieferanten der Service Provider im Rahmen einer B2B-
Geschiftsbezichung auftreten. Stromversorger kénnten dabei ,,nur® als Stromliefe-
ranten oder auch als Service Provider auftreten. Der Service Provider bietet dem
Endkunden verschiedene Vertragsmodelle mit unterschiedlichen Fahrzeugen,
Laufzeiten, Strommengen und -verfiigbarkeiten an. Je nach Ausgestaltung dieser
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vier Parameter kénnen unterschiedliche Kundenbediirfnisse und Zielgruppen be-
rlcksichtigt werden.

Voraussetzung flr ein solches Modell ist natiitlich die Akzeptanz des Kunden. Die
zentrale Frage ist hier, ob der Kunde sein Auto wie ein Handy als temporiren Ge-
brauchsgegenstand betrachten kann oder das Auto einen héheren Stellenwert hat.
Das Kapitel zwei zeigt, dass der Stellenwert von Auto und Handy z. B. beziglich
des Zwecks als Lifestyle-Objekt oder auch des zeitlich begrenzten Nutzungszeit-
raums durchaus Parallelen aufweisen. Der Schritt, ein Auto wie ein Handy inner-
halb eines zeitlich befristeten Vertrages zur Verfligung zu stellen, ist also nicht
grof3. Dies ist mit dem Geschiftswagen-Leasing heute sogar schon gingige Praxis.
Natiirlich miissen die Vertragsbedingungen den héheren Wert der Fahrzeuge ge-
gentiber Handys bertcksichtigen und dementsprechend modifiziert werden.

Durch die Zusammenfassung verschiedener Leistungen kdénnen weiterhin
Kostenvorteile bezichungsweise Liquidititsvorteile fiir den Endkunden gegeniiber
dem Bezug dieser Leistungen von verschiedenen Anbietern generiert werden. Dies
geht konform mit dem Konzept des hybriden Leistungsbiindels und der Integrati-
on von Produkt und Dienstleistung, wozu auch eine eigene Teilkonferenz bei der
MKWT 2010 existiert. Die neuen Geschiftsmodelle kénnten bei richtiger Anwen-
dung durch die Schaffung von Mehrwerten fiir den Verbraucher zu einer schnelle-
ren Durchsetzung von Elektrofahrzeugen fithren.

Auch fiir die Fahrzeughersteller bieten die neuen Geschiftsmodelle interessan-
te Moglichkeiten. So kénnen die in Kapitel zwei beschriebenen Mobilitdtsdienst-
leistungen standardmilBig innerhalb ecines befristeten Vertrages vereinbart und
entsprechende Verglitungen festgelegt werden. Verkauft wird also nicht mehr das
Fahrzeug, sondern der Service Mobilitit.

Darauf aufbauend wiirde ein neu konzipierter Einsatz von CRM-Systemen da-
zu fithren, die Kundenbindung zu stirken beziechungsweise die Profitabilitit der
Bezichung zu erhShen. Durch die Bindelung der Leistungen bietet sich hierfir
eine Vielzahl von Ankniipfungspunkten, die von den heute beteiligten Leistungs-
erbringern nur einzeln genutzt werden kénnen. Hierzu gehéren das Fahrzeug an
sich und der Fahrzeugservice, die ,, Tankvorginge, das Vertragsmanagement, vom
Kunden genutzte Serviceapplikationen etc.

6 Fazit und Ausblick

Nach Betrachtung der ausgewihlten Infrastruktur- und Geschiftsmodelle gilt es
festzustellen, dass die heute existierenden technischen Nachteile von Elektroautos
gegentiber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren weitestgehend ausgeglichen
werden konnen.

Bei genauer Betrachtung scheint die Umsetzung aller drei hier betrachteten In-
frastrukturmodelle sinnvoll. Dies resultiert somit eine Mischung aus Austausch-
und Ladekonzept. Nur so scheint es aktuell méglich, die existierenden Limitierun-
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gen der heutigen Batterietechnik derart auszugleichen, dass der Kunde Elektroau-
tos als vollwertige Alternative zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor wahrnimmt.
Eine damit einhergehende Speicherstrategie zur Forderung der regenerativen
Energie ist zwingend erforderlich, da Elektromobilitit nur in Zusammenhang mit
der Nutzung ,,sauberen® Stroms signifikante 6kologische Vorteile bringt. Zum
Aufbau der Infrastrukturen sind jedoch Investitionen in erheblichem Ausmal
erforderlich. Hier sind Industrie und Staat gleichermallen gefordert.

Die Chancen der Industrie liegen in den aufgezeigten Geschiftsmodellen. Die-
se Geschiftsmodelle sind dazu geeignet, auch fir den Kunden tberzeugende Vor-
teile zu schaffen. Diese kénnten bei richtiger Ausgestaltung den Kunden in kiirzes-
ter Zeit zu einem Wechsel vom herkémmlichen Fahrzeug zum Elektrofahrzeug
bewegen, ohne dass Uberhaupt an das 6kologische Gewissen appelliert werden
muss.

Das Beispiel Mobilfunk bietet hier eine Reihe von zu kopierenden Erfolgsmo-
dellen wie durch eine Kombination von Finanzierungsmodellen und Zusatzdiens-
ten aus einer an sich einfachen Dienstleistung (Telefonieren) ein Milliardengeschift
aufgebaut werden kann. Hier spielt nicht zuletzt die geschickte Ausnutzung von
Lifestyle-Konzepten und ein maligeschneidertes Angebot fur die jeweilige Ziel-
gruppe eine wichtige Rolle. Diese Méglichkeiten sind auch fiir den Service Elekt-
romobilitit vorhanden. Die Mdoglichkeiten sind sogar noch deutlich gréBer, da
beispielsweise der Kunde gleichzeitig auch Lieferant ist. In einer Supply Chain
bildet der Kunde nicht das Ende der Kette, sondern ist auf eine sehr viel komple-
xere Weise eingebunden. Die Kundenbezichung nimmt sowohl aufgrund dieser
Tatsache als auch wegen des Gesamtkonzepts ,,Service Mobilitit™ und der in die-
sem Zusammenhang skizzierten Geschiftsmodelle eine neue Form an. Diese gilt
es im Rahmen der Betrachtung dieser Geschiftsmodelle herauszuarbeiten und zu
definieren. Auf dieser Grundlage ist es dann mdoglich Business-Applikationen ins-
besondere im Bereich CRM und SCM neu zu entwickeln bezichungsweise umzu-
gestalten und zu adaptieren. Es ist aufgrund der hier dargestellten Ansitze abzu-
schitzen, dass eine solche Entwicklung tiber eine reine Branchenanpassung weit
hinausgehen wiirde und somit eine weitere wissenschaftliche Untersuchung des
Themas als weiterfithrend erscheint.
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