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| Einleitung

Die hier vorgelegte Untersuchung ist Ergebnis des Teilvorhabens , Betriebswirt-
schaftliche und volkswirtschaftliche Bewertung von Geschaftsmodellen fiir die
multifunktionale Nutzung von Elektrofahrzeugen“ im BMBF-Verbundprojekt
»,Multifunktionales Elektromobil (MultEMobil) - Geschaftsmodelle fiir die multi-
funktionale Nutzung von Elektrofahrzeugen“. Ubergeordnetes Ziel des Projektes
war die Suche nach Wegen, die Wirtschaftlichkeit von Elektromobilen zu erho-
hen und so deren Akzeptanz zu steigern. Als mogliche Ansatzpunkte zur Wirt-
schaftlichkeitserh6hung sind die kooperative Fahrzeugnutzung, das kooperative
Energiemanagement und die Moglichkeit zur tiberregionalen Aufladung naher
untersucht worden. Die kooperative Fahrzeugnutzung fiihrt zu einer intensive-
ren Nutzung von Fahrzeugen und generiert Erlose fiir den Eigentiimer. Beim
kooperativen Energiemanagement werden die Batterien von Elektrofahrzeugen
als dezentraler Speicher und/oder gesteuerter Verbraucher genutzt. Daraus
konnen neben dem Fahrzeugeigentiimer auch Energieversorger und Netzbe-
treiber finanzielle Vorteile ziehen. Uberregionale Lademdglichkeiten fiir die
Fahrzeuge erhdhen die Flexibilitit und erleichtern die grofdrdumige Nutzung

der Fahrzeuge.

Die drei Ansatzpunkte, um die Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen zu er-
hoéhen, werden weitgehend aus transaktionskostentheoretischer Sicht unter-
sucht. Dabei wird von der Hypothese ausgegangen, dass mit verschiedenen Ge-
schiftsmodellen vor allem fiir die Fahrzeugnachfrager unterschiedlich hohe
Transaktionskosten einhergehen, so dass - unter sonst gleichen Bedingungen -
die Anreize zu einer kooperativen Fahrzeugnutzung, einem kooperativen Ener-
giemanagement und einer Fahrzeugnutzung tiberhaupt (dafiir ist die flachende-
ckende Ladeinfrastruktur wichtig) verschieden hoch ausfallen werden. Eine
Uber reduzierte Transaktionskosten ausgeldste hohere Fahrzeugnachfrage kann
zudem anbieterseitig Kostendegressions-, Skalen-, Verbund-, Spezialisierungs-
und Netzeffekte auslosen, die wiederum die Attraktivitat von Elektrofahrzeugen
steigern konnen. Nicht vergessen wird, dass Kostenvorteile im Unternehmens-
bereich nur dann den Fahrzeugnutzern und -eigentiimern voll zugutekommen

werden, wenn auf den Markten ausreichend Wettbewerb herrscht.

Nach einem kurzen Uberblick iiber die Vorgehensweise in Kapitel 2 werden in

den folgenden Kapiteln 3, 4 und 5 Geschaftsmodelle fiir die kooperative Fahr-
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zeugnutzung, die 6ffentliche Ladeinfrastruktur und das kooperative Energiema-
nagement vorgestellt und qualitativ bewertet. Zur empirischen Untermauerung
von Aussagen werden eigene Erhebungsergebnisse und die Ergebnisse aus ver-
schiedenen anderen Erhebungen herangezogen. In Kapitel 6 erfolgt eine kurze
Betrachtung der Beziehung zwischen den drei untersuchten Mafinahmen zur
Steigerung der Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen. Abschliefdend wird in

Kapitel 7 ein kurzes Fazit gezogen.

2 Geschaftsmodellbewertung

2.1 Geschaftsmodelle

Der Begriff ,Geschaftsmodell“ wird im Zusammenhang mit organisierten Einhei-
ten, haufig Unternehmen, verwendet. Timmers definierte als einer der ersten
den Begriff wie folgt:

e ,An architecture for the product, service and information flows, including
a description of the various business actors and their roles; and

e A description of the potential benefits for the various business actors;
and

e A description of the sources of revenues.”1

Im Projekt ist Geschaftsmodell in der Regel nicht derart zu verstehen, dass das
Modell eines Unternehmens detailliert betrachtet wird, sondern es werden all-
gemein Organisationsstrukturen hinsichtlich des Ziels ,Erhohung der Wirt-
schaftlichkeit und Akzeptanz von Elektrofahrzeugen“ analysiert und bewertet.
Diese Strukturen finden sich nur teilweise in einem Unternehmen, das alle oder
viele der im Projekt ndaher betrachteten Produkte, Services und Informationen
den Nutzern von Elektrofahrzeugen anbietet. Oft sind Anbieter einzelner Leis-
tungen nicht in einem Unternehmen integriert, sondern iiber Markte miteinan-
der verkniipft. Hier wird dann vorrangig die Struktur der Marktorganisation
zwischen den Unternehmen und ihren Kunden analysiert und bewertet und

weniger die Struktur innerhalb einzelner Unternehmen.

1 Timmers (1998), [S. 2].
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Werden die oben von Timmers genannten drei Inhalte eines Geschaftsmodells
auf das Projekt ,Multifunktionales Elektromobil” iibertragen, ergibt sich folgen-
des Bild:

e Produkte sind Elektrofahrzeuge, Strom und Ladeeinrichtungen sowie
Dienstleistungen wie bspw. Abrechnungen oder Informationen {iber
Zeitraume, in denen Strom besonders glinstig geladen werden kann. Re-
levante Akteure sind Fahrzeugeigentiimer (das konnen private Einzel-
personen, Unternehmen und Behorden sein), Fahrzeugnutzer, Mobili-
tatsanbieter, Ladeinfrastrukturanbieter, Energieversorger und ggf. Ag-
gregatoren. Deren Zusammenwirken kann in einem Unternehmen oder
iiber Marktbeziehungen organisiert werden. Die Akteure nehmen ver-
schiedene Rollen ein. Bspw. kann ein privater Haushalt mit seinem Fahr-
zeug als Stromnachfrager auftreten, aber auch als Kleinunternehmer, der
Mobilitdt fiir Dritte anbietet (Kooperative Fahrzeugnutzung). Ein Ener-
gieversorger ist einerseits in einer Rolle als Stromlieferant tatig, ande-

rerseits aber evtl. auch als Stromnachfrager (Vehicle to grid - V2G).

e Die Vorteile fiir die beteiligten Akteure sind bspw. problemlosere Lang-
streckenfahrten fiir Nutzer eines Elektrofahrzeugs oder ein Beitrag zur
Stabilisierung des Netzes eines Energieversorgers, wenn Elektrofahrzeu-
ge als Stromspeicher genutzt werden und bei Bedarf Strom ins Netz zu-

riickspeisen.

e Ertrage konnen sich bspw. flir Fahrzeugeigentiimer ergeben, wenn sie als
Individuum oder Flottenbesitzer Fahrzeuge gegen Entgelt temporar Mo-
bilitatsnachfragern tiberlassen. Fiir sie konnen sich Vorteile aber auch in
Form reduzierter Kosten einstellen, wenn sie ihre Fahrzeuge dann laden,

wenn der Strompreis niedrig ist.

Je nach Ausgestaltung der folgenden Geschiftsmodelle sind unterschiedliche
Akteure in verschiedenen Rollen einbezogen. Sie konnen Vorteile aus dem Ge-
schiftsmodell ziehen, indem sie Ertrage - die monetar oder als Zeitersparnis
anfallen konnen - generieren oder Kosten senken. Stehen die Akteure in einer
Marktbeziehung zueinander, dann werden von einem Akteur A einem Akteur B

Leistungen erbracht, fiir die ein Preis zu zahlen ist (Abbildung 1).

Im Projekt geht es zentral um drei Leistungsbiindel, die dazu beitragen, den

Kauf und/oder die Nutzung von Elektrofahrzeugen zu erhohen:

10
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e Kooperative Fahrzeugnutzung,
e lberregionale Aufladung und

e kooperatives Energiemanagement.

MR EE o Produktionskosten W.ettbe\/\{e"rbs-
kosten intensitat

Kostendegressions-,
Skalen-, Verbund-
und Speziali-
sierungseffekte

yvy

Preis

Akteur B
Leistung

!

C Netzwerkeffekte )

Materielles Produkt,
Dienstleistung,
Sicherheit

Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung I: Preis und Leistung

Damit verbundene Teilleistungen konnen die Ubertragung eines materiellen
Produktes (ein Fahrzeug bei der kooperativen Fahrzeugnutzung), eine Dienst-
leistung (z.B. Abrechnungen), aber auch Sicherheitsleistungen sein. Das Produkt
»Sicherheitsleistung” ist dann von Bedeutung, wenn der Leistungsempfanger
Wert darauf legt, dass eine vereinbarte Leistung auch mit hoher Sicherheit er-
bracht werden wird. So kann ein Fahrzeugnutzer beispielsweise eine monetare

Wertschatzung dafiir zeigen, dass tatsachlich zu einer von ihm gewiinschten

11
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Zeit die Aufladung an einer Ladesdule moglich ist. Einem Fahrzeugeigentiimer
kann es wichtig sein, dass ein verliehenes Fahrzeug termingerecht zuriickgege-
ben wird. Das Leistungsangebot wird fiir den Nachfrager zudem oft attraktiver
sein, wenn positive Netzwerkeffekte auftreten. Diese konnen in direkte und in-
direkte Effekte unterschieden werden.2 Direkte Netzwerkeffekte liegen vor,
wenn der Nutzen einer Person aus einem Leistungsangebot mit grofderer Nut-
zerzahl steigt. Von indirekten Netzwerkeffekten wird gesprochen, wenn bspw.
die kooperative Fahrzeugnutzung iliber eine Plattform vermittelt wird. Hier er-
reichen die Personen auf einer Plattformseite — bspw. die Fahrzeuganbieter -
indirekt einen h6heren Nutzen, weil mit einer hoheren Zahl von Fahrzeuganbie-
tern auch die Zahl der Fahrzeugnachfrager zunimmt, wovon ein Fahrzeuganbie-
ter indirekt profitiert. So wird bei der kooperativen Fahrzeugnutzung mit zu-
nehmender Teilnehmerzahl die Wahrscheinlichkeit steigen, das eigene Fahr-

zeug verleihen zu kénnen oder ein gewlinschtes Fahrzeug ortsnah zu erhalten.

Der Preis, der vom Anbieter fiir die Leistungen verlangt werden wird, hdngt ab

von

e den Produktionskosten eines Unternehmens oder den Opportunitatskos-

ten eines einzelnen Privatens3,
e den Transaktionskosten der Anbieter und

e der Wettbewerbsintensitit zwischen den Anbietern,

wobei Kosten (inkl. Der Transaktionskosten) und Wettbewerbsintensitat auch

durch regulatorische Vorgaben bestimmt sind.

Im Folgenden werden diese Kosten und der Nutzen von Leistungen fiir ver-
schiedene Geschaftsmodelle qualitativ vergleichend bewertet. Produktionskos-
ten ergeben sich daraus, dass zur Bereitstellung von Leistungen Arbeit, Kapital
und Umweltressourcen bendtigt werden. Die Hohe der Kosten pro Leistung
hangt auch davon ab, ob Massenproduktionsvorteile, Verbundvorteile, Speziali-
sierungseffekte und Skalenertrage auftreten. Transaktionskosten entstehen,
weil die Transaktion zwischen Leistungsanbieter und nachfrager in der Regel

nicht kostenlos moglich ist. Die Wettbewerbsintensitat schlief3lich bestimmt

2 Vgl. Monopolkommission (2015), S. 33.

3 Ein privater Haushalt wird in der Regel ein Fahrzeug nicht gezielt erwerben, um es dann im Rahmen
einer kooperativen Nutzung mit anderen zu teilen. Erlése durch eine kooperative Nutzung sind eher ein
»Zubrot“, das aber mit Opportunitdtskosten verbunden ist (Verzicht auf die eigene Mobilitat).

12
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(mit), wie hoch der Gewinnaufschlag eines Leistungsanbieters sein kann. Diese
Faktoren bestimmen letztlich den Preis, der fiir eine Leistung verlangt werden

wird. Je geringer der Preis bei gegebener Leistung ist, d.h.
e je niedriger die Produktionskosten sind,

e je grofler Massenproduktions-, Skalen-, Spezialisierungs- und Verbundef-

fekte bei der Leistungserstellung ausfallen,

¢ je niedriger Transaktionskosten sind und

je hoher die Wettbewerbsintensitat ist,

desto haufiger wird die Leistung nachgefragt werden. Je nach Ausgestaltung des
Geschéaftsmodells fallen Produktionskosten flir materielle Leistungen, Dienst-
leistungen und Sicherheitsangebote, Massenproduktions-, Verbund-, Speziali-
sierungs- und Skaleneffekte, Transaktionskosten und Wettbewerbsintensitat

unterschiedlich aus.

2.2 Nutzen und Kosten in Geschiftsmodellen

2.2.1 Nutzen-Kosten-Vergleich

Der Nutzen eines Elektrofahrzeugs ergibt sich aus der Mobilitat, evtl. aus einem
Imagegewinn fiir den Nutzer, aus dem guten Gefiihl, etwas fiir den Umwelt-
schutz zu tun usw. Dieser Nutzen fiihrt zu einer Zahlungsbereitschaft fiir Fahr-
zeuge und damit verbundenen Leistungsangeboten auf Markten. Er fiihrt zu-
satzlich auch zu einer begrenzten Bereitschaft, Opportunitiatskosten zu tragen
und Zeit aufzubringen, bspw. dafiir, Tarifsysteme oder Ladetechniken zu ver-
stehen. Nachgefragt wird ein Elektrofahrzeug, wenn die Summe der Kosten ge-

ringer ausfallt als der Nutzen.

Aktuell schrecken die hohen Anschaffungspreise und tlw. auch Betriebskosten,
monetdre Transaktions- und Zeitkosten viele potenzielle Kdufer von Elektro-
fahrzeugen ab. Dies ist das Ergebnis verschiedener empirischer Untersuchun-
gen* und hat sich auch in einer innerhalb des Projektes durchgefiihrten Befra-
gung bestatigt. Der Nutzen - der sich letztlich in einer monetiren Zahlungsbe-

reitschaft niederschlagt - liegt oft weit unter den monetaren und nichtmoneta-

4 Vgl. bspw. Vogt/Bongard (2015), S. 28f.
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ren Kosten fiir einen Fahrzeuginteressenten. Die Anschaffungs- und Betriebs-
kosten fiir einen Fahrzeugkaufer ergeben sich aus Kosten des Anbieters einer
Leistung und seinem Gewinnaufschlag, monetidren Transaktionskosten bspw.
aus dem Kauf von Ladekarten, Zeitkosten aus der Auseinandersetzung mit ver-

schiedenen Ladetechniken, Abrechnungssystemen usw.

Vogt und Bongard haben fiir ihre Untersuchung ,Treiber und Hemmnisse bei
der Anschaffung von Elektroautos“ von Anfang Marz bis Anfang April 2015 eine
Online-Befragung durchgefiihrt.> Die Stichprobe umfasste Mitarbeiter aus
Schaufenster-Projekten, Teilnehmer des Forderprogramms IKT fiir Elektromo-
bilitdt II und aus den Férderprogrammen Modellregionen fiir Elektromobilitat
sowie Personen mit einer Nahe zur Elektromobilitiat, die tiber den Branchen-
dienst electrive.net, soziale Medien und Internetforen angesprochen wurden.
573 Teilnehmer beantworteten den Fragebogen, davon konnten 509 ausgewer-
tet werden. Die Autoren halten im Vergleich zu Autos mit Verbrennungsmoto-

ren fest:

,Das Ergebnis ist mehr als eindeutig: Fiir 92 % der Nichtbesitzer sind die
Gesamtkosten eines Elektroautos hoher (66 %) oder sogar deutlich hoher
(26 %). Nur zwei Prozent gehen von gleich hohen Gesamtkosten, 6 % von
eher geringeren Gesamtkosten aus. Auf die Aussage ,deutlich niedriger ent-
fiel gar keine Antwort. [...]

Unabhdngig davon, nach welchen Kriterien die Befragten zu dieser Ein-
schatzung kommen, wird hier ein Kernproblem der Elektromobilitit offen-
bart. In der Wahrnehmung der Nichtbesitzer stellt die Wirtschaftlichkeit
den wichtigsten Auswahlfaktor bei der Anschaffung eines Autos dar. Auf-
grund der derzeit deutlich geringeren Gesamtkosten eines Verbrennungs-
fahrzeugs, erscheint es ihnen verniinftig, sich im Zweifel gegen ein Elektro-
auto zu entscheiden.“®

Diese Ergebnisse bestatigt auch eine im Projekt durchgefiihrte Befragung. Po-
tenzielle Nutzer von Elektromobilitit wurden anhand eines Adress- bzw. Kon-
taktverzeichnisses der Ruhr-Universitdt Bochum - EneSys (Testfahrer und Test-
fahrerinnen aus dem Projekt LEM) und der Stadt Bochum (Ruhrmobil Netz-
werk) kontaktiert. Insgesamt wurden rund 400 Personen per Mail angeschrie-
ben und zur Teilnahme an der Befragung aufgefordert. Ubermittelt wurden je-

weils die Links zu den beiden Online-Fragebogen fiir private Nutzer und Orga-

5 Vgl. Vogt/Bongard (2015), S. 11f.
6 Vogt/Bongard (2015), S. 29.
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nisationen. Bei den privaten Nutzern gab es 161 Riickldufe, bei den anderen 12,
so dass Antworten der Unternehmen und Institutionen nur als Meinungsbild
anzusehen sind. Von den Privatpersonen wurde der Kaufpreis als Hauptkauf-
hindernis genannt, noch vor der als zu gering eingeschatzten Reichweite von
Elektrofahrzeugen. Rund die Halfte der Befragten dufierte auch keine zusatzli-
che Zahlungsbereitschaft fiir Elektromobilitit. Ahnlich duflerten sich die Orga-

nisationen.
Das Fazit von Vogt und Bongard lautet:

,Die mangelnde Wirtschaftlichkeit diirfte fiir potentielle Kaufer trotz gro-
3en Interesses und Begeisterung fiir Elektromobilitat auch zukiinftig ein
hinreichender Grund sein, sich fiir ein herkommliches Verbrennungsfahr-
zeug zu entscheiden. Andererseits diirften alle Mafdnahmen, die eine Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit nach sich ziehen, starke positive Wirkun-
gen auf die Akzeptanz der Elektromobilitit entfalten. Diese Maf3nahmen be-
treffen neben den Anschaffungskosten sowohl den Wertverlust durch die
Differenz zwischen Anschaffungs- und Zeitwert als auch die Betriebskos-
ten.“’

Eine verbesserte Wirtschaftlichkeit kann ebenso wie eine Akzeptanzerhohung
auf verschiedenen Wegen realisiert werden. Nutzen und Kosten eines Elektro-
mobils ergeben sich grundlegend aus einem Fundament, das im Projekt aber
nur eine Randrolle spielt (Abbildung 2). Hier liegt der erste Ansatzpunkt fiir

eine grofdere Wirtschaftlichkeit. Zu diesem Fundament geh6ren bspw.

e die Ausgestaltung der fiir die Befriedigung von Mobilitatsbediirfnissen
relevanten allgemeinen Institutionen wie der Strafdenverkehrsordnung8

oder der Strafdenverkehrszulassungsordnung?,
e Fordermafdnahmen des Staates,
e Preise fir Arbeit, Kapital und Umweltressourcen,

e der technische Stand der Produktionstechnik fiir Ladeinfrastruktur,

Fahrzeuge und Fahrzeugbestandteile,

o die Attraktivitat konkurrierender Mobilitatsangebote.

7Vogt/Bongard (2015), S. 44.
8 Strafdenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013.
9 Strafdenverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 26. April 2012.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 2: Nutzen und Kosten

Um die Nutzen-Kosten-Relation zu verbessern, konnen beziiglich dieses ,Fun-
daments“ erstens politisch-administrative Mafdnahmen ergriffen werden. Hier
steht ein Instrumentenkasten unter anderem mit finanziellen Anreizenl?, In-
formationspolitik!! und gesetzlichen Vorgaben zur Bevorzugung von Elektro-

mobilen im Strafdenverkehr zur Verfligung.

10 In einer empirischen Untersuchung von Pessier/Raupbach/Stopka dominieren bei der Frage: ,Welche
Mafinahmen sind Ihrer Einschatzung nach am besten zur Férderung der Elektromobilitat geeignet? die
Antworten ,Finanzielle Kaufanreize“ und die ,Regulierung von Verbrennungsfahrzeugen“. Vgl. Pes-
sier/Raupbach/Stopka (2016), S. 34. In der im Projekt durchgefiihrten Befragung (vgl. oben, S. 14 f.) von
Unternehmen und Institutionen wurden Pramien fiir den Fahrzeugkauf von den meisten Befragten als
relevant, die Subventionierung einer Ladeinfrastruktur auf dem Firmengeldnde und steuerliche Anreize als
sehr relevant eingestuft, um den Einsatz von Elektrofahrzeugen in Flotten zu beférdern.

11 Durch Informationspolitik kénnen fundamentale Transaktionskosten gesenkt werden, die sonst vom
Kauf eines Fahrzeugs abhalten. Mit dessen Beschaffung und Nutzung gehen viele Begrifflichkeiten einher,
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Zweitens wird es im Laufe der Zeit zu einer grofieren Wirtschaftlichkeit kom-
men, wenn aller Voraussicht nach aufgrund technischer Entwicklungen die fun-
damentalen Produktionskosten der Fahrzeuge sinken und bei ausreichendem
Wettbewerb somit auch deren Preise. Mit grofderen Produktionszahlen gewin-

nen auch Massenproduktionsvorteile und Skalenertrage an Bedeutung.

Drittens kann versucht werden, im Rahmen des heute und in naher Zukunft ge-
gebenen rechtlichen, technischen und 6konomischen ,Fundaments” Spielraume
zur Wirtschaftlichkeitsverbesserung zu nutzen und damit Nutzenvorteile zu
generieren und/oder Fahrzeugkosten zu senken. Hier setzen die im Projekt be-

trachteten Mafdnahmen
e der kooperativen Nutzung von Elektrofahrzeugen,

e der Riickspeisung von in der Fahrzeugbatterie gespeichertem Strom in

das Netz,
e der Aufladung des Fahrzeugs, wenn der Strompreis niedrig ist, und

e dem grofirdumigen Zugang zu Ladeinfrastruktur

an (Abbildung 3). Die kooperative Nutzung von Elektromobilen fiihrt zu einer
hoheren Zahlungsbereitschaft fiir Fahrzeuge, wenn die Anschaffungskosten ei-
nes Haushalts, eines Unternehmens oder einer Institution zum Teil durch ande-
re Nutzer, die fiir eine temporare Fahrzeugnutzung zahlen, wieder an den Ei-
gentiimer zurlckflieflen. Des Weiteren wird die Zahlungsbereitschaft fiir ein
Elektrofahrzeug steigen, wenn der in der Batterie gespeicherte Strom mit Ge-
winn wieder ins Netz zuriickgespeist werden kann. Kosten wahrend der Nut-
zungsdauer konnen gesenkt werden, indem eine Batterieaufladung dann erfolgt,
wenn der Strompreis niedrig ist. Zudem kénnen Kosten reduziert und Nutzen
erh6ht werden, wenn ein grofiraumiger Zugang zu Ladeinfrastruktur gesichert
und einfach handhabbar ist. Ohne diese Zugriffsmoglichkeit miissen langere
Fahrten aufwandig geplant werden, und evtl. muss zusatzlich ein Fahrzeug mit

Verbrennungsmotor vorgehalten werden.

die dem potenziellen Kaufer und Nutzer nicht vertraut sind: Schnell- und Langsamladung, Ladezyklen,
Plug-in-Hybrid usw. Diese im Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor neue Begriffswelt muss
erst erschlossen werden, was mit Kosten (Opportunitatskosten) verbunden ist. Vgl. Bongard (2015), 0.S,;
Christ u.a. (0.J.), S. 13.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 3: Nutzen- und Kostenvorteile

Im Folgenden werden die einzelnen Kosten etwas ndher dargestellt.

2.2.2 Transaktionskosten

Durch die kooperative Nutzung und die Riickspeisung von Strom kénnen mone-
tare Erlose erzielt, durch den grofdrdumigen Zugang zu offentlicher Ladeinfra-
struktur und eine gilinstige Ladung Kosten gesenkt werden. Wenn Fahrzeuge
bspw. mit anderen geteilt oder wenn sie geladen werden, finden Transaktionen
zwischen verschiedenen Akteuren statt. Dabei entstehen zum einen Kosten
durch die Inanspruchnahme der eigentlichen Leistung: Fiir die temporare Nut-
zung eines Fahrzeugs muss evtl. ein Preis entrichtet werden, ebenso fiir Lade-
strom. Zum anderen entstehen Kosten, weil zwischen den Akteuren zur Absi-

cherung der Transaktionen Vertrage vorbereitet, formuliert, abgeschlossen,
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kontrolliert und evtl. durchgesetzt werden miissen. Diese Kosten machen an
sich vorteilhafte Transaktionen weniger vorteilhaft oder sogar unwirtschaftlich

und kénnen wie folgt differenziert werden:

¢ Informationskosten: Potenzielle Vertragspartner fiir gewlinschte Leis-
tungen missen gesucht und hinsichtlich ihrer Zuverlassigkeit, Leistungs-

fahigkeit, Angebotsausgestaltung, Solvenz usw. bewertet werden.

e Verhandlungs- und Entscheidungskosten: Vertrage miissen vorbereitet,
formuliert und abgeschlossen werden. In diesen Vertragen sind allge-
mein Rechte und Pflichten festzuhalten, speziell miissen bspw. Leistun-
gen und (finanzielle) Gegenleistungen beschrieben, Risiken zugeteilt und
Haftungsregeln vereinbart werden. Zudem sind Streitschlichtungsregeln
sind erforderlich. Vertrage miissen vor einer Annahme oder Ablehnung

analysiert werden.

¢ Kontroll- und Durchsetzungskosten: Schlieflich muss kontrolliert wer-
den, ob Vertragsregeln eingehalten wurden und im Falle der Nichteinhal-

tung miissen Anspriiche formuliert und durchgesetzt werden.

Diese Transaktionskosten konnen zu finanziellen Kosten, aber auch ,nhur” zu
Zeitkosten fiihren. Damit ergibt sich beispielhaft fiir die kooperative Fahrzeug-
nutzung die in Abbildung 4 dargestellte Situation. Der Fahrzeugeigentiimer (der
in diesem Fall Leistungsanbieter ist) kann Erlose dadurch erzielen, dass er sein
Fahrzeug temporar einem anderen Fahrzeugnutzer zur Verfiigung stellt. Die
Erlése werden durch die Zahlungsbereitschaft des Nutzers fiir Mobilitdt sowie
dessen finanzielle Transaktionskosten und Zeitkosten bestimmt. Fiir den Fahr-
zeugeigentimer fallen ebenfalls monetare Transaktionskosten und Zeitkosten
an. Wenn er bilateral mit dem Fahrzeugnutzer in Beziehung steht, sind in Abbil-
dung 4 annahmegemaf} diese Transaktions- und Zeitkosten fiir ihn so hoch, dass

sich eine temporare Fahrzeugiliberlassung nicht lohnt.

Die Hohe der finanziellen Transaktions- und der Zeitkosten ist stark abhangig
von dem institutionellen Arrangement, unter dem Transaktionen stattfinden
konnen. Dieses Arrangement wiederum ist in der Form von Geschéaftsmodellen
gestaltbar, so dass auch die Hohe von Transaktionskosten beeinflussbar ist.
Wird bspw. ein Dritter als weiterer Leistungsanbieter einbezogen, der die tem-
pordre Fahrzeugiiberlassung zwischen Eigentiimer und Nutzer vermittelt und

managt, dann wird dieser fiir seine Leistung zwar eine Zahlung vom Fahrzeug-
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eigentiimer verlangen. Diese Leistungserbringung kann aber dazu fiihren, dass
die monetiren und zeitlichen Transaktionskosten fiir den Eigentiimer soweit
gesenkt werden, dass sich fiir ihn - bei gegebenen Erlosen - eine temporare

Fahrzeugilibertragung im Rahmen einer kooperativen Fahrzeugnutzung nun

lohnt.12

,Zeitkosten“flr den
Fahrzeugeigentiimer

,Zeitkosten“fiir den
Fahrzeugeigentliimer

Produktionskosten

Transaktionskosten

Monetare
Transaktionskosten
fur den Fahrzeug-
eigentiimer

Monetare
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fir den Fahrzeug-

Erlos flr den
Fahrzeugeigentiimer
durch kooperative
Fahrzeugnutzung

beim Leistungs- eigentumer
anbieter
Zahlungan einen
Leistungserbringer
Gewinnaufschlag
Kosten bei Kosten bei
Einbeziehung bilateraler
eines Dritten Beziehung

Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 4: Verbesserung der Nutzen-Kosten-Relation durch Einbeziehung
Dritter

2.2.3 Kosten eines Leistungsanbieters: Massenproduktions-, Spezialisie-
rungs-, Skalen-, Verbund- und Sicherheitseffekte

Werden von Dritten unternehmerische Leistungen fiir Fahrzeugnutzer oder

-eigentiimer erbracht (Vermittlung bei einer kooperativen Fahrzeugnutzung,

12 Analog kann fiir die Person argumentiert werden, die im Rahmen einer kooperativen Fahrzeugnutzung
tempordr ein Elektrofahrzeug nachfragt. Fiir diesen Nachfrager kann in einer bilateralen Beziehung die
Zahlungsbereitschaft wegen der eigenen Transaktionskosten so gering ausfallen, dass ein Fahrzeugeigen-
timer nicht zur Fahrzeugiiberlassung bereit ist. Kann ein Dritter durch seine Leistungen die Transaktions-
kosten flir den Fahrzeugnachfrager senken, steigt dessen Zahlungsbereitschaft und damit der Erlds fiir den
Fahrzeugeigentiimer, und es kommt eventuell zur gewiinschten temporaren Fahrzeugiiberlassung.
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Bereitstellung von Ladestrom usw.), dann setzt sich der dafiir geforderte Preis
aus den reinen Produktionskosten fir diese Leistung, den damit einhergehen-
den Transaktionskosten des Leistungserstellers und einem Gewinnaufschlag
zusammen (Abbildung 4). Wie hoch die Kosten pro erbrachter Leistungseinheit
sind, hangt einerseits von der Hohe der Gesamtkosten, andererseits aber auch
von der Anzahl der erbrachten Leistungen ab. Die Gesamtkostenh6he ergibt sich
aus dem Arbeits-, Kapital- und Ressourcenbedarf des Leistungsanbieters und
den Preisen fiir die bendtigten Produktionsfaktoren. Arbeits-, Kapital- und Res-
sourcenbedarf sind bspw. bestimmt durch die Organisationsstruktur des Leis-
tungsanbieters und die eingesetzten Techniken. Spezialisierung kann diese Kos-
ten vergleichsweise niedrig halten. Faktorpreise sind teils durch den Markt be-
stimmt (Strompreis an der Borse), teils auch verhandelbar. Diese Gesamtkosten
konnen nur detailliert im Einzelfall bestimmt werden und sind nicht Gegenstand

der folgenden Analyse.

Sind mit der Leistungserstellung hohe Fixkosten verbunden, dann werden die
Kosten pro Leistungseinheit mit steigender Leistungsmenge fortlaufend oder
zumindest bis zu einer gewissen Menge immer geringer (Massenproduktions-
vorteil). Ab einer bestimmten Menge an Leistungen lohnt es sich evtl, spezielle
Techniken, spezielle Software und/oder speziell ausgebildetes Personal zu be-
schaftigen, sodass kostensenkende Spezialisierungsvorteile genutzt werden
konnen. Des Weiteren konnen Skalenertrage auftreten, weil aus bereits erbrach-
ten Leistungen gelernt wurde und in Zukunft effizienter produziert werden
kann. Eine Verdoppelung der Leistungsmenge ist dann bspw. nicht mit einer
Verdoppelung der Kosten verbunden. Sofern Wettbewerbsdruck oder eine funk-
tionierende Regulierung besteht, fiihren Kostendegression, Skalenertriage und
Spezialisierung zu sinkenden Leistungspreisen. In eine dhnliche Richtung wir-
ken Verbundvorteile. Diese treten in Mehrproduktunternehmen auf und zeigen
sich darin, dass Kosten durch Synergieeffekte reduziert werden. Bspw. kann der
IT-Bereich eines Unternehmens sowohl fiir den Stromabsatz an Haushaltskun-
den als auch fiir den Absatz an o6ffentlichen Ladestationen Arbeiten iiberneh-
men. Alle genannten Effekte bergen somit ein Potenzial zu geringeren spezifi-

schen Kosten und damit auch Preisen pro Leistungseinheit.

Kostensenkend fiir einen Leistungsnachfrager konnen auch Sicherheitsvorteile
eines Leistungsanbieters wirken. Wenn bspw. ein Leistungsanbieter dafiir sorgt,

dass mit hoher Wahrscheinlichkeit bei Bedarf eine Ladestation zuganglich ist
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oder dass im Rahmen einer kooperativen Fahrzeugnutzung aufgrund eines gro-
f3en Netzes an Systemteilnehmern ein angebotenes Fahrzeug auf Nachfrage
stofdt, sinken dadurch Transaktionskosten fiir den Fahrzeugnutzer bzw. Eigen-
timer. Zwar wird sich der Leistungsanbieter das bereitgestellte Produkt ,Si-
cherheit” bezahlen lassen, oft werden aber die Transaktionskosten, um Sicher-
heit in Eigenregie zu schaffen, hoher ausfallen als die geforderten Zahlungen

eines Leistungsanbieters.

224 Kosten- und Preisdruck durch Wettbewerb

Wettbewerb kommt bei den Leistungsanbietern eine doppelte Bedeutung zu.
Einerseits sind Unternehmen, die unter Wettbewerbsdruck stehen, gezwungen,
sich beziiglich ihrer Produkte, produktionstechnisch und organisatorisch wei-
terzuentwickeln, um die eigene Marktposition zu halten oder zu verbessern. Das
bedeutet u.a. einen Druck zur Kostensenkung. Zum anderen wird durch Wett-
bewerbsdruck auch der Gewinnaufschlag auf die Kosten der erbrachten Leis-
tungen geringer ausfallen. Beides fiihrt dazu, dass in einer Wettbewerbssituati-
on Leistungen preisgiinstiger erbracht werden als in einer wettbewerbslosen

Monopolsituation.

2.3 Bewertungsraster fiir die Geschiftsmodelle

Die im Projekt entwickelten Geschaftsmodelle fiir die multifunktionale Nutzung
von Elektrofahrzeugen werden im Folgenden einer Bewertung unterzogen. Ziel
ist es daraus allgemeine Aussagen dartiber abzuleiten, inwieweit mit den ver-
schiedenen Modellen eine mehr oder weniger starke Erhohung der Nachfrage
nach Elektromobilitdt einhergehen wird. Gute Voraussetzungen zur grof3raumi-
gen kooperativen Fahrzeugnutzung, ein moglichst flaichendeckendes Angebot an
offentlicher Ladeinfrastruktur und flachendeckend giinstige Voraussetzungen
fir ein kooperatives Lademanagement sind dem forderlich. Aus dem in Ab-
schnitt 1.2 Erarbeiteten kann abgeleitet werden, dass die Nachfrage nach Elekt-
romobilitdit umso hoher sein wird, je niedriger die Summe aus Zahlungen an
Leistungserbringer und verbleibenden finanziellen Transaktionskosten und
Zeitkosten bei den Fahrzeugnutzern/-eigentiimern ist. Dabei stehen die finanzi-
ellen Transaktionskosten und Zeitkosten oft in einem Substitutionsverhaltnis

mit den Zahlungen an Leistungserbringer: Zahlungen an Leistungserbringer
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konnen die individuellen Transaktions- und Zeitkosten reduzieren. Die erfor-

derlichen Zahlungen an Leistungserbringer fallen relativ gering aus, wenn diese

e Massenproduktions- und Spezialisierungsvorteile aufweisen,

e Skalenertrage realisieren konnen,

e Verbundvorteile nutzen konnen und

e unter Wettbewerbsdruck stehen.
Damit kann der Rahmen fiir die folgende Geschaftsmodellbewertung mit fol-
gender Frage abgesteckt werden: In welcher Relation zueinander stehen die
Summen der finanziellen Transaktionskosten und Zeitkosten eines Fahrzeug-
nutzers/-eigentiimers zuziiglich der evtl. Zahlungen an einen transaktionskos-
tensenkenden Unternehmer fiir einen (potenziellen) Fahrzeugnutzer in den ein-
zelnen Geschaftsmodellen?

Im Einzelnen werden betrachtet:

¢ Finanzielle und zeitliche Transaktionskosten aus Sicht des Nachfragers

nach
o kooperativer Fahrzeugnutzung,
o grofdraumig verfiigbarer 6ffentlicher Ladeinfrastruktur,

o kooperativem Energiemanagement

in der Beziehung zum Anbieter dieser Leistungen.

e Finanzielle und zeitliche Transaktionskosten aus Sicht des Anbieters von

Leistungen im Bereich
o der kooperativen Fahrzeugnutzung,
o der grofdraumig verfiigbaren o6ffentlichen Ladeinfrastruktur,
o des kooperativen Energiemanagements

in der Beziehung zum Nachfrager nach diesen Leistungen.

e Finanzielle und zeitliche Transaktionskosten aus Sicht eines Anbieters im

Bereich
o der kooperativen Fahrzeugnutzung,

o der grofdraumig verfiigbaren 6ffentlichen Ladeinfrastruktur,
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o des kooperativen Energiemanagements
in der Beziehung zu weiteren Akteuren.

e Relative Produktionskostenvorteile bei Leistungsanbietern aufgrund von

Spezialisierungs-, Kostendegressions-, Skalen- und Verbundvorteilen.

e Relative Kostenvorteile bei der Reduktion von Risiken durch Leistungs-

anbieter.
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3 Kooperative Fahrzeugnutzung

3.1 Problemstellung und Interessen

Kooperative Fahrzeugnutzung steht allgemein als Oberbegriff fiir unterschiedli-
che Arten der Kraftfahrzeugnutzung, welche sich von der klassischen Variante
des Besitzens und ungeteilten Nutzens des eigenen PKW unterscheiden. Dies
schliefdt zum einen das Car-Pooling ein, bei welchem mehrere Nutzer das Auto
parallel nutzen!3, und zum anderen das Car-Sharing, welches hier im Fokus
steht. Hierbei handelt es sich um die Nutzung eines PKW durch verschiedene
Akteure nacheinander, also in Serie.l1# Die hier im Folgenden weitgehend be-
trachtete Untergruppe ist das sogenannte formelle Car-Sharing!>, bei dem Fahr-

zeugeigentiimer und -nutzer organisiert in Interaktion treten.

Das Konzept des Carsharings stellt fiir Nutzer eine deutliche Umstellung zur
klassischen Automobilitatsnutzung dar. Dies gilt schon, wenn die zur Verfiigung
stehenden Fahrzeuge weiterhin Verbrenner sind. Eine zweite Anpassung wird
notwendig, wenn es sich bei den Fahrzeugen - wie im Projekt - um Elektrofahr-
zeuge handelt. Jiirgen Daub fasst dies in seinem Bericht ,,Carsharing mit Elektro-
fahrzeugen als Mobilitatsalternative in der Automobilgesellschaft” unter dem
Begriff ,zweifacher Mobilitatskulturbruch“l®¢ zusammen. Dies ist nicht nur eine
Hiirde fiir den Nutzer, auch fiir die Anbieter der Fahrzeuge oder Fahrzeugpools
gilt es sich anzupassen und auf die Bediirfnisse und Bedenken der Nachfrager
einzugehen und diese in den Angebotsbedingungen zu beriicksichtigen. Die

Verbraucherzentrale NRW hilt in diesem Zusammenhang fest:

,Der Umstieg vom vertrauten Prozedere auf neue Automodelle und neue
Technologien sowie die Auseinandersetzung mit nicht vertrauten Zugangs-
modalitaten ruft haufig das Gefiihl hervor ,wieder zum Anfanger zu werden’;
eine Erfahrung, die dem mobilen Autonomieversprechen zuwider lauft und je
nach Temperament als willkommene oder bedngstigende Herausforderung
im Alltagstrott wahrgenommen wird.“17

13 Dazu gehéren privat organisierte Fahrgemeinschaften und kommerzielle Mitfahrzentralen.
14 Behrendt/Saghdari (2000), S.8.

15 Baum/Pesch (1994), S. 262.

16 Daub (2017), S. 80.

17 Tils/Rehaag/Glatz (2015), S. 14.
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Die Ergebnisse zum Thema Car-Sharing der im Projekt ,MultEMobil“ durchge-
filhrten Online-Umfragel® zeigen auf, dass Hemmnisse beziiglich eines Elektro-
mobilitats-Car-Sharing bestehen. Dies gilt insbesondere fiir Privatpersonen, von
denen 98% Erfahrung mit Elektroautos hatten. Lediglich 22% der Befragten
dieser Gruppe gaben an, Car-Sharing zu nutzen bzw. dass sie es bei einem orts-
nahen Angebot nutzen wiirden. Noch eindeutiger fielen die Antworten auf die
Frage aus, ob der eigene PKW im Rahmen einer kooperativen Nutzung anderen
Fahrern zur Verfiigung gestellt werden konnte. Dies verneinten 67% der Befrag-
ten, 19% antworteten mit Ja.1° Hinsichtlich der Anforderungen, die an das Car-
Sharing mit Elektromobilen gestellt wurden, lag die Prioritat fiir die Nachfrager
mit weitem Abstand auf der Verfligbarkeit. Weitere wichtige Punkte waren die
Erreichbarkeit des Fahrzeugs sowie die Kosten. Auch die Reichweite spielt eine
wichtige Rolle. Zwar gaben 71% der Privatpersonen an weniger als 100 km am
Tag mit dem Auto zuriickzulegen, allerdings stuften lediglich 12% der Antwor-

tenden diese Reichweite als akzeptabel ein.

Die institutionellen Nutzer und Unternehmen (30% hatten Erfahrung mit Elekt-
rofahrzeugen in einer firmeneigenen Flotte) waren einer gemeinschaftlichen
PKW-Nutzung auch mehrheitlich abgeneigt. 57% der Befragten konnten sich
eine kooperative Fahrzeugnutzung nicht vorstellen, 43% allerdings schon. 43%
der Befragten stimmten der Aussage: ,Eine gesicherte Tagesreichweite von 100

km ist fiir unsere Fahrzeugflotte ausreichend.” nicht oder tiberhaupt nicht zu.2°

Im Folgenden werden die verschiedenen, in Stufe 1 des Projektes entwickelten,
Geschaftsmodelle?! zur kooperativen Fahrzeugnutzung auf den entsprechenden
Mehrwert fiir die beteiligten Akteure untersucht. Fahrzeugeigentiimer konnen

durch Car-Sharing die in einem herkdmmlichen Umfeld entstehenden Standzei-

18 Vgl. oben, S. 14 f.

19 Dieses Ergebnis zeigt sich auch in anderen Untersuchungen. TNS Emnid hat 2015 eine telefonische Be-
fragung (1.009 Teilnehmer ab 18 Jahren) zur Sharing Economy durchgefiihrt. Auf die Frage, was sich gut
zum Verleihen oder Teilen eigne, gaben 24% der Teilnehmer Autos an (Rang 2 nach Werkzeuge; 8% woll-
ten nichts verleihen, 17% fiel zu der Frage kein Gegenstand ein). 20% gaben aber auch an (Rang 2 nach
Kleidung, Schmuck usw.), dass Autos schlecht zum Verleihen geeignet seien (6% der Befragten wiirden
alles verleihen, 3% nichts, 16% fiel keine Antwort ein). Vgl. TNS Emnid/Verbraucherzentrale Bundesver-
band (2015), S. 11 ff. Das Institut fiir 6kologische Wirtschaftsforschung hat 2016 2.000 Personen ab 16
Jahren online zum Peer-to-Peer-Sharing befragt. Auf die Frage: ,Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie Peer-to-
Peer Sharing / Kleider-Sharing / Apartment-Sharing / Carsharing / Mitfahrgelegenheiten zukiinftig in
irgendeiner Form praktizieren werden, d.h. als Anbieter oder Nachfrager eines bestimmten Gegenstan-
des?“ gaben hinsichtlich des Carsharings 80% der Befragten an, dass es eher unwahrscheinlich sei, 10%
waren unentschieden. Vgl. Scholl (2016), Folie 14.

20 Diese Zahlen sind wegen der geringen Teilnehmerzahl nur als Meinungsbild anzusehen.

21 Vgl. Sourkounis u.a. (2017).
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ten des Wagens deutlich verringern, da die Kooperation die durchschnittliche
Nutzungsfrequenz und -dauer erhoht. Fiir den Eigentiimer bedeutet eine tem-
pordare Uberlassung zwar, dass sein Fahrzeug intensiver genutzt wird und
dadurch auch vorzeitig altert, allerdings werden diese Kosten ebenso wie Be-
triebskosten vom Nutzer getragen. Zudem flief3t dem Fahrzeugeigentiimer als
Honorierung fiir die Fahrzeugiiberlassung ein iiber die Kosten hinausgehender
Erlés zu. Die intensivere Nutzung durch Sharing kann fiir Eigentiimer aber auch
deshalb von Vorteil sein, weil sie sich eher ein neues Fahrzeug mit dann auf-

grund der technischen Entwicklung besserer Ausstattung leisten konnen.

Fir Nachfrager bringen temporare Nutzungsrechte an einem Fahrzeug vor al-
lem den Vorteil, dass auf die Anschaffung von Fahrzeugen verzichtet werden
kann, womit auch keine (weitgehend) fahrleistungsunabhangigen Kosten wie
Garagen- und Versicherungszahlungen anfallen.??2 Zur Analyse einzelner Ge-
schaftsmodelle werden die in Kapitel 1 erlauterten erzielbaren Erlose, die Kos-
ten fiir eine Leistungserbringung - verbunden mit méglichen Verbund-, Kosten-
degressions-, Spezialisierungs- und Skaleneffekten - sowie die zeitlich und fi-
nanziell abbildbaren Transaktionskosten betrachtet. Zudem wird untersucht,
inwieweit in den jeweiligen Geschaftsmodellen Risiken reduziert und somit
mehr Sicherheit geboten werden kann. Fahrzeuganbieter und -nachfrager stel-
len verschiedene Anforderungen an Vertragspartner bei einer kooperativen
Fahrzeugnutzung, deren Priifung und Erfiillung zu Transaktions- und tlw. auch
zu Reisekosten fiihrt. Diese konnen u.U. durch spezialisierte Leistungsanbieter
reduziert werden. Beispielhaft sind in Tabelle 1 den einzelnen Stufen des Sha-
ring-Prozesses Anforderungen, Aktionen und/oder Erwartungen von Anbietern
und Nachfragern zugeordnet und zugehorige Transaktions- sowie Transport-

kosten dargestellt.

22 An diesen Kosten werden sie allerdings beim Sharing beteiligt, weil der Fahrzeugeigentiimer seine Ver-
sicherungs- und Garagenkosten auf die Nutzer seines Fahrzeugs umlegen wird.
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Stufe im
Anbieter Sharing- Nachfrager
Prozess
Aktion / Aktion /
Kosten Anforderungen Anforderungen Kosten
/ Erwartungen / Erwartungen
Information tiber | Angebote be- Fahrzeug- Typ, (.}rofée, Ab- Suche nach An-
holzeit, Nut-
Angebote kanntmachen suche : geboten
zungszeitraum
Eigen-
Informationen Zuverlissiskeit schaften Zuverlissiskeit Informationen
uber Nutzer g Transakti- g Uber Eigentiimer
onspartner
. . Zustand * Angemessene
Information Slcherhelt nach- Leihfahr- Sicherheit Priifung
weisen
zeug * Ladezustand
* Priifung (Was * Priifung (Was
steht im Ver- Vertragsab- Vertragsab- stehtim Ver-
trag?) schluss tiber Rechtliche | schluss iiber trag?)
¢ Information Zustand, Uber- Ubertra- Zustand, Uber- e Information
(Was bedeu- gabe, Nutzung, gung gabe, Nutzung, (Was bedeu-
ten Vertrags- | Abrechnungund Fahrzeug | Abrechnungund ten Vertrags-
inhalte?) Riickgabe Riickgabe inhalte?)
* Aushandlung * Aushandlung
. * Reisekosten
* Anreise zum Abholort
* Wartezeit » zeitliche - Durchsetzung
. Durchsetzgng piinktliche Abho- I_’_hys1sche Fl(_%_xﬁ_nhtat von Ansprii-
von Ansprii- Ubergabe |° mdglichstnah
lung chen, falls
chen, falls Fahrzeug |+ Fahrzeugzum
. . Fahrzeug
nicht abgeholt Termin vor- .
nicht vorhan-
handen
den
*  Umgang mit
* Information Or“dnungsge Fahrzeugen * Information
mafie Nutzung
* Durchsetzung Nutzung |* Zugangzu * Durchsetzung
. Meldung von . -
von Ansprii- n Fahrzeug Ladestationen von Ansprii-
Unféllen / .
chen Schiden * Versicherung chen
* Problembhilfe
Sanktion bei * Flexibilitit
» Kontrolle * verspateter (Abweichun
* Durchsetzung Riickgabe Riickgabe 5 | Reisekosten zum
- . vom Vertrag) .
von Ansprii- * nicht ord- Fahrzeug . Heimatort
, * Abreiseauf-
chen nungsgemafier wand eerin
Nutzung gerng
Evtl. Durchset-
Uberweisung des Uberweisung zung einer Min-
Durchsetzung . .
- vereinbarten Zahlung des vereinbarten | derzahlung, falls
von Anspriichen i
Betrages Betrages Vereinbarung
nicht erfillt

Quelle: Eigene Darstellung.

Tabelle I: Transaktionskosten im Sharing-Prozess
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Diese Kosten fallen in einzelnen Geschiftsmodellen der kooperativen Fahrzeug-
nutzung unterschiedlich aus und erlauben damit eine vergleichende Bewertung
der Modelle. Der Punkt ,Eigenschaften Transaktionspartner erfordert eine
kurze Erklarung. Transaktionen konnen durch (vertragliche) Vereinbarungen,
die gewiinschte Anreize setzen und Kontrollen erlauben, abgesichert werden.
Allerdings sind weder eine perfekte Anreizsetzung noch eine perfekte Kontrolle
moglich, auch nicht wirtschaftlich vertretbar. Anreiz- und Kontrollliicken kon-
nen zum Teil durch Vertrauen ersetzt werden. Je grofier das Vertrauen, desto
eher wird auch eine Bereitschaft bei den Transaktionspartnern bestehen, be-
wusst auf eine zu detaillierte vertragliche Regelung zu verzichten, weil damit
hohe Kosten verbunden waren. Insofern spielt im Sharing-Prozess der Punkt
,Eigenschaften Transaktionspartner” eine bedeutende Rolle, weil je nach sub-
jektiv eingeschatztem oder objektiv durch gute Bewertungssysteme vermittel-

tem Vertrauen Transaktionskosten unterschiedlich hoch ausfallen.

Preistreibende Monopolprobleme sind bei der organisierten kooperativen
Fahrzeugnutzung nur begrenzt zu erwarten. Zwar werden Netzwerkeffekte -
also Effekte, aufgrund derer der Nutzen eines Nachfragers mit grofierer Teil-
nehmerzahl an einem System steigt — dazu fiihren, dass die Gréfse von Aggrega-
toren oder anderen Leistungsanbietern fiir den Markterfolg relevant sein wird.
Es kann allerdings von Wettbewerb zwischen verschiedenen Leistungsanbie-
tern ausgegangen werden. Zudem sind die Anbieter einem Substitutionswett-
bewerb ausgesetzt, weil Mobilitat auch anders als mit temporar bereitgestellten
Elektrofahrzeugen (z.B. durch einen eigenen PKW, den OPNV, die Bahn, Fahrri-
der, privat organisierte Fahrzeugteilung im kleinen Kreis usw.) gesichert wer-

den kann.

29



RUFIS Multifunktionales EMobil

3.2 Geschaftsmodelle

3.2.1 Geschiftsmodell 2: Direkte, bilaterale Variante der kooperativen
Nutzung [ohne Fahrzeugpool]

Geschaftsmodell 223 reprasentiert die einfachste Variante der Modelle. Hier be-
steht ein direkter Kontakt zwischen institutionellem Nutzer bzw. Unternehmen
und einem Fahrzeugeigentiimer. In Abbildung 5 ist eine Privatperson der Eigen-
tlimer und Anbieter des Fahrzeugs, welches sie der nachfragenden Organisation
direkt vertraglich abgesichert zur Verfiigung stellt. Der private/individuelle Ei-

gentliimer kann sein Elektrofahrzeug
e selbst bei seinem Arbeitgeber nutzen,

e bei seinem Arbeitgeber einem konkreten Dritten zur Nutzung tliberlas-
sen,

e einem anderen Akteur als dem eigenen Arbeitgeber liberlassen.

- ° . a

institutioneller <« »  privater/individueller

Nutzer/Unternehmen '\ Nutzer ‘
‘ 4_ ________________ '>

<4—» Nutzung
<«--p Vertrag/Nutzungsbedingungen
= Bereitstellung

Abrechnung
il Abrechnungswesen
ﬂ Eigentum

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 39.

Abbildung 5: Geschiftsmodell 2.1 — Direkte, bilaterale Variante der kooperati-

ven Nutzung (Fahrzeugeigentiimer: privater Nutzer)

Nutzt der Fahrzeugeigentiimer dieses auch beruflich fiir seinen Arbeitgeber,

wird es tatsachlich nur von einer Person verwendet. Kosten der Fahrzeugsuche

23 Die Geschéftsmodellnummerierung orientiert sich an der in Projektstufe 1 vorgenommenen Nummerie-
rung. Fiir die 6konomische Bewertung ist es mit Blick auf eine steigende Komplexitét sinnvoll, Modell 2 vor
Modell 1 zu behandeln.
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sind in dem Sinne gering, als dass die Uberlassung zwischen Arbeitgeber und
Arbeitnehmer stattfindet. Allerdings werden die Suchkosten prohibitiv, wenn
Arbeitgeber und/oder Arbeitnehmer kein Interesse an einer Fahrzeugiiberlas-
sung haben oder kein aus Sicht der Organisation passendes Fahrzeug bereitge-
stellt werden kann. Besteht ein wechselseitiges Interesse an einer beruflichen
Fahrzeugnutzung des Eigentlimers, fallen die Transaktionskosten gering aus.
Der Zustand des Fahrzeugs ist dem Nutzer - da Eigentiimer - bekannt, die ord-
nungsgemadfde Fahrzeugnutzung und piinktliche Riickgabe liegen im eigenen
Interesse. Da die physische Ubergabe des Fahrzeugs am Arbeitsort erfolgt, fallen
hier auch keine besonderen Kosten an. Die rechtliche Ubertragung erfordert
aber eine vertragliche Regelung. Es muss tiber die tatsdchlichen Nutzungsbe-
dingungen sowie das Abrechnungssystem verhandelt werden. Probleme konnte
- das gilt fiir viele der folgenden Geschaftsmodelle - der Versicherungsschutz
fir das Fahrzeug mit sich bringen. Das Fahrzeug wird zum einen nicht mehr
rein privat genutzt, zum anderen wird es nicht im Rahmen eines eigenen Ge-
werbes, sondern fiir einen Dritten und dessen Gewerbe eingesetzt. Hier sind
Regelungen zu treffen, wer (Arbeitgeber oder Beschiftigter) in welchem Aus-
maf$ fiir Schaden aufkommt, die wahrend der beruflichen Nutzung des Fahr-
zeugs auftreten.2 Zudem muss sich der Fahrzeugeigentiimer Informationen
dariiber beschaffen, wie seine Einnahmen steuerlich zu behandeln sind, wenn
die Fahrzeugiiberlassung an den Arbeitgeber als Vermietung einzustufen ist.
Damit verbundene Informationskosten fallen allerdings nur einmalig an. Ein
weiteres Problem aus Sicht des Fahrzeugeigentiimers liegt - dieser Punkt gilt
fiir alle Geschaftsmodelle - in der Planungssicherheit: Wenn Erlése aus der
temporaren Fahrzeugiiberlassung - hier an den Arbeitgeber - mitentscheidend
fir die Kaufentscheidung zugunsten eines Elektrofahrzeugs sein sollen, dann
missen diese Erlose auch regelmafiig und langerfristig fliefden. D.h. einerseits,
dass es fiir den Fahrzeugeigentiimer von Interesse ist, ob Zahlungen bereits fir
die mogliche Fahrzeugnutzung fir berufliche Zwecke geleistet werden oder nur
im Falle einer tatsachlichen Nutzung. Andererseits ist fiir ihn auch die Dauer
eines Vertrages liber die Fahrzeugbereitstellung wichtig. Eine lange Dauer, mog-
lichst verbunden mit einer Zahlung fiir die Fahrzeugbereitstellung, schafft fir
ihn Erlossicherheit - allerdings verbunden mit einer Bindung an das Unterneh-

men. Diese langerfristige Bindung kann auch im Interesse des Unterneh-

24 Vgl. zu diesem Problem etwa ein aktuelles Urteil, dargestellt von Besgen (2015).
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mens/der Institution liegen, weil dadurch der zukiinftige Fahrzeugbedarf der

Organisation planbarer wird.

Der Fahrzeugeigentiimer kann sein Fahrzeug am Arbeitsort auch - vermittelt
tiber das Unternehmen oder die Institution - einer konkreten anderen Person
liberlassen. Dieser steht der Wagen dann wahrend der Arbeitszeit zur Verfi-
gung. Der Vertrag mit dem Unternehmen oder der Institution als Arbeitgeber
wird allerdings komplexer. Anforderungen des Eigentiimers beziiglich des sorg-
faltigen Umgangs mit dem Fahrzeug, piinktlicher Verfiigbarkeit und der Einhal-
tung des nach Arbeitsschluss benoétigten Ladestands miissen nun vertraglich
abgesichert werden. Es sind Regelungen dahingehend erforderlich, wie die da-
mit verbundenen Risiken zwischen Unternehmen/Institution und Fahrzeugei-
gentliimer verteilt werden. Dies betrifft bspw. die Frage wie damit umgegangen
werden soll, falls der Wagen nicht piinktlich oder ausreichend geladen an den
Eigentiimer zuriickgegeben wird. Bei Uberschreiten des vereinbarten Riick-
gabezeitpunktes oder eines zu geringen Ladestands kann der Fahrzeugeigentii-
mer oft nicht auf ein anderes Fahrzeug zuriickgreifen. Kommt es dadurch fiir ihn
zu Einschrankungen aufderhalb der Arbeitszeiten, miissen Regeln tiber eine Kos-
tenlibernahme und eine Entschiddigung vereinbart werden. Geregelt werden
muss auch der Umgang mit zeitverzogert erkannten Schiden an einem Fahr-
zeug, die auf die Nutzung durch einen Dritten am Arbeitsplatz zuriickzufiihren
sein konnen, aber nicht miissen. Verdeckte Schaden, wie sie sich bspw. bei ei-
nem Wagen mit Verbrennungsmotor und Getriebe durch eine unpassende
Fahrweise ergeben kénnen, konnen bei Elektrofahrzeugen weitgehend ausge-
schlossen werden. Infolge der Mehrpersonennutzung ist evtl. aber auch bei
grundsatzlich erkennbaren Schiden nicht eindeutig identifizierbar, wer einen
Schaden verursacht hat. Insgesamt schwacht das Risikopotential vermutlich die
Motivation von Privatpersonen, ihren Wagen Dritten zur Verfiigung zu stellen,
wenn eine sachgemafde oder ihren Vorstellungen entsprechende Nutzung nicht
gewahrleistet werden kann. Allerdings kann der Fahrzeugeigentiimer diese
Probleme dadurch begrenzen, dass das Fahrzeug beim Arbeitgeber nur einer
Person zur Verfligung gestellt wird, zu der eine Vertrauensbeziehung besteht.25
In einer Umfrage des Instituts fiir 6kologische Wirtschaftsforschung zur Bedeu-

tung von Vertrauen - hier im Peer-to-peer-Sharing - wird festgehalten:

25 Vgl. zur transaktionskostensenkenden Bedeutung von Vertrauen etwa Gobel (2002), S. 118 ff.
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,Die Befragungsergebnisse zeigen, dass das wahrgenommene Vertrauen
trotz einem wahrgenommenen Risiko in die beteiligten Privatpersonen
recht grof ist. Uber 45 Prozent der Befragten gehen davon aus, dass sich die
Beteiligten beim Peer-to-Peer Sharing an die Absprachen halten und an-
standig benehmen. Fast ebenso viele gehen davon aus, dass man beim Peer-
to-Peer Sharing ehrlich miteinander umgeht und sich nicht gegenseitig aus-
nutzt, auch wenn sich die Moglichkeit dazu ergibt.“26

Neben Vertrauen kann auch eine Interessenkongruenz transaktionskostensen-
kend wirken. Wenn bspw. der Arbeitgeber den Fahrzeughalter beruflich an sich
binden mochte, wird er aus diesem Interesse heraus versuchen, eine Fahrzeug-
uiberlassung zum beiderseitigen Vorteil moglichst reibungslos zu organisieren.
Unabhdngig davon werden die zeitlichen und finanziellen Transaktionskosten
des Fahrzeugeigentiimers (z.B. durch Einarbeitung in Sachverhalte oder der
Hinzuziehung von juristischem Sachverstand) gegeniiber der Variante, dass er
das Fahrzeug am Arbeitsplatz selbst nutzt, aber steigen, weil die vertraglich zu
regelnden Sachverhalte deutlich umfangreicher und komplexer werden. Dazu
konnte die Sorge treten, wie gut bestehende Vertrage bei einem Regelverstof3
durchsetzbar sind, ohne die Beschaftigung zu riskieren. Diese Risiken aus Sicht
des Fahrzeugeigentiimers waren nur dann nicht relevant, wenn die Organisati-
on alle méglichen Risiken auf sich nehmen und ggfs. abdecken wiirde. Dies wiir-
de allerdings den finanziellen Vorteil aus der Fahrzeugiiberlassung fiir das Un-
ternehmen/die Institutionen reduzieren, damit auch die Erlose, die der Fahr-

zeugeigentiimer durch die Uberlassung erzielen kann.

Noch komplexer werden die Beziehungen, wenn das private Fahrzeug nicht
dem eigenen Arbeitgeber, sondern iiber eine andere Organisation deren Mitar-
beitern zur Verfliigung gestellt wird. Neben den bereits angesprochenen Heraus-
forderungen tritt nun zum einen das Problem auf, dass die Kommunikation al-
lein aufgrund der Entfernung zwischen den beteiligten Personen aufwandiger
wird. Zudem fehlt die berufliche Verbindung zwischen Arbeitgeber und Fahr-
zeugeigentiimer, die aufgrund der bereits angesprochenen Vertrauensbasis
zwischen Fahrzeugnutzer, -eigentiimer und Arbeitgeber und deren Interessen-
kongruenz transaktionskostensenkend auf die Fahrzeugiiberlassung wirken

kann. Somit wird die Vertragsgestaltung komplex und aufwéandig - und tuber-

26 Scholl/Gossen/Holzhauer (2017), S. 9. Dieses Ergebnis stammt aus einer reprasentativen Online-
Bevolkerungsumfrage, an der 2.000 Personen ab 16 Jahren teilgenommen haben. Speziell das Carsharing
in Form des Peer-to-Peer-Sharing wird nach einer Untersuchung von den Befragten aber als eher riskant
eingestuft. Vgl. die Angaben in Fufdnote 20 zu Scholl (2016), Folie 13.
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fordert evtl. den Fahrzeugeigentiimer zeitlich und finanziell. Zudem wird - ab-
hangig von der rdumlichen Distanz zwischen dem Arbeitsort des Fahrzeugei-
gentliimers und dem Standort der Organisation, deren Mitarbeiter das Fahrzeug
nutzen konnen - die Fahrzeugiibergabe und -riickgabe gegeniiber der Variante

mit Nutzung beim eigenen Arbeitgeber komplexer und aufwandiger.

Flr den institutionellen Nutzer/Unternehmer fallen im Geschaftsmodell 2.1 zu-
nachst auch die angesprochenen Transaktionskosten durch den Vertragsab-
schluss mit dem oder den Fahrzeugeigentiimern an. Wird das Fahrzeug fiir ei-
nen Dritten angemietet, sind auch Wartungs- und Sicherheitsanforderungen an
das Fahrzeug zu regeln. Zudem muss evtl. in eine Ladestation investiert werden,
wenn die Fahrzeugflotte der Organisation bisher keine Elektrofahrzeuge bein-
haltet. Da die Fahrzeugnutzung personengebunden ist, konnen Fahrzeuge nur
wahrend der Arbeitszeit des Fahrzeugeigentiimers - abziiglich der Ladezeit -
spontan genutzt werden. Dieses Problem ist aber wahrscheinlich vernachlassig-
bar, da Arbeitszeiten von Mitarbeitern fiir den Arbeitgeber zumeist gut planbar
sind. Wenn Fahrzeuge zu einer bestimmten Uhrzeit am Morgen benotigt wer-
den, um die Arbeit im Betrieb zu verrichten, ein Arbeitnehmer allerdings ver-
spatet zur Arbeit kommt, ist dies ein Risiko, welches beriicksichtigt werden
muss. Weitere abzudeckende Risiken, welche die Fahrzeugverfiigbarkeit betref-
fen, konnen durch mogliche Krankheitsfille der Arbeitnehmer entstehen,
wodurch ein ginzliches Fehlen des Wagens im Krankheitszeitraum auszuglei-
chen wiare. Auch das heutzutage hiufig angewandte Modell der Gleitzeit stellt
eine Hiirde bei der Etablierung dieses Geschaftsmodells dar. Einwegfahrten,
zeitlich nicht kalkulierbare oder zeitlich langere Fahrten eines Dritten - z.B. zu
einem anderen Unternehmensstandort - sind kaum méglich. Selbst wenn die
Organisation mit mehreren Beschaftigten fiir konkrete Mitarbeiter Fahrzeug-
lberlassungsvertrage abschliefdt, bleibt die Flexibilitit eingeschrankt, da ein
Fahrzeug nicht bei Bedarf einem Mitarbeiter, dem das Fahrzeug nicht explizit
vom Eigentiimer zugestanden worden ist, zugeteilt werden kann. Die Vertrags-
kosten fiir das Unternehmen hdngen auch davon ab, ob mit mehreren Mitarbei-
tern Standardvertrage geschlossen werden konnen. Da individuelle Vertrage
einen hohen Aufwand und damit erhebliche Kosten verursachen wiirden, bietet
sich ein allgemeiner Vertrag an, in dem Sachverhalte generell und einzelfallun-
abhingig geregelt sind. Da aber wahrscheinlich unterschiedliche Anspriiche
durch die Fahrzeughalter beriicksichtigt werden miissen, kann es dazu kom-

men, dass einige Fahrzeugeigentiimer bei Standardvertridgen auf eine Uberlas-
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sung des Fahrzeugs verzichten und das Angebot somit verkleinert wird. Das ist
vor allem dann ein Problem, wenn die Anzahl von E-Fahrzeugen noch gering ist.
Dies fiihrt dann wieder zu héheren Kosten fiir die verbleibenden Beteiligten.
Schliefdlich stellt sich aus Unternehmens- oder Institutionssicht auch die Frage,
wie planbar der Zugriff auf Mitarbeiterfahrzeuge langerfristig ist. Abgesehen
von Erkrankungen oder Urlaub der Mitarbeiter muss auch damit gerechnet
werden, dass ein Mitarbeiter das Unternehmen wieder verldasst und der Nach-
folger nicht dazu bereit ist, sein Fahrzeug temporar zu tiberlassen. Insofern ist
es aus Sicht des Unternehmens oder der Institution relevant, wie hoch die
Wahrscheinlichkeit ist, kiinftig liber eine bestimmte Menge an Mitarbeiterfahr-
zeugen verfligen zu kénnen, so dass der eigene Fahrzeugbestand kleiner gehal-

ten werden kann.

Kostensenkende Spezialisierungs-, Massenproduktions-, Skalen- und Verbund-
vorteile kommen in diesem Geschaftsmodell kaum zum Tragen. Ebenso entfal-
len nutzensteigernde Netzwerkeffekte. Dies gilt weitgehend auch im Geschafts-
modell 2.2, in dem die Organisation Fahrzeugeigentiimer ist und die Fahrzeuge
privaten/individuellen Nutzern zur Verfiigung stellt (Abbildung 6). Die Bereit-
schaft, iiberhaupt Elektrofahrzeuge in der Flotte einer Organisation einzusetzen,
ergibt sich aus Sicht von Entscheidungstragern nach der im Projekt durchge-
fiihrten Befragung?’ vor allem aus dem damit verbundenen Umweltschutzbei-
trag (32%), der Vorreiterrolle (21%) und einem erwarteten Imagegewinn
(21%). Gegen einen Einsatz in einer Organisationsflotte sprechen vor allem die
geringe Reichweite der Fahrzeuge (29%), die beschrankte Auswahl an Fahrzeu-
gen (24%) und die Anschaffungskosten (24%). 50% der Befragten dufderten
keine Bereitschaft, flir Elektrofahrzeuge einen monatlichen Kostenaufschlag in
Kauf zu nehmen. Niemand war bereit, mehr als 20 Euro zu zahlen. In einer Un-
tersuchung des Fraunhofer-Instituts flir System- und Innovationsforschung ISI
wurde eine Aufpreisbereitschaft fiir Elektrofahrzeuge in Organisationsflotten

von knapp einem Viertel der Befragten verneint, 13% gaben mehr als 20% an.28

27 Vgl. oben, S. 14.
28 Vgl. zu den Ergebnissen der Umfrage, an der u.a. 78 Entscheidungstrager von Unternehmen, Kommunen,
Verbanden usw. teilgenommen haben, im Detail Diitschke u.a. (2014), S. 11 ff.
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Abbildung 6: Geschiftsmodell 2.2 — Direkte, bilaterale Variante der kooperati-

ven Nutzung (Fahrzeugeigentiimer: institutioneller Nutzer)

Die kooperative Fahrzeugnutzung bringt fiir das Unternehmen oder die Institu-
tion den Vorteil mit sich, dass die Flottenfahrzeuge besser ausgelastet und
durch die temporare Bereitstellung fiir Mitarbeiter oder andere Akteure Erldse
generiert werden konnen. Diese miissen je nach Ausgestaltung die Kosten des
vorzeitigen Fahrzeugverschleifies und evtl. weitere Kosten, wie bspw. die der
Aufladung, mindestens abdecken. Dazu kommen Transaktionskosten, die eben-
falls auf die Fahrzeugnutzer umgelegt werden. Ein Vorteil fiir die Organisation
kann sich langerfristig - neben den tiber den Kostenersatz hinausgehenden Er-
losen - daraus ergeben, dass infolge der intensiveren Fahrzeugnutzung der
Fahrzeugbestand in kiirzeren Zeitrdumen modernisiert werden kann. Wie in
Geschaftsmodell 2.1 sind auch hier verschiedene maogliche Nutzer zu betrach-
ten: Zum einen kann ein Flottenfahrzeug nur konkreten Mitarbeitern des Un-
ternehmens/der Institutionen zur Verfiigung gestellt werden2?, zum anderen

auch weiteren Interessenten.

Das Kernproblem ist bei Uberlassung an Mitarbeiter darin zu sehen, die von der
Organisation angebotenen Fahrzeuge ausstattungsmafiig und zeitlich mit den
Mitarbeiterwiinschen in Ubereinstimmung zu bringen. Sofern eine Uberein-
stimmung erzielt wird, fallen die Transaktionskosten relativ gering aus - auch

hier erneut deshalb, weil haufig zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer eine

29 Vgl. am Beispiel des Hildesheimer Modells, in dem eine Hochschule Mitarbeitern gegen Entgelt Elektro-
fahrzeuge temporar fiir private Zwecke liberladsst, Gerwig u.a. (2014).
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gewisse Vertrauensbeziehung besteht, wodurch Transaktionskosten reduziert
werden konnen. Allerdings sind wiederum Vertrage vorzubereiten und abzu-
schliefden. Auf die Bedeutung einer sorgfaltigen - und damit kostentreibenden -
Vertragsgestaltung weisen bspw. die Innungen des Kfz-Technikerhandwerks

Niedersachsen-Mitte und Osnabrick hin:30

»Viele Kfz-Betriebe iiberlassen ihren Mitarbeitern Fahrzeuge zur Nutzung
ohne oder nur mit einfachsten vertraglichen Regelungen. Die umfangreiche
Rechtsprechung zeigt jedoch, wie wichtig hier eine sorgfaltige Vertragsge-
staltung ist, unabhangig davon, ob die Regelung direkt im Arbeitsvertrag er-
folgt oder separat in einem Fahrzeugiiberlassungsvertrag.

Aufgrund der vielen juristischen Feinheiten haben wir fiir unsere Mitglieder
unter Bertiicksichtigung der aktuellen Rechtsprechung einen Mustervertrag
entwickelt. Wir empfehlen eventuelle Altvertrage zu priifen und gegebenen-
falls anhand des Mustervertrags zu iiberarbeiten.”
Ein solcher Standardvertrag wirkt transaktionskostensenkend, sofern die be-
reitstellende Einrichtung - hier die Innungen des Kfz-Technikerhandwerks -

vom Vertragspartner als vertrauenswiirdig eingestuft werden.

Kontroll- und Durchsetzungskosten werden gering ausfallen, wenn ein Fahr-
zeug nur Mitarbeitern zur Verfiigung gestellt wird. Diese haben mit Blick auf ihr
Arbeitsverhdltnis ein Interesse daran, sich vertragskonform zu verhalten. In
Verbindung mit einem Vertrauensverhaltnis zwischen Arbeitgeber und -nehmer
kann der Kontrollaufwand geringgehalten werden, weil nur ein Beschaftigter
ein spezielles Fahrzeug nutzt. Zudem ist davon auszugehen, dass ein vertrags-
widriges Verhalten (z.B. zu spate Riickgabe oder Fahrzeugbeschiadigung) von
Folgenutzern des Fahrzeugs im Unternehmen erkannt wird, so dass auch aus
diesem Grund der Anreiz zu einem vertragskonformen Verhalten hoch sein

wird.

Sofern eine grofiere Zahl von Nachfragern nach einer temporaren Fahrzeugnut-
zung mehrerer Fahrzeuge vorhanden ist, konnen die fixen Kosten (Aufbau eines
Lademanagementsystems, evtl. spezielles Personal) auf mehrere Vertrdge, Ab-
rechnungen und Kontrollen umgelegt werden, so dass die Kosten pro Fahrzeug-
ibertragung relativ gering ausfallen. Evtl. zeigen sich auch im Laufe der Zeit

Skalenertrage. Moglichst lange Vertragslaufzeiten mit einzelnen Nutzern sind

30 Innungen des Kfz-Technikerhandwerks Niedersachsen-Mitte und Osnabriick (2013).
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im Interesse des Unternehmens oder des institutionellen Eigentliimers, weil
dann Transaktionskosten nicht wieder und wieder auftreten. Damit wird auch
die Kalkulierbarkeit der Erlése aus der Fahrzeugbereitstellung verbessert. Al-
lerdings ist auch zu bertcksichtigen, dass Mitarbeiter ein Unternehmen verlas-

sen konnen und neue Mitarbeiter nicht elektrofahrzeugaffin sein miissen.

Aus Sicht der privaten und individuellen Nutzer liegen die Vorteile dieses Ge-
schaftsmodells darin, dass sie auf den Kauf eines eigenen Fahrzeugs, evtl. auch
nur auf den Kauf eines Zweitwagens, verzichten konnen. Daraus resultiert letzt-
lich eine Zahlungsbereitschaft fiir eine temporare, bedarfsorientierte Fahrzeug-
nutzung. Ein Problem kann darin liegen, dass die Reichweite der Fahrzeuge be-
grenzt ist und langere Ladevorgange erforderlich sind. Insofern hangt die At-
traktivitat stark von den geplanten Fahrten und - bei ldngeren Fahrten - der
Verfiigbarkeit von (6ffentlicher) Ladeinfrastruktur ab. Eine gewlinschte langere
Spontannutzung, z.B. an Urlaubstagen, ist kaum maoglich. Attraktivitatssteigernd
fiir die Akzeptanz von betrieblichen/institutionellen Elektrofahrzeugen im pri-
vaten Bereich konnen ein Fahrzeugpool mit konventionellen Fahrzeugen fiir
lingere Strecken, das Angebot von Bahncards bzw. Abonnements fiir den OPNV,
Ladenetzfinder als App oder via Internet und die Betankung der Fahrzeuge mit

Okostrom sein.31

Die grundsatzliche Bereitschaft von Unternehmen/Institutionen, aus Griinden
des Umweltschutzes, der forderlichen Effekte einer Vorreiterrolle und eines
erwarteten Imagegewinns (evtl. verbunden mit einer Attraktivitdtssteigerung
fiir Mitarbeiter) Elektrofahrzeuge in eine Flotte aufzunehmen, kann durch zu-
satzliche Erlose aus der kooperativen Fahrzeugnutzung erhéht werden. Inso-
fern kann dieses Geschaftsmodell durchaus dazu beitragen, iiber viele Insell6-
sungen in einzelnen Unternehmen/Institutionen die Nachfrage nach Elektro-

fahrzeugen zu steigern.

Anders gestaltet sich die Attraktivitat des Geschaftsmodells aus Sicht der Orga-
nisation, wenn Fahrzeuge Nicht-Mitarbeitern temporar zur Verfiigung gestellt
werden. Zwar konnen damit die Auslastung der Fahrzeuge und die Erlése aus

der Uberlassung (weiter) erhéht werden. Da der Fahrzeugnutzer neben dem

31 Vgl. dazu bei Deffner u.a. (2012), S. 77 ff,, die Ergebnisse einer standardisierten Online-Befragung mit
248 Teilnehmern sowie ergdnzenden Interviews im Rahmen einer Untersuchung bei der SAP AG und der
MVV Energie AG.
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Nutzungsvertrag aber in keiner auf Dauer angelegten Beziehung zum Unter-
nehmen oder institutionellen Eigentiimer steht, sind - auch wenn Folgenutzer
im Unternehmen vertragswidriges Verhalten erkennen - hohere Transaktions-
kosten fiir Kontrolle und eine evtl. Durchsetzung von Anspriichen anzusetzen.
Die transaktionskostensenkenden Vorteile aus der Vertrauensbeziehung zu ei-
genen Mitarbeitern entfallen. Dies gilt allerdings auf der anderen Seite auch fiir
die Fahrzeugnachfrager, die in keiner engeren Beziehung mehr zum Fahrzeug-
anbieter stehen. Sie missen sich z.B. Informationen tiber den Zustand der Fahr-
zeuge, die Zuverlassigkeit des Anbieters und evtl. anfallende Kosten, um ver-
traglich vereinbarte, aber nicht eingehaltene Regelungen durchzusetzen, be-
schaffen. Fir unternehmensfremde Fahrzeugnutzer kommen dazu zwei weitere
Probleme: Die zeitlichen Nutzungsmoglichkeiten des Fahrzeugs sind einge-
schrankt, und eine Fahrzeugriickgabe am Leihort, also beim Unternehmen oder
institutionellen Eigentiimer, wird die Regel sein. Zudem ist das zeitliche Fenster
fiir eine Leihe und Riickgabe evtl. begrenzt, wenn die Organisation nicht rund
um die Uhr Personal fiir eine Fahrzeugabgabe und eine Riicknahme verbunden
mit einer Kontrolle bereithalt. Diese Punkte sind fiir eigene Mitarbeiter eines
Unternehmens/einer Institution weniger relevant, weil sie zum einen dann,
wenn sie am Arbeitsplatz sind, den Wagen nicht privat benétigen und zum an-
deren eine regelmafdige Fahrt zum Arbeitsplatz routinemaflig erfolgt. Aufien-
stehende Dritte werden zudem im Gegensatz zum Unterneh-
men/institutionellen Eigentiimer oft ein Interesse daran haben, das Fahrzeug
nur bei Bedarf zu nutzen und entsprechend auch nur bei Nutzung Zahlungen zu
leisten. Damit wird aber die Kalkulierbarkeit fiir den Fahrzeugeigentiimer redu-
ziert und dessen Transaktionskosten nehmen wegen der wiederholten Transak-
tionen mit unterschiedlichen Personen zu. Dies gilt vor allem deshalb, weil ein
Fahrzeug jeweils per Einzelvereinbarung verschiedenen Nutzern zuginglich
gemacht wiirde. Dies wiirde das Geschaftsmodell einerseits verteuern - und
damit zu hoheren Preisen fir die Fahrzeugnutzung fiihren -, andererseits bei
externen Nutzern zu Unsicherheiten fithren, ob sie bei Bedarf ein Fahrzeug er-
halten. Abhilfe konnte eine Vereinbarung schaffen, bei der gegen Zahlung eines
Grundpreises ein Fahrzeug generell zu bestimmten Zeiten fiir einen speziellen
Nutzer bereitsteht und im Falle einer tatsidchlichen Nutzung die damit verbun-

denen Kosten zusatzlich berechnet werden.
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3.2.2 Geschiftsmodell |I: Bilaterale Variante der kooperativen Nutzung
mit Fahrzeugpool

In Geschiftsmodell 1 treten in einer ersten Variante wiederum ein priva-
ter/individueller Fahrzeugeigentiimer und damit -anbieter und ein institutio-
neller Nutzer bzw. ein Unternehmer als Fahrzeugnachfrager in Kontakt. Dieses
Modell ist in Abbildung 7 dargestellt. In einer zweiten Variante dieses Modells
bestehen die gleichen Grundbedingungen nur mit vertauschten Rollen. Die
Fahrzeuge werden nun allerdings nicht wie in Geschaftsmodell 2 1:1 ausge-
tauscht, sondern es wird ein Fahrzeugpool aufgebaut, in den (verschiedene)
Eigentiimer ihre Autos einspeisen und Nutzern zur Verfiigung stellen. Nut-
zungsbedingungen und Abrechnung werden bilateral zwischen Organisation
und Fahrzeugeigentiimern festgelegt. Das Abrechnungswesen wird zentral vom
Unternehmen oder der Institution iibernommen, unabhangig davon welche Rol-

le diese im Modell einnehmen.
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Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 38.

Abbildung 7: Geschiftsmodell I.1 — Bilaterale Variante der kooperativen Nut-

zung mit Fahrzeugpool (Fahrzeugeigentiimer: privater Nutzer)

Wie in den Geschaftsmodellen 2.1 und 2.2 kann der Fahrzeugeigentiimer seinen
Wagen auch hier wieder dem eigenen Arbeitgeber oder einer anderen Organisa-

tion zur Verfiigung stellen. Der Vorteil fiir den Fahrzeugeigentiimer liegt darin,

40



Multifunktionales EMobil RUFIS

dass der Wagen hdufiger genutzt werden wird und mehr Erldse generiert wer-
den konnen. Da das Fahrzeug in der Beziehung zum eigenen Arbeitgeber nicht
mehr gezielt einer Person des Vertrauens liberlassen werden kann, gehen aller-
dings die mit dem Vertrauen verbundenen transaktionskostensenkenden Effek-
te verloren. Das gilt auch aus Sicht des temporaren Fahrzeugnutzers, da er nicht
regelmafdig mit dem Wagen eines speziellen privaten Eigentiimers, sondern
wechselnd mit den Fahrzeugen verschiedener Eigentiimer fahren wird. Aller-
dings wirkt auf der Ebene der Vertragspartner weiterhin insofern eine Vertrau-
ensbeziehung, als der Fahrzeugeigentiimer mit seinem Arbeitgeber einen Ver-
trag Uiber die temporare Fahrzeugiiberlassung an Dritte schliefst, und diese wie-
derum von ihrem Arbeitgeber ein Fahrzeug eines Unternehmensmitarbeiters
gestellt bekommen. Die Vertragsgestaltung zwischen Fahrzeugeigentiimer und
Unternehmen/Institution wird aber komplexer und damit transaktionskosten-
intensiver. Da wechselnde Personen ein Fahrzeug aus dem Pool nutzen konnen,
werden die Risiken fiir den Fahrzeugeigentiimer grofder. Sollten sich Schiaden
zeigen, kann es schwierig werden, diese einem von vielen moéglichen Nutzern
zuzurechnen. Die Verantwortung fiir einen Schadensausgleich wird der Eigen-
tliimer der Organisation zuschreiben wollen, die dann wiederum ein Priif- und
Kontrollsystem aufbauen muss, um selbst wiederum Schaden einem speziellen
Nutzer zurechnen zu konnen. Zwar konnte das Unternehmen/die Institution
darauf verzichten und Schadensrisiken selbst tragen. Dann gehen aber vermut-

lich Sorgfaltsanreize fiir die temporaren Fahrzeugnutzer verloren.

Ein wesentlicher Vorteil fiir das Unternehmen/die Institution liegt in diesem
Geschéaftsmodell darin, dass mehr Flexibilitat geschaffen wird. Sollten einzelne
Fahrzeuge z.B. wegen einer Erkrankung der Eigentiimer nicht verfligbar sein,
stehen andere Fahrzeuge bereit, die - wegen der im Unterschied zu Geschafts-
modell 2 nicht mehr bestehenden 1:1-Ubertragung eines Fahrzeugs - abhingig
von der Dringlichkeit des Bedarfs in verschiedenen Einsatzbereichen von ver-
schiedenen Mitarbeitern genutzt werden konnen. Zudem besteht die Moglich-
keit bei geringem Ladestand oder etwaigen Problemen mit einem Fahrzeug auf
ein anderes umzusteigen, sofern der Pool nicht voll ausgelastet ist. Dies lief3e
sich bei der Fahrtenplanung wie bspw. im eigenen Fuhrpark frithzeitig einkalku-
lieren. Fiir den Fahrzeugeigentiimer bedeutet dieses Geschiftsmodell eine bes-
sere Auslastung seines Fahrzeugs, da es einerseits nicht nur im Unternehmen
oder in einer Institution flexibel von verschiedenen Personen genutzt werden

kann, sondern die Organisation in diesem Modell eher als in Geschaftsmodell 2
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dazu bereit sein wird, den eigenen Fahrzeugbestand kleiner zu halten, weil so
Kosten reduziert werden konnen. Allerdings muss der Fahrzeugpool gemanagt
werden. Die Mischung aus unternehmens-/institutionseigenen Fahrzeugen und
Privatfahrzeugen von Mitarbeitern wird hohere Kosten verursachen als eine
reine unternehmenseigene Flotte. Grinde liegen z.B. im Risikomanagement, in
der Abstimmung von Fahrzeugangeboten und -nachfragen und in der Abrech-

nung.

Alternativ zum eigenen Arbeitgeber bieten sich fiir den Fahrzeugeigentiimer
wie in Geschaftsmodell 2.1 auch andere Unternehmen oder Institutionen als der
eigene Arbeitgeber als Kooperationspartner an, die den Wagen wahrend der
Arbeitszeit des Halters ihren Mitarbeitern zur Verfiigung stellen. Allerdings ent-
stehen hier zum einen wieder Suchkosten fiir einen geeignet erscheinenden
Partner, zum anderen Kosten fiir die Abwicklung der Fahrzeuglbergabe und -
riickgabe. Eine Kontrolle iiber die Fahrzeugnutzung und die Nutzer ist evtl. al-
leine wegen der rdumlichen Distanz zwischen eigenem Arbeitsort und Nut-
zungsort des Fahrzeugs kaum moglich. Diese Priifung stellt flir eine Privatper-
son einen nahezu untiberwindbaren Aufwand dar, der oft zu prohibitiven zeitli-
chen Transaktionskosten fiihren wiirde. Die Anforderungen des Halters an die
leihende Organisation beziiglich einer plinktlichen Riickgabe des Wagens, einer
Abgabe des Wagens am Ende des Tages mit ausreichendem Ladestand sowie
einer ordnungsgemafien Nutzung, die den Anspriichen des Eigentiimers genitigt,
sind nicht selbstverstiandlich erfiillt. Damit einhergehende Risiken miissen in
einer finanziellen Forderung einkalkuliert werden. Vermutlich wére in dieser
Konstellation eine Fahrzeugiiberlassung nur akzeptabel, wenn das leihende Un-
ternehmen oder die Institution alle Risiken tragen wiirde, die sich daraus erge-
ben konnen, dass eigene Mitarbeiter das lberlassene Fahrzeug nutzen. Dies
macht 6konomisch auch Sinn, weil die Organisation die Mitarbeiter besser
kennt und naher an der Fahrzeugnutzung und den -nutzern ist als der Eigenti-
mer. Dann gehen aber vermutlich Sorgfaltsanreize fiir die temporaren Fahr-

zeugnutzer verloren.

In Geschaftsmodell 1.2 (Abbildung 8) ist die Organisation Fahrzeugeigentiimer.
Auch hier konnen die Fahrzeuge des Unternehmens oder der Institution wieder

Unternehmensmitarbeitern oder Aufienstehenden uberlassen werden.
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Abbildung 8: Geschidftsmodell 1.2 - Bilaterale Variante der kooperativen Nut-

zung mit Fahrzeugpool (Fahrzeugeigentiimer: institutioneller Nutzer)

Die kooperative Fahrzeugnutzung bringt fiir das Unternehmen oder die Institu-
tion wie in Geschaftsmodell 2.2 den Vorteil mit sich, dass die Flottenfahrzeuge
besser ausgelastet und durch die temporare Bereitstellung fiir Mitarbeiter (oder
andere Akteure) Erlose generiert werden konnen. Infolge des Fahrzeugpools
nimmt die Wahrscheinlichkeit zu, dass angebotene Fahrzeuge einen Nutzer fin-
den. Wahrend in Geschaftsmodell 2.2. das Fahrzeug X nur dem potenziellen
Nutzer A zusteht, kann der Wagen X nun auch von B, C, D usw. genutzt werden.
Der wahrscheinlich besseren Auslastung der Fahrzeuge - und damit verbunden
hoheren Erlosen fiir die Organisation - stehen gering hohere Transaktionskos-
ten als in Modell 2.2 gegeniiber, weil Fahrzeuge haufiger temporar liberlassen
werden. D.h. es miissen mehr Vertrage abgeschlossen und die Einhaltung der
Vertragsregeln gepriift und evtl. durchgesetzt werden. Generell wirken aber
auch hier aufgrund der Arbeitgeber-/Arbeitnehmerbeziehung Vertrauen und
eine Interessenkongruenz auf beiden Seiten transaktionskostensenkend. Mitar-
beiter werden mit Blick auf ihr Arbeitsverhaltnis ein Interesse daran haben, sich
vertragskonform zu verhalten. Ebenso wird der Arbeitgeber - z.B. wegen einer
angestrebten Mitarbeiterbindung - ein Interesse daran haben, Fahrzeuge ord-
nungsgemadfd und regelkonform zu tberlassen. Durch die intensivere Nutzung
der Fahrzeuge konnen fixe Kosten (Aufbau eines Lademanagementsystems, evtl.

spezielles Personal) auf mehrere Transaktionen umgelegt werden, so dass die
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Kosten pro Fahrzeugiibertragung geringer ausfallen als in Geschaftsmodell 2.2.
Evtl. zeigen sich auch im Laufe der Zeit durch die grofiere Anzahl an Transakti-

onen Lerneffekte und damit geringe Skalenertrage.

Aus Sicht der privaten und individuellen Nutzer liegen die Vorteile dieses Ge-
schaftsmodells wiederum darin, dass sie auf den Kauf eines eigenen Fahrzeugs
verzichten konnen, evtl. auch nur auf den Kauf eines Zweitwagens. Daraus re-
sultiert letztlich eine Zahlungsbereitschaft fiir eine temporare, bedarfsorientier-
te Fahrzeugnutzung. Allerdings ist im Unterschied zu Geschéftsmodell 2.2 die
Fahrzeugverfligbarkeit nicht mehr garantiert, da Mitarbeiter A in Konkurrenz
mit B, C und weiteren steht. Dies konnte dem Bestreben, auf ein eigenes Fahr-
zeug zu verzichten, entgegenwirken. Attraktivitatssteigernd fiir die Akzeptanz
von betrieblichen/institutionellen Elektrofahrzeugen im privaten Bereich kon-
nen wie in Geschaftsmodell 2.2 ein Fahrzeugpool mit konventionellen Fahrzeu-

gen fir langere Strecken, das Angebot von Bahncards usw. sein.

Wird der Fahrzeugpool auch organisationsexternen Interessenten zuganglich
gemacht, konnte die Nutzungsintensitat der Fahrzeuge weiter erhoht werden -
damit auch die Erlése. Hier sind allerdings deutlich steigende Transaktionskos-
ten zu erwarten, weil zum einen die Vertrauensbeziehung zwischen Arbeitge-
ber/Arbeitnehmer fehlt und auch keine besondere Interessenkongruenz zwi-
schen Fahrzeugnutzer und -eigentiimer vorliegt. Insofern muss vor allem damit
gerechnet werden, dass Kontrollkosten und evtl. Kosten der Durchsetzung von

vertraglichen Anspriichen hoch ausfallen werden.

Gegeniiber Geschaftsmodell 2.2 ist insgesamt mit einer intensiveren Fahrzeug-
nutzung zu rechnen, damit auch mit zusatzlichen Erlosen. Es fallen aber haufi-
ger kostenverursachende Transaktionen an, allerdings kénnen die Kosten pro
Transaktion evtl. durch Fixkostendegression, Spezialisierung und (geringe) Ska-
lenertrage gesenkt werden. Einer intensiveren Fahrzeugnutzung kann aller-
dings entgegenstehen, dass aufgrund der Poolung die Fahrzeugverfligbarkeit fiir
einen Mitarbeiter nicht mehr garantiert ist, so dass evtl. ein Anreiz besteht, ein
eigenes Fahrzeug einer kooperativen Nutzung vorzuziehen. Damit wiirde der
Erlosvorteil des Pools nicht verwirklicht werden kénnen. Dem kénnte dadurch
entgegengewirkt werden, dass die Fahrzeuge auch organisationsexternen Inte-

ressenten und damit einem groferen potenziellen Nutzerkreis zuganglich ge-
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macht werden. Hier sind allerdings deutlich steigende Transaktionskosten zu

erwarten.

3.2.3 Geschiftsmodell 3: Kombinierte Variante der kooperativen Nut-
zung mit Aggregator

In Geschdftsmodell 3 speisen private Eigentiimer und Unterneh-
men/Institutionen Fahrzeuge gemeinsam in einen Pool ein und konnen sich im
Gegenzug auch aus diesem Pool bedienen. Da der Organisationsaufwand gegen-
iiber den Geschaftsmodellen 1 und 2 deutlich héher ausfillt, ist neben Unter-
nehmen/Institution, privaten Fahrzeugeigentiimern und Fahrzeugnutzern ein
weiterer Akteur involviert, der Aggregator (Abbildung 9). Dieser ist mit den
libergeordneten organisatorischen Aufgaben, der Aufstellung und Durchsetzung
der vertraglichen Rahmen- und Nutzungsbedingungen sowie dem Abrech-
nungswesen und der tatsachlichen Abrechnung betraut. Der Aggregator organi-
siert somit die Fahrzeugiibertragung, ohne dass er liber eigene Fahrzeuge ver-
fiigt. Die Fahrzeugiibergabe und -riickgabe werden weiterhin bilateral zwischen

temporaren Nutzern und Eigentiimern abgewickelt.

Eine Organisation kann hier Fahrzeuge ihren Mitarbeitern oder Dritten zur Ver-
fligung stellen. Ebenso konnen private Eigentiimer ihre Fahrzeuge ihrem Ar-
beitgeber, einem anderen Unternehmen, einer anderen Institution oder auch

privaten Nutzern tiberlassen.
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Abbildung 9: Geschiftsmodell 3 — Kombinierte Variante der kooperativen Nut-

zung mit Aggregator (Fahrzeugeigentiimer: private und institutionelle Nutzer)

Auch fiir den Fall, in dem das Geschaftsmodell nur auf den Fahrzeugbestand
beschrankt bleibt, der sich aus der Unternehmensflotte und den Fahrzeugen der
Beschiftigten ergibt, bietet es gegeniiber den Varianten ohne Poolung (Ge-
schiftsmodell 1) oder ohne gemeinsame Poolung durch Unternehmen, Instituti-
on und Private (Geschaftsmodell 2) mehr Flexibilitit. Die gemeinsame Einspei-
sung von Fahrzeugen in den Pool bedeutet zunadchst einmal, dass die Wahr-
scheinlichkeit steigt, dass bei Bedarf ein Fahrzeug zur Verfiigung steht und ein
fur einige Zeit nicht benotigtes Fahrzeug einen Nachfrager findet. Zudem steigt
die Flexibilitit. Wenn z.B. ein privater Eigentiimer sein Fahrzeug einem Unter-
nehmensmitarbeiter iiberlassen hat und betriebliche Griinde dessen langeren
Aufenthalt am Arbeitsort erforderlich machen, steht dem Eigentiimer mit einer
nicht geringen Wahrscheinlichkeit ein anderes Fahrzeug aus dem Pool zur Ver-
fligung, um seinen eigenen Mobilitdtsbedarf abzudecken. Dieser Vorteil greift
allerdings nur, wenn ein Wunsch nach Mobilitat zu befriedigen ist, unabhdngig
davon, ob mit dem eigenen Fahrzeug oder einem Fahrzeug Dritter. Bei derarti-
gen Priferenzen ist allerdings davon auszugehen, dass der entsprechende Ak-
teur nicht der Gruppe der Fahrzeugeigentiimer, sondern der Gruppe der fahr-

zeuglosen Mobilitatsnachfrager zuzuordnen ware.
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Generell steigen der Organisationsaufwand und damit die Transaktionskosten
in diesem Modell gegeniiber den Geschaftsmodellen 1 und 2 stark an: Es miissen
mehr Nutzungsanspriiche an Fahrzeuge mit wechselnden Akteuren koordiniert
und abgerechnet werden, mehr Anspriiche miissen evtl. durchgesetzt, haufiger
auftretendes Fehlverhalten muss evtl. sanktioniert werden. Wegen der zu er-
wartenden intensiveren Fahrzeugnutzung durch wechselnde Nutzer kann ver-
mutet werden, dass die Transaktionskosten bei einer vollstandigen Selbstorga-
nisation durch die Eigentliimer fiir private Eigentiimer, aber auch fir viele Un-
ternehmen und Institutionen unwirtschaftlich hoch werden. Insofern ist die
Einbeziehung eines Aggregators sinnvoll, der fiir seine Leistung zwar ein Entgelt
erhalt, aber Transaktionskosten pro Transaktion fiir Fahrzeuganbieter und -
nachfrager aufgrund von Erfahrung, Massenproduktion, Standardisierung und

Spezialistentum senken kann.

Wie stark die finanzielle und zeitliche Entlastung fiir die Fahrzeugeigentiimer
und -nutzer letztlich ausfallt, hangt vom Leistungsangebot des Aggregators ab.
Unter der Annahme, dass der Aggregator Standardvertrage mit Nutzungsbe-
dingungen, Sanktionsméglichkeiten usw. formuliert und aus Sicht der Poolteil-
nehmer vertrauenswiirdig ist (weil er bspw. einen guten Ruf zu verlieren hat),
entfallen fiir sie weitgehend Transaktionskosten, um sich mit Vertragsdetails
vertraut zu machen. Zudem kann der Aggregator tiber ein akzeptiertes Bewer-
tungssystem fiir Fahrzeuganbieter und Fahrzeugnutzer transaktionskostensen-
kendes Vertrauen in (manche) der an bilateralen Tauschbeziehungen teilneh-
menden Akteure schaffen. Allerdings verbleiben evtl. Kosten der Fahrzeugpri-
fung bei Anbietern und Nachfragern, Kosten des Nachweises einer Schadigung
und der Durchsetzung von Anspriichen bei den Fahrzeugeigentiimern. Um die
Vorteile des Aggregators nutzen zu konnen, werden sich die privaten Fahrzeu-
geigentiimer und kleinere Institutionen und Unternehmen seinen gesetzten
Bedingungen - und damit auch den Zahlungen an ihn - anpassen miissen. Evtl.
besteht aber eine Wahlmaoglichkeit zwischen verschiedenen Aggregatoren. Ob
diese und der damit verbundene Wettbewerbsdruck auf einen Aggregator lang-
fristig Bestand hat, hangt stark von der Bedeutung der Netzwerkeffekte fiir sei-
ne Attraktivitit und seinen Spezialisierungs-, Skalen- und Massenproduktions-
vorteilen ab. Sollten sich hier in Zukunft (raumliche) Monopolisierungstenden-
zen zeigen, setzt allerdings die Moglichkeit, auf eine kooperative Fahrzeugnut-

zung zu verzichten, den Monopolproblemen Grenzen. Allerdings bedeutet dies
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fir die Fahrzeugeigentiimer auch den Verlust von Erlésen aus der temporaren

Fahrzeugiiberlassung.

Mit Geschaftsmodell 3 erfolgt eine Annaherung an Geschaftsmodelle wie die
von ,,Drivy“3Z oder ,SnappCar“33. So bietet bspw. ,Drivy“ sowohl Privatpersonen
als auch den Eigentiimern von Unternehmensflotten34 die Organisation von
temporaren Fahrzeugiliberlassungen zuziglich eines Zwangs-
Versicherungsschutzes an. ,Drivy“ behalt als Servicegebiihr 21% des Mietbe-
trages ein, der vom Fahrzeugmieter an , Drivy“ gezahlt und anschliefend an den
Fahrzeugeigentiimer liberwiesen wird.3> Verbundvorteile ergeben sich in ei-
nem so gestalteten Geschaftsmodell daraus, dass der Aggregator verschiedene
Leistungen biindelt (Abrechnung, Vertragsbereitstellung, evtl. Vertragsdurch-
setzung, evtl. Versicherungsleistungen). Skalenertrage konnen darauf beruhen,
dass er seine Leistungen verschiedenen weiteren Akteuren jenseits der bilate-
ralen Beziehung in einer konkreten Geschaftsbeziehung anbietet, so dass durch
Lerneffekte seinerseits die Kosten je Leistung im Laufe der Zeit geringer wer-
den. Weitere kostensenkende Effekte gegeniiber den Geschiftsmodellen einer
kooperativen Fahrzeugnutzung ohne Aggregator konnen sich daraus ergeben,
dass der Aggregator Spezialisten beschaftigt und spezielle Technik und Soft-
ware einsetzt. Unternehmen, institutionelle Nutzer und private Fahrzeugeigen-
timer werden in diesem Geschaftsmodell von Aufgaben entlastet, die fiir sie
zunachst zu hohen Transaktionskosten fiihren. In der Summe kann davon aus-
gegangen werden, dass die Zahlungen an den Aggregator, die den finanziellen
Vorteil einer Fahrzeugiiberlassung fiir Fahrzeugeigentiimer und -nutzer schma-
lern, wegen der reduzierten zeitlichen und finanziellen Transaktionskosten in
Kauf genommen werden. Aus Nutzersicht vorteilhaft sind zudem Netzwerkef-
fekte. Je grofler der Teilnehmerkreis, den ein Aggregator betreut, desto eher
wird ein Fahrzeugeigentiimer einen temporaren Nutzer finden und desto eher
wird ein Nutzungsinteressierter ein Fahrzeugangebot finden, das ihm zeitlich,
raumlich und von der Fahrzeugart her zusagt. Insgesamt ist verglichen mit den
anderen bisher betrachteten Geschaftsmodellen mit einer hoheren Bereitschaft

zum Erwerb von Elektrofahrzeugen auszugehen, weil eine intensivere Fahr-

32 Vgl. Drivy (2010-2019).

33 Vgl. SnappCar (2019).

34 Fuhrparkbesitzer und professionelle Autovermieter kénnen ihre Fahrzeuge iiber Drivy Pro Nutzern
zuganglich machen. Vgl. 0.V. (2017a).

35 Drivy (2010-2019a).
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zeugnutzung durch Teilen kostenglinstiger und mit grofderer Wahrscheinlich-

keit moglich wird.

Trotz dieser Vorteile bleiben allerdings weiterhin einige der auch in den ande-

ren bisher betrachteten Geschaftsmodellen auftretenden Probleme bestehen:

e Eigentiimer und Nutzer sind weiterhin personlich in die Fahrzeugiiber-
gabe und -riickgabe an fixierten Orten eingebunden. Dies schafft zwar
einerseits eine uUber die Leistungsangebote des Aggregators wie Versi-
cherungsschutz, Hilfe im Schadensfall und Durchsetzung von Ansprii-
chen hinausgehende Sicherheit, weil im Einzelfall wegen personlicher
Bedenken ein Fahrzeugtausch immer noch verweigert werden kann. Al-
lerdings fallen andererseits immer wieder die (durch den Aggregator al-

lerdings reduzierten) Kosten der Fahrzeugiibergabe an.

e Einwegfahrten sind weiterhin nur sehr eingeschrankt moglich. Evtl.
konnen allerdings bereits tiber den Aggregator Fahrzeuge vermittelt
werden, die fiir zwei Einwegfahrten nutzbar sind. Wenn Person A von x
nach y fahren will und anschlief}end Person B von y nach x, konnten
zwei Einwegfahrten miteinander verbunden werden. Die Wahrschein-
lichkeit dafiir, solche passenden Konstellationen zu finden, steigt mit ei-

nem grofderen Fahrzeugpool, der auch raumlich weit streut, an.

e Schlieflich ist der Aggregator von Fahrzeugkaufentscheidungen und
Fahrzeugbereitstellungsentscheidungen vieler privater Unternehmen,
Institutionen und Haushalte abhangig, fiir die Erlse aus einer koopera-
tiven Fahrzeugnutzung ein Zubrot, aber kein Hauptgeschift sind. Die
Fahrzeugbereitstellung fiir Dritte konkurriert oft mit der eigenen Nut-
zung des Fahrzeugs, die im Konfliktfall dann Vorrang erhilt. Je grofder al-
lerdings der Pool, desto eher ist davon auszugehen, dass ein Fahrzeug-

nachfrager auch ein Fahrzeug erhalt.

Die folgenden Geschaftsmodelle liefern Ansatzpunkte, mit denen diese ange-
bots- und nachfrageseitigen Hemmnisse fiir eine kooperative Fahrzeugnutzung

umgangen werden konnen.
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3.24 Geschiftsmodell 4: Privilegierte Variante der kooperativen Nut-
zung mit Aggregator (ohne und mit Mobilitdtsanbieter)

In Geschiftsmodell 4.1 speisen erneut private Eigentiimer und verschiedene
Organisationen Fahrzeuge in einen Pool ein und konnen sich im Gegenzug auch
aus diesem Pool bedienen. Wiederum ist neben Unternehmen/Institutionen und
Fahrzeugnutzern ein dritter Akteur involviert, der Aggregator (Abbildung 10).
Die Fahrzeuglibergabe und -riickgabe werden weiterhin bilateral zwischen

temporaren Nutzern und Eigentiimern abgewickelt.
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Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 41.

Abbildung 10: Geschiftsmodell 4.1 - Privilegierte Variante der kooperativen
Nutzung mit Aggregator (ohne Mobilititsanbieter)

Geschaftsmodell 4.1 ist gegeniiber Modell 3 aber derart verdndert, dass eine
personalisierte Fahrzeugzuordnung3® mdoglich ist. Damit sind verglichen mit
Geschiaftsmodell 3 zwei gegenlaufige Effekte verbunden. Ein Fahrzeuganbieter

kann seinen Wagen je nach Praferenzen nur fiir eine vorher definierte Nutzer-

36 Fahrzeuge in Abbildung 10 mit ,P“ gekennzeichnet.
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gruppe oder eine Einzelperson zur Verfligung stellen. Dies kann mehr Sicherheit
fiir den Fahrzeugeigentiimer schaffen und so Hemmnisse der Teilnahme an ei-
nem System der kooperativen Fahrzeugnutzung abbauen. Transaktionskosten
werden gesenkt, weil die Personalisierung auf einer Vertrauensgrundlage be-
ruht, die sich durch personliche Erfahrung oder aus dem Bewertungssystem des
Aggregators flir Fahrzeuganbieter und -nachfrager ergeben hat. Damit werden
allerdings vorteilhafte Netzwerkeffekte reduziert, weil der flexibel einsetzbare
Fahrzeugpool kleiner wird. Trotzdem konnen aber alle Teilnehmer von den
transaktionskostensenkenden Verbund- und Massenproduktionsvorteilen, die
der Aggregator realisieren kann, von seinen Skalenertragen und seinem Spezia-

listentum profitieren.

In Geschiftsmodell 4.2 wird im Vergleich zu Modell 4.1 der Kreis der Fahrzeu-
genbieter durch einen Mobilititsanbieter mit eigenen Fahrzeugen erweitert
(Abbildung 11). Den Kern dieses Modells macht die Arbeitsteilung zwischen
Aggregator und Mobilitatsanbieter aus. Der Mobilitdtsanbieter konzentriert sich
auf die Fahrzeugbeschaffung, die Fahrzeugwartung, die Optimierung der Fahr-
zeugnutzungsdauer und den Weiterverkauf, die Unterbringung nicht genutzter
Fahrzeuge, Pannenhilfen usw. Der Aggregator organisiert den Kontakt zwischen

Fahrzeuganbietern und -nachfragern.

Durch Einbeziehen des Mobilititsanbieters wird der Fahrzeugpool vergrofiert,
was aus Nachfragersicht die Attraktivitat der Teilnahme erhoht. Damit wird der
Nachteil einer Poolverkleinerung aufgrund der personalisierten Fahrzeugzu-
weisung wieder reduziert. Mit dem Mobilitatsanbieter wird zudem ein Fahr-
zeuganbieter einbezogen, dessen Geschiftsmodell darin besteht, nicht selbst
genutzte Fahrzeuge gegen Zahlung temporar Anderen zur Verfligung zu stellen.
Damit verbessert sich die Kalkulationsbasis fiir den Aggregator: Das Fahrzeug
eines Privathaushalts, eines Unternehmens oder einer Institution steht einem
temporaren Nutzer A zur Verfligung, wenn es weder der Eigentiimer noch ein
anderer tempordrer Nutzer B nutzt. Das Fahrzeug eines professionellen Mobili-
tatsanbieters steht dem Nutzer A zur Verfligung, wenn es nicht gerade von Nut-

zer B verwendet wird.
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Abbildung 11: Geschiftsmodell 4.2 - Privilegierte Variante der kooperativen
Nutzung mit Aggregator (mit Mobilitatsanbieter)

Der einbezogene Mobilititsanbieter bringt weitere Vorteile mit sich. Evtl. ver-
fligt er liber ein eigenes System an Ladestationen (und sei es nur an seinen
Standorten), so dass mit seinen Fahrzeugen auch langere Strecken problemlos
mit Elektrofahrzeugen bewaltigt werden kénnen.3” Durch den Mobilitatsanbie-
ter werden einfacher als in Geschaftsmodell 3 Einwegfahrten moglich. Bei ei-
nem klassischen Autovermieter ist dies liber weite Strecken zwischen Orten
(Lademoglichkeiten vorausgesetzt), an denen der Vermieter Niederlassungen
besitzt, moglich, beim Carsharing relativ kleinraumig, wenn Free-Floating-
Fahrzeuge angeboten werden. Die Fahrzeuge des Mobilitdtsanbieters konnen
zudem je nach Ausgestaltung seines partiellen Geschaftsmodells langer und
zeitlich flexibler genutzt werden als die eines privaten Eigentlimers oder einer

Institution/eines Unternehmens. Eigene Fuhrparkfahrzeuge von Unternehmen

37 Vgl. dazu auch Kapitel 3.
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und Institutionen werden ebenso wie privat bereitgestellte Fahrzeuge zu be-
stimmten Zeiten vom Eigentlimer selbst bendétigt, wodurch die zeitliche Nut-
zungsmoglichkeit eines Fahrzeugmieters beschrankt wird. Zudem muss fir das
Fahrzeug die Ladezeit berticksichtigt werden: Entweder muss es je nach ver-
traglicher Ausgestaltung frith genug zuriickgegeben werden, damit der Eigen-
tlimer es vor seiner eigenen Nutzung laden kann, oder der Mieter muss langere
Zeit darauf verzichten, weil er das Fahrzeug vor Riickgabe wieder laden muss.
Der professionelle Mobilitdtsanbieter ist nicht personlich auf das Fahrzeug an-
gewiesen, so dass eine piinktliche Riickgabe lediglich fiir spatere Nutzer, aber
nicht fiir den Anbieter essentiell ist. Bei einem Mobilitdtsanbieter mit einem
grof3en Fahrzeugbestand muss nicht ein konkretes Auto zu einem bestimmten
Zeitpunkt geladen fiir einen Folgenutzer verfiigbar sein, sondern eines von vie-

len Autos.

Im Vergleich zu anderen Fahrzeugbereitstellern ist der Mobilitatsanbieter in der
Lage, sich auf die eine Aufgabe der temporaren Fahrzeugiliberlassung zu fokus-
sieren, damit zu spezialisieren und sich dementsprechend vorteilhaft gegeniiber
privaten und nicht-professionellen unternehmerischen oder institutionellen
Fahrzeuganbietern zu positionieren. Durch die Spezialisierung und hohe Anzahl
von bereitgestellten Fahrzeugen erlangt der Anbieter Wissen tber die Kunden-
praferenzen, welche er in sein Leistungsangebot aufnehmen kann. Die damit
verbundenen Lerneffekte fiihren zu Zufriedenheit bei den Nutzern, damit ein-
hergehend zu einer frequentierten Nutzung und so zu mehr Ertrag fiir den Mo-
bilitdtsanbieter. Dadurch ergibt sich - abhdngig von der Grof3e des Mobilitats-
anbieters - eine verbesserte Verhandlungsposition gegeniiber dem Aggregator,
was dem Mobilititsanbieter auch bei der Aufteilung des finanziellen Uberschus-

ses einer kooperativen Fahrzeugnutzung zugutekommen kann.

Bisher stehen dem Angebot von Elektrofahrzeugen bei professionellen Carsha-
ring-Unternehmen und klassischen Autovermietern allerdings noch Hindernisse
entgegen. Die Vorteile eines umweltfreundlichen Images und der Erschlief3ung
neuer Zielgruppen werden aus Sicht der professionellen Fahrzeuganbieter
durch hohe Anschaffungsausgaben, einen schwer kalkulierbaren Wiederver-

kaufswert und eine geringere Fahrzeugauslastung - infolge langer Ladevorgan-
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ge - gemindert.38 Der Aggregator kann allerdings durch eine bessere Auslastung

der Fahrzeuge zumindest einen Beitrag zur Attraktivitatssteigerung leisten.3?

Die Einbeziehung professioneller Mobilitdatsanbieter in Systeme der kooperati-
ven Fahrzeugnutzung wird in einer Untersuchung zum Peer-to-Peer-Sharing
allerdings von privaten Fahrzeuganbietern durchaus kritisch gesehen.#0 Dem
Vorteil eines grofieren Fahrzeugangebots im Pool - einheitlich organisiert iiber
den Aggregator - verbunden mit einem steigenden Wettbewerbsdruck und da-
mit sinkenden Preisen fiir Fahrzeugmieter steht die Sorge gegeniiber, dass pri-
vate Fahrzeuganbieter weniger Erlose erzielen konnen und die urspriingliche
Idee des Teilens zwischen Privatpersonen verloren geht. Beziiglich der Erldse
nehmen einerseits, infolge von mehr Wettbewerb, Preissetzungsspielraume ab,
andererseits kann der professionelle Mobilitatsanbieter bei der Fahrzeugbe-
schaffung evtl. Mengenrabatte realisieren, damit Kaufpreise senken und finanzi-
elle Forderungen fiir eine Fahrzeugiliberlassung reduzieren. Eingeschrankte Er-
l6smoglichkeiten und eine zunehmende Professionalisierung des Sharing kénn-
ten dazu fithren, dass die Bereitschaft von Privaten, Mehrkosten fiir Elektroau-
tos zu tragen, solange diese durch eine kooperative Fahrzeugnutzung (zum Teil)
aufgefangen werden konnen, zurtickgeht. Dies muss aber nicht unbedingt be-
deuten, dass die Kaufnachfrage nach Elektrofahrzeugen geringer ausfallt. Unter
Umstdanden wird nur die Kaufnachfrage privater Sharing-Anbieter durch die

Nachfrage professioneller Mobilitatsanbieter ersetzt.

3.2.5 Geschiftsmodell 5: Zentralisierte Variante der kooperativen Nut-
zung mit Aggregator

In Geschaftsmodell 5 entfdllt die bisher vorausgesetzte bilaterale Vereinbarung
und persoénliche Ubergabe der Fahrzeuge. Diese Aufgaben organisiert nun ne-
ben den vertraglichen Regelungen, deren Durchsetzung und der Abrechnung
der Aggregator uiber seine Plattform. Damit kénnen die Transaktionskosten fiir
die physische Ubergabe und Riickgabe des Fahrzeugs gesenkt werden, die in

allen bisher dargestellten Geschaftsmodellen anfielen. In Geschaftsmodell 5.1

38 Vgl. Bundesverband Carsharing (2012).

39 Weitere Griinde fiir einen professionellen Mobilitdtsanbieter, seinen Pool an Elektrofahrzeugen mit dem
Pool eines Aggregators zu verbinden, kdnnten darin bestehen, dass ein Aggregator den Zugang zu 6ffentli-
chen Ladestationen und evtl. auch ein kooperatives Energiemanagement organisiert. Vgl. dazu die Ab-
schnitte 3 und 4.

40 Vgl. Henseling u.a. (2018), S. 29f.
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(Abbildung 12) bildet der Aggregator den Pool aus den Fahrzeugen verschiede-
ner privater, institutioneller und unternehmerischer Eigentiimer. Er ist der
zentrale Steuerungspunkt fiir Nutzung, Nutzungsbedingungen, Vertragsab-
schlisse und das Abrechnungssystem. Durch diese tibergeordnete Koordination
konnen Synergieeffekte besser genutzt werden. Dies liegt darin begriindet, dass
der Aggregator nun alle Fahrzeugangebote (Fahrzeugart, zeitliche Verfligbar-
keit, Preisforderung) und Nutzungswiinsche (Fahrzeugart, zeitlicher Nutzungs-
wunsch, Zahlungsbereitschaft) zentral sammelt und koordiniert und somit alle
verfligharen Fahrzeuge - evtl. verbunden mit Angeboten aus anderen Mobili-
tatsbereichen wie bspw. Bahn - optimal Nutzungsinteressenten zuweisen kann.
Dies wird dadurch méglich, dass der Aggregator iiber Informationen verfiigt, die
dezentral bei den einzelnen Fahrzeuganbietern und -nachfragern nicht vorlie-
gen oder oft nur mit hohen Kosten beschaffbar sind. Ohne die zentrale Koordi-
nation iiber den Aggregator kommt es zwar auch zu vielen bilateralen Tausch-
beziehungen, diese werden aber in der Regel suboptimal sein. Fahrzeuganbieter
A und Fahrzeugnachfrager B kommen ins Geschaft, weil Angebot und Nachfrage
augenscheinlich zueinander passen. Bei einem grofieren Informationsstand wa-
re es aber bspw. vorteilhafter gewesen, wenn Anbieter A sein Fahrzeug Nach-
frager C zur Verfiigung gestellt hitte und im Anschluss Nachfrager D. Uber diese
Informationen verfiigen aber die vielen dezentralen Systemteilnehmer nicht.
Der Aggregator kann die Informationen dagegen biindeln und dann fiir einen
grofderen Kreis von Akteuren tliber einen langeren Zeitraum eine optimale Fahr-

zeugzuteilung vornehmen.

Fiir die Fahrzeugnachfrager bedeutet dies, dass sie mit weiter erh6hter Wahr-
scheinlichkeit bei Bedarf auf einen Wagen zugreifen kdénnen. Zudem werden
Transaktionskosten fiir die Nachfrager gesenkt, wenn keine passgenaue zeitli-
che Abstimmung mehr zwischen Eigentiimer und Nutzer fiir die Fahrzeugiiber-
gabe und Riickgabe erforderlich ist. Dies kann dadurch ermoglicht werden, dass
der Zugang zu einem Fahrzeug liber eine vom Aggregator installierte Technik
im Fahrzeug bspw. mit einem Smartphone erméglicht wird.4! Ebenso kann das
Fahrzeug bei Riickgabe auf diesem Wege wieder verschlossen werden. Der Ag-
gregator gibt dabei vor, wie der Wagen vor der Nutzung auf Mangel, Kilometer-
stand, Ladezustand usw. zu priifen ist. Fiir den Fahrzeugeigentiimer bedeutet

dieses System: Die Wahrscheinlichkeit, einen temporiaren Nutzer zu finden,

41 Vgl. bspw. das System Drivy open unter Drivy (2010-2019b).
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steigt wegen der reduzierten Transaktionskosten fiir den Nutzer. Und auch fiir
den Eigentiimer entfallen die Kosten einer passgenauen zeitlichen Abstimmung
der Fahrzeugiiber- und -riickgabe. Somit wird das System der kooperativen
Fahrzeugnutzung attraktiver, und damit kann auch die Bereitschaft steigen,

trotz Mehrkosten als Organisation oder Haushalt ein Elektrofahrzeug zu kaufen.
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Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 43.

Abbildung 12: Geschdftsmodell 5.1 - Zentralisierte Variante der kooperativen
Nutzung mit Aggregator (Fahrzeugeigentiimer: privater Nutzer / institutionel-

ler Nutzer)

Nur empirisch kann bestimmt werden, wie sich die zentrale Koordination tliber
den Aggregator auf die erzielbaren Preise fiir eine Fahrzeugiliberlassung und die
erzielbaren Erlose auswirkt. Wenn das System vor allem fiir Fahrzeuganbieter
interessant ist, wird das verglichen mit anderen Geschaftsmodellen héhere
Fahrzeugangebot durch den grofderen Wettbewerb auf Anbieterseite zu einem
Preisriickgang pro Fahrzeugiiberlassung flihren. Fordert das System vor allem

das Interesse der Nachfrager an temporar nutzbaren Autos, wird der Wettbe-
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werb zu steigenden Preisen pro Fahrzeugliberlassung fiihren. Nehmen Fahr-

zeugangebot und -nachfrage zu, ist die Preiswirkung offen.

Dadurch, dass der Aggregator gegeniiber Geschaftsmodell 3 nun einen optimier-
ten Fahrzeugeinsatz unter Berlcksichtigung vieler Angebote und Nachfrage-
winsche realisieren kann, wird das System durch steigende indirekte Netzwer-
keffekte attraktiver. Dies spricht dafiir, dass es im Laufe der Zeit zur Marktkon-
zentration kommt.#2 Auch Skalen- und Massenproduktionsvorteile kénnen in
diese Richtung wirken. Die Monopolkommission betont an dieser Stelle aller-
dings, ,dass der Zusammenhang zwischen Marktkonzentration und Wohlfahrts-
effekten fiir Plattformmarkte unklar ist.“43 Von der Kommission werden folgen-
de Punkte hervorgehoben, die einer Konzentration entgegenwirken und Wett-

bewerb fordern:

e Die Nutzung einer Plattform kann vom Aggregator fiir eine Seite be-
schrankt werden. Griinde koénnen in klassischen Kapazititsproblemen
liegen, aber auch darin, dass durch heterogene Nutzergruppen die
Transaktionskosten - vor allem die Suchkosten - auf einer Plattform
splirbar erhoht werden kénnen. Eine Beschrankung auf bestimmte Nut-
zergruppen fiihrt zu einer hoheren Homogenitat der Teilnehmer, was ei-
ne Plattform attraktiver machen kann. Damit wird aber Platz fiir ver-

schiedene Plattformen geschaffen.

e Ein differenziertes Leistungsangebot kann spezielle Nutzergruppen an-
sprechen. So kénnen bspw. Plattformen wie in Geschaftsmodell 3 (Fahr-
zeugnutzung muss bilateral vereinbart werden) neben solchen Plattfor-
men Bestand haben, wie sie hier in Geschiftsmodell 5.1 mit der zentrali-

sierten Zuweisung von Fahrzeugen bestehen.

e Nutzer konnen moglicherweise auf mehreren Plattformen nebeneinan-
der aktiv sein (Multihoming). Inwieweit dies moglich ist, hangt von
Wechselkosten und eventuell anfallenden Fixkosten fiir die Nutzung ei-
ner Plattform ab. Wechselkosten entstehen bspw., wenn ein Fahrzeugan-
bieter sich durch gute Bewertungen auf einer Plattform eine Reputation
erarbeitet hat, die er aber beim Wechsel zu einer anderen Plattform nicht

libertragen kann. Fixkosten fallen z.B. an, weil sich ein Nutzer vor einem

42 Vgl. zum Folgenden Monopolkommission (2015), S. 35 ff; Monopolkommission (2016), S. 379 ff.
43 Monopolkommission (2015), S. 35.
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Wechsel zunachst mit der Funktionsweise einer anderen Plattform ver-

traut machen muss.

Schliefllich ist auch von Relevanz, inwieweit Aggregatoren mit ihren
Plattformen innovationsfahig bleiben und wie hoch die Markteintritts-

hiirden fiir potenzielle Wettbewerber sind.
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Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 43.

Abbildung 13: Geschiftsmodell 5.2 - Zentralisierte Variante der kooperativen

Nutzung mit Aggregator (Fahrzeugeigentiimer: privater Nutzer / institutionel-

ler Nutzer / Mobilitdtsanbieter)

In Geschaftsmodell 5.2 (Abbildung 13) ist wie in Geschaftsmodell 4.2 wieder ein

professioneller Mobilitatsanbieter mit seinen Fahrzeugen in den Pool einbezo-

gen. Damit ist gegeniiber Geschiftsmodell 5.1 eine Poolvergréfderung verbun-

den, wobei der Mobilitdtsanbieter wieder nur Fahrzeuge einbringt, die er selbst

nicht nutzt, so dass deren Verfiigbarkeit besser kalkulierbar ist. Der Mobilitats-

anbieter liefert nun aber Informationen iiber Fahrzeugverfiigbarkeiten an den
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Aggregator, die von diesem zentral mit den Informationen von Fahrzeugnach-
fragern und Unternehmen sowie Institutionen und Haushalten, die nichtprofes-
sionell Fahrzeuge anbieten, verbunden und fiir eine optimierte Fahrzeugzuwei-
sung verwertet werden. Somit werden in diesem Modell die Vorteile der Einbe-
ziehung eines Mobilitatsanbieters (Poolvergrofderung, bessere Kalkulierbarkeit,
Einwegfahrten, ...) mit den Vorteilen der zentralen Daten- und Informations-
sammlung und -auswertung durch den Aggregator (grofdere Matchingwahr-
scheinlichkeit, optimierte Fahrzeugzuweisung) verbunden. Es stellen sich aller-
dings auch fiir die nichtprofessionellen Fahrzeuganbieter die bereits angespro-
chenen Nachteile ein: reduzierte Erlose bei einzelnen Transaktionen durch
mehr Wettbewerb, Kosten- und damit Preisnachteile gegentiber dem professio-

nellen Anbieter.
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Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 44.

Abbildung 14: Geschidftsmodell 5.3 - Zentralisierte Variante der kooperativen

Nutzung mit Aggregator (Fahrzeugeigentiimer: Mobilitdtsanbieter)
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Im Geschaftsmodell 5.3 besteht der Fahrzeugpool nur noch aus Fahrzeugen pro-
fessioneller Mobilitdtsanbieter (Abbildung 14). Institutionelle Nutzer, Unter-
nehmen und Private treten allein als Fahrzeugnachfrager in Erscheinung, die
entweder gezielt als Anbieter ausgeschlossen werden, tiber keine eigenen Fahr-
zeuge verfiigen oder diese nur selbst nutzen wollen. Dieses Geschaftsmodell
kann bei gezieltem Ausschluss als Schritt zur Homogenisierung von Teilneh-
mern betrachtet werden, weil private Haushalte und nicht-professionelle Anbie-
ter wie Unternehmen oder Institutionen andere Kenntnisse und andere Interes-
sen haben als professionelle Mobilitdatsanbieter. Den Kern dieses Modells macht
die Arbeitsteilung zwischen Aggregator und Mobilitdtsanbieter aus. Der Mobili-
tatsanbieter konzentriert sich wieder auf die Fahrzeugbeschaffung, die Fahr-
zeugwartung usw., der Aggregator organisiert und koordiniert die Fahrzeug-
nutzung. Dies ermdéglicht im Laufe der Zeit eine Optimierung des Fahrzeugpools.
In den anderen bisher betrachteten Poolmodellen waren immer (auch) private
Fahrzeuge von Unternehmen, Institutionen oder Haushalten einbezogen, auf
deren Anschaffung und Bereitstellung fiir eine kooperative Fahrzeugnutzung
der Aggregator wenig Einfluss nehmen konnte. Insofern konnte er zwar die ko-
operative Nutzung eines fiir ihn gegebenen Fahrzeugbestandes versuchen zu
optimieren. Allerdings konnte er kaum auf einen fiir die kooperative Nutzung
optimierten Fahrzeugbestand hinwirken, weil in der Fahrzeuganschaffungsent-
scheidung von Unternehmen, Institutionen und Haushalten als nicht-
professionellen Fahrzeuganbietern die Mdglichkeit der Erldserzielung durch
eine kooperative Fahrzeugnutzung nur einen von vielen Punkten ausmacht. In
Zusammenarbeit nur mit Mobilitdtsanbietern dagegen besteht ein wechselseiti-
ges Hauptinteresse daran den Fahrzeugpool so zu gestalten, dass er optimal auf
den Nachfragerpool abgestimmt ist. Ansatzweise ergibt sich dieses Optimie-
rungspotenzial flir den Fahrzeugpool eines Mobilitdtsanbieters auch, wenn er
mit seinen Fahrzeugen in einen grofderen Pool mit den Fahrzeugen von privaten
Haushalten, Unternehmen und Institutionen eingebunden wird. Der optimale
Pool des Mobilitatsanbieters hangt hier aber immer auch von der wenig kalku-
lierbaren Zusammensetzung des Fahrzeugbestands der nicht-professionellen
Anbieter ab. Insofern ergeben sich gegenldufige Tendenzen in den Geschafts-
modellen mit Blick auf die Férderung der Elektromobilitat. Werden Private mit
ihren kaum steuerbaren Kaufentscheidungen in den Fahrzeugpool einbezogen,
wird flir sie durch die zusatzlich erzielbaren Erlose ein spezieller finanzieller

Nebenanreiz gesetzt, bei starken Praferenzen fiir Elektrofahrzeuge diese trotz
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der Mehrausgaben zu erwerben. Der Mobilititsanbieterpool wird dann aber
suboptimal bleiben, so dass hier evtl. das Angebot an Elektrofahrzeugen gering
bleibt. Werden Private aus dem Pool ausgeschlossen, geht fiir sie der Anreiz ver-
loren, Elektrofahrzeuge zu erwerben, weil sie liber die Verleihung keine zusatz-
lichen Erlose realisieren konnen - es sei denn, die temporare Fahrzeugiiberlas-
sung wird anderweitig organisiert. Allerdings kann der Pool des professionellen
Mobilitdatsanbieters optimiert werden, so dass von dieser Seite mehr Elektro-

fahrzeuge nachgefragt werden.

In welchem Ausmaf} Kostenvorteile aus einem solchen System an die tempora-
ren Fahrzeugnachfrager weitergegeben werden, ist wieder eine Frage des
Wettbewerbs. Bei den Mobilitdtsanbietern ist davon auszugehen, dass hier
Wettbewerb bestehen bleibt. Spezialisierungsvorteile, Massenproduktionsvor-
teile und Skalenertrage spielen zwar eine Rolle, trotzdem ist davon auszugehen,
dass verschiedene Anbieter im Wettbewerb verschiedene Konzepte entwickeln,
welche Fahrzeuge wie beschafft werden, wie sie gewartet werden, wie eine
Pannenhilfe organisiert wird usw. Auf Aggregatorebene dagegen kommt, neben
den Spezialisierungsvorteilen sowie den Verbund-, Skalen- und Massenproduk-
tionseffekten, den Netzwerkeffekten eine zentrale Rolle zu, so dass zumindest
von dieser Seite her eine grofdere Unternehmung mit einem grofieren Fahr-
zeugpool fiir die Nachfrager attraktiver wird. Begrenzt wird eine mdégliche Mo-
nopolmacht allerdings auch hier wieder dadurch, dass Mobilitat zwar mit Miet-
fahrzeugen sichergestellt werden kann, aber eben auch mit eigenen Fahrzeugen

oder anderen Verkehrsmitteln.

3.2.6 Geschiftsmodell 6: Kombinierte Variante der kooperativen Nut-
zung mit Aggregator

Die Geschaftsmodelle 6.1 und 6.2 (Abbildung 15, Abbildung 16) erweitern die
Modelle 5.1 und 5.2 dahingehend, dass die in den Pool eingespeisten Fahrzeuge

nach Fahrzeugeigenschaften und -nutzungsmoglichkeiten differenziert werden.

Damit wird ein Kompromiss zwischen Eigentiimern und Nutzern geschlossen.
Wahrend Nutzer tendenziell ein Interesse daran haben, Fahrzeuge fiir verschie-
dene Zwecke verwenden zu kénnen, kann das Interesse der Eigentiimer entge-
gengesetzt sein. So kann bspw. ein Eigentiimer nicht wollen, dass sein Fahrzeug

fir geruchsintensive Nahrungsmitteltransporte oder Tiertransporte genutzt
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wird. Eine generelle Einschrankung - nur fiir Personentransport - schiitzt die
Interessen des Eigentiimers, verhindert aber moglicherweise auch aus seiner
Sicht akzeptable Nutzungen. Je starker die Einschrankungen, desto geringer
auch die Nachfrage nach Fahrzeugen. Eine generell beliebige Verwendungsmog-
lichkeit wird zwar die Nachfrage befordern, aber evtl. oft den Interessen des
Eigentliimers zuwiderlaufen. Jeweils konkrete bilaterale Vereinbarungen iiber
die Nutzung im Einzelfall sind transaktionskostenintensiv. Eine Zwischenlésung
bieten die Geschaftsmodelle 6.1 und 6.2 an, indem die Fahrzeuge klassifiziert
und fir bestimmte Nutzungen freigegeben sind, fiir andere nicht. Durch die Poo-
lung wird die Wahrscheinlichkeit erhoht, dass ein Fahrzeug mit eingeschrank-
ten Nutzungsmoglichkeiten einen Nachfrager findet und umgekehrt ein Nach-

frager mit speziellen Nutzungswiinschen ein Angebot.
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Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 45.

Abbildung 15: Geschiftsmodell 6.1 - Kombinierte Variante der kooperativen
Nutzung mit Aggregator (Fahrzeugeigentiimer: privater Nutzer / institutionel-

ler Nutzer)
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Durch die Einbeziehung des Mobilitdatsanbieters (Geschaftsmodell 6.2., Abbil-
dung 16) wird es - neben den bereits bei den Geschaftsmodellen 4.1, 5.2 und 5.3
angesprochenen Aspekten - moglich, zundchst mit einem seiner Fahrzeuge
dorthin zu fahren, wo ein Fahrzeug mit speziellen Nutzungsmdglichkeiten an-

geboten wird.
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Abbildung 16: Geschiftsmodell 6.2 - Kombinierte Variante der kooperativen
Nutzung mit Aggregator (Fahrzeugeigentiimer: privater Nutzer / institutionel-

ler Nutzer / Mobilitdtsanbieter)

Durch die méglichen Einwegfahrten wird der Aktionsradius vergrofiert. Zudem
kénnen liber den Mobilitatsanbieter Fahrzeuge in den Pool aufgenommen wer-
den, nach denen zwar eine Nachfrage besteht, die von privaten Haushalten, Un-

ternehmen und Institutionen aber aus Kostengriinden oder wegen seltenen
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Nutzungsbedarfs nicht selbst angeschafft werden oder - weil sie z.B. von einem
Haushalt oder Unternehmen speziell ausgeriistet sind - nicht fiir einen Pool be-
reitgestellt werden. Somit kann der Mobilitdtsanbieter hier spezielle Angebots-

liicken schlief3en.
4 Uberregionale Aufladung

4.1 Problemstellung und Interessen

Ein immer wieder genannter Grund fiir Zuriickhaltung beim Kauf oder bei der
Nutzung eines Elektromobils ist die (oft noch) geringe Reichweite. Es besteht
eine ,Reichweitenangst“4* bei (potenziellen) Eigentiimern und Nutzern. Neben
dem Kaufpreis stellt die begrenzte Reichweite ein Haupthindernis fiir den Kauf
eines Elektromobils dar. Da es bisher kein standardisiertes, flichendeckendes,
allgemein zugangliches Ladenetz dhnlich wie bei den Tankstellen fiir Verbren-
nungsmotoren gibt (Mitte 2018 standen It. BDEW in Deutschland rd. 6.700 La-
desaulen mit ca. 13.500 offentlichen und teil6ffentlichen Ladepunkten zur Ver-
fligung#°), der Ladevorgang jenseits von Schnellladesdulen zeitintensiv ist und
der Zugang zu Ladeinfrastruktur regional unterschiedlich ausgestaltet und ge-
regelt ist, muss eine langere Fahrt vor allem tiber die Grenzen eines regionalen

Energieversorgers hinweg aufwandiger geplant werden.

Einen Einblick in die Problematik geben die Befragungsergebnisse verschiede-
ner Untersuchungen. In der im Projekt ,Multifunktionales Elektromobil“ vom
Projektteam selbst vorgenommenen Befragung*® wurde die Reichweitenprob-
lematik seitens der Befragten betont. 29% der institutionellen Nut-
zer/Unternehmen nannten die Reichweite als Hauptargument gegen den Ein-
satz von Elektrofahrzeugen in der Firmenflotte. Von den Privaten gaben 81%
die aus ihrer Sicht unzureichende Reichweite als 1., 2. oder 3. Prioritat fiir ein
Kaufhindernis an. Wahrend 34 der Befragten taglich nicht mehr als 80 km zu-
riicklegen, erwarten allerdings ebenso viele Personen eine Mindestreichweite

von mind. 200 km.

44 So Kley (2011), S. 18.

45 Vgl. BDEW Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft e.V. (2018). Ein Ladesaulenregister findet
sich auch unter Bundesnetzagentur (2019).

46 Vgl. oben, S. 14.
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In einer Untersuchung von Vogt und Bongard47 zeigten sich 20% der Befragten
mit einer Reichweite bis zu 200 km zufrieden. 55% wiinschen sich Reichweiten
zwischen 201 und 400 km.#8 77% der Nichtbesitzer von Fahrzeugen wollen
Fahrten nicht durch Ladevorgdnge unterbrochen wissen. 47% der Nichtbesitzer
dufderten eine grofie Sorge davor, mit dem Fahrzeug liegenzubleiben. Dagegen
gaben allerdings die meisten der Fahrzeugbesitzer an, noch nie liegengeblieben

Zu sein.49

25% der Nichtbesitzer machten die Angabe, dass alleine die Notwendigkeit, das
Fahrzeug zu laden, sie vom Kauf abhadlt. 47% davon erwarten grofde, 24% mitt-
lere Herausforderungen beim Laden. Die Probleme ergeben sich in grofem Ma-
8e daraus, dass Ladeinfrastruktur fehlt. 87 % dufierten bei einer Mehrfachaus-
wahl aus sechs moéglichen Statements, dass sie ein Elektroauto zuhause tiber-
haupt nicht laden kénnen. 82% bemangelten das Fehlen ausreichender o6ffentli-
cher Ladeinfrastruktur. 53% verwiesen darauf, dass sie am Arbeitsplatz nicht
laden koénnen. Fiir 51% ist die Suche nach o6ffentlichen Lademoglichkeiten zu
schwierig. Ebenfalls 51% gehen davon aus, dass die Kosten fiir das Laden an
offentlichen Ladesaulen zu intransparent sind. 45% sehen das Laden an offent-

lichen Ladesdulen als zu kompliziert an.>°

Bei den Antworten auf die Frage, was das Laden eines Elektroautos so schwierig
mache (Mehrfachauswahl aus acht mdéglichen Statements), wurde an erster Stel-
le von 86% die Befiirchtung genannt, Einschrankungen aufgrund unterschiedli-
cher Zugangsarten zu unterliegen. Es folgen die Suche nach geeigneten oder
freien Ladesdulen (84%) und die Sorge vor moglichen Einschrankungen bei der
Bezahlung (67%). 66% waren der Auffassung, dass das Laden eines Elektroau-
tos einfach zu lange dauere. Fiir 53% sind die Kosten fiir das Laden zu intrans-
parent. Verschiedene Ladegeschwindigkeiten (52%) und Steckertypen (50%)
bereiteten ebenfalls Sorge. 23% erwarten Probleme, weil sie zum Laden jedes

Mal das Kabel aus dem Kofferraum nehmen und einstecken miissen.>!

Werden die Nichtbesitzer differenziert betrachtet, ergeben sich teilweise Ab-

weichungen von den Durchschnittswerten. Unterschieden wurde in sog. Medi-

47 Vgl. auch oben, S. 14.

48 Vgl. Vogt/Bongard (2015), S. 19.
49 Vgl. Vogt/Bongard (2015), S. 30f.
50 Vgl. Vogt/Bongard (2015), S. 32.
51 Vgl. Vogt/Bongard (2015),S. 32 f.
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um-Nichtbesitzer, die Elektroautos (z.B. beim Carsharing oder beim Arbeitge-
ber) benutzen, Test-Nichtbesitzer (diese haben zumindest eine Probefahrt ge-
macht) und diejenigen, die noch nie mit einem Elektroauto gefahren sind. Die
Ladeprobleme werden umso geringer eingeschatzt, je grofder die Erfahrung ist.
67% derjenigen, die noch nie mit einem Elektrofahrzeug unterwegs waren, se-
hen grofde Probleme. Bei den Medium-Nichtbesitzern sind es nur 34%. Die Aus-
sage ,Das Laden eines Elektroautos dauert einfach zu lange“ wird von den uner-
fahrenen Nichtbesitzern auf Platz eins von acht Griinden gesetzt, die das Laden
eines Elektroautos erschweren (Medium-Nichtbesitzer Platz vier, Test-
Nichtbesitzer Platz sechs). Bei anderen Ladeproblemen ergibt sich ein anderes
Bild. Fir Medium-Nichtbesitzer stellen die verschiedenen Zugangsarten (59%)
und die Suche nach einer freien Ladesaule (32%) relevante Probleme dar. Diese
werden dagegen von den Besitzern ohne Elektroautoerfahrung mit nur 27%

und 17% viel unwichtiger eingestuft.>2

Pessier, Raupbach und Stopka von der TU Dresden haben 2016 fiir ihre Unter-
suchung ,Elektromobilitdt funktioniert?! Alltagstauglichkeit fiir die Langstre-
cke” eine Befragung im Zeitraum vom 17. bis 31.11.2015 durchgefiihrt, an der
685 Personen inner- und aufderhalb Deutschlands teilgenommen haben. Es
wurden Uuber ein Mailing und soziale Netzwerke Teilnehmer angesprochen, bei
denen umfassende Erfahrungen beziiglich Elektroautos vorhanden waren. 570

Antwortbogen wurden vollstandig ausgefiillt.53

Die aktuelle Situation der offentlichen Ladeinfrastruktur in Deutschland wird
als mangelhaft beschrieben. Mehr als die Halfte der Befragten nutzt die offentli-
che Ladeinfrastruktur mindestens monatlich, ein Viertel sogar wochentlich. Die
Zuganglichkeit der Anlagen stellt ein grofdes Problem dar. Zum Stichtag
15.01.2016 listet nach Angaben in der Untersuchung beispielsweise goin-
gelectric.de 147 verschiedene Ladekarten auf. Die Karte mit der hochsten An-
zahl an abgedeckten Ladestationen erfasst lediglich circa 21% des gesamten
Ladenetzes. Roaming-Abkommen zwischen den Akteuren werden als schwer
nachvollziehbar empfunden und tragen zur Intransparenz bei. Sie zwingen Fah-
rer, die aufderhalb ihres gewohnten Gebiets mit dem Elektrofahrzeug fahren

wollen, zur genauen Planung und Vorbereitung.>* Schwierigkeiten bereiten auch

52 Vgl. Vogt/Bongard (2015), S. 40 f.
53 Vgl. Pessier/Raupbach/Stopka (2016), [S. 4].
54 Vgl. auch Vogt/Fels (2017), S. 37.
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defekte Ladestationen oder konventionelle Fahrzeuge, die Stellplatze vor La-

destationen blockieren.>>

Auf die Frage: ,Welche Werkzeuge nutzen sie zur Planung langerer Fahrten auf
unbekannten Strecken, die mindestens einen Ladevorgang erfordern?“ gaben
etwa 65% der Nicht-Tesla-Fahrer an, ein spezielles Planungstool zu nutzen, et-
was mehr als 60% verwiesen auf Kartendienste wie Google-Maps. Deutlich we-
niger genutzt wurden Fahrzeugnavigationsgerate, Dienste des Fahrzeugherstel-

lers oder eigene Kalkulationswerkzeuge.5¢

Auf die Frage: ,Welche Informationen holen sie ein bzw. was tun sie, bevor Sie
langere Fahrten auf unbekannten Strecken antreten, die mindestens einen La-

devorgang erfordern?” gab es folgende Antworten von Nicht-Tesla-Fahrern:

e Etwas mehr als 40% gaben an, dass sie sich Zugangsmedien fiir Ladesta-

tionen beschaffen.

e Knapp 80% gaben an, Ersatz fiir moglicherweise defekte Ladestationen

zu suchen.
e Knapp 60% bestimmen und berechnen Ladezeiten.
e Fast 90% suchen Ladepunkte.

e Etwas mehr als 60% beziehen Streckenspezifikationen in ihre Planung

ein.

¢ Rund 90% tiberpriifen Distanzen (dies machen auch etwa 70% der Tes-
la-Fahrer).57

Im Zusammenhang mit der Einschatzung von Hindernissen bei der Bewaltigung
von Langstrecken wurde auf einer Skala von ,eher kein Hindernis“ iiber ,neut-
ral“, ,kleines Hindernis®, ,Hindernis“ bis hin zu ,grofdes Hindernis“ der zeitauf-
wandige Planungsprozess in der Summe als neutral eingestuft. Die Zeitverzoge-
rung durch Ladehalte wurde als kleines Hindernis, die Ladeinfrastruktur selbst
als Hindernis eingestuft.>® Bei der Lade-infrastruktur selbst wurden die unzu-

reichende Anzahl an Ladestationen, Zugangsbeschrankungen und die Blockade

55 Vgl. Pessier/Raupbach/Stopka (2016), [S. 2
56 Vgl. Pessier/Raupbach/Stopka (2016), [S. 3
57 Vgl. Pessier/Raupbach/Stopka (2016), [S. 3
58 Vgl. Pessier/Raupbach/Stopka (2016), [S. 3
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durch konventionelle Fahrzeuge als Hindernis gesehen. Zwei Zitate aus der Be-
fragung lauten wie folgt: , Autorisierungswirrwarr. Alles, was liber das bei ,nor-
malen‘ Tankstellen tbliche Bezahlsysteme [sic!] hinausgeht, ist abzulehnen.”
,Die unterschiedlichen Zugiange und Abrechnungen sind auch unzeitgemaf3, wie

im Mittelalter, jeder Fiirst hat eine eigene Wahrung.“>?

Das individuelle Nutzerinteresse (direkt oder indirekt iiber einen Mobilitatsan-

bieter) kann wie folgt beschrieben werden:60
e Moglichst flaichendeckende Verfiigbarkeit von 6ffentlichen Ladestationen
e Geringe Kosten des Ladens (Strompreis)
e Geringe Transaktionskosten des Ladens:
o Geringer Suchaufwand nach Ladeinfrastruktur
o Einfacher Zugang zur Ladeinfrastruktur
o Ubersichtliche Preisgestaltung

o Einfache Steuerung und Abrechnung des Ladeprozesses

Die Interessen des Energieversorgers/Ladeinfrastrukturanbieters konnen wie

folgt dargestellt werden:
e Gute Auslastung der Anlagen (spricht gegen ein zu grofdes Angebot)

¢ Gewinn, mindestens Kostendeckung

4.2 Geschiaftsmodelle

4.2.1 Geschiftsmodell I: Regionale Energieversorger als Ladeinfrastruk-
turanbieter mit Insellosungen

Im Grundmodell (Geschaftsmodell 1, Abbildung 17) schliefdt ein Nutzer oder
Mobilitatsanbieter Vertrage mit diversen regionalen Energieversor-
gern/Ladeinfrastrukturanbietern, die alleinige Stromanbieter an den Ladesau-
len sind, um fiir einen lingeren Fahrweg die Versorgung mit Ladestrom zu si-

chern.

59 Zitiert nach Pessier/Raupbach/Stopka (2016), [S. 33]. Vgl. auch Vogt/Fels (2017), S. 39.
60 Vgl. auch Kley (2011), S. 10, 16 ff,,
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Sofern der private Einzeleigentiimer oder der tempordre Nutzer eines Fahr-
zeugs diese Vertriage selbst mit den Versorgern/Ladeinfrastrukturanbietern
abschliefen muss (somit nicht ein Mobilitatsanbieter diese Aufgabe tber-
nimmt), fallen hohe finanzielle Transaktionskosten, vor allem aber auch Zeit-
kosten fir ihn an. Informationskosten entstehen fir den Nutzer zum einen, um
die Konditionen eines Energieversorgers/Ladeinfrastrukturanbieters zu ver-
stehen und zu analysieren. Dies ist in diesem Modell nicht nur beziiglich eines
Leistungsanbieters erforderlich, sondern fiir zwei oder mehr Anbieter, die

bspw.

e mit verschiedenen Technologien erzeugten Strom anbieten (das kann fiir
den Nachfrager eine Herausforderung sein, wenn er auf Okostrom Wert
legt6l),

e Ladesdulen mit unterschiedlichen Techniken betreiben,
e verschiedene Bezahlsysteme nutzen,

e unterschiedliche Tarif- oder Preisstrukturen aufweisen.

61 Vogt und Fels kommen in einer Untersuchung zur bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur aus Kunden-
sicht zu dem Ergebnis, dass der Zugriff auf Okostrom bei der Elektromobilitit ein wichtiger Faktor ist. Vgl.
Vogt/Fels (2017), S. 23f.
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<4— Vertrag/Nutzungsbedingungen
< Abrechnung

——— >lLadeenergie
ﬁ% Laden mdglich
DO Laden nicht méglich

‘ Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 46.

Abbildung 17: Geschidftsmodell | - Regionale Energieversorger als Ladeinfra-

strukturanbieter mit Insellésungen

Zum anderen fallen Informationskosten auch an, wenn zunachst Alternativrou-
ten ermittelt werden, die durch das Gebiet verschiedener Versorger zum Ziel
fiihren, um den kostengiinstigsten Fahrweg (Strompreise/-tarife, Zeit- und fi-
nanzielle Transaktionskosten) zu ermitteln. Verhandlungskosten werden fir
den individuellen Fahrzeugnutzer nicht relevant sein - er ist gegeniiber den
Versorgern als Preis- und Konditionsnehmer anzusehen. Entscheidungskosten
entstehen, wenn die finanziellen und zeitlichen Vor- und Nachteile (Stromkos-
ten, Entfernung, Abrechnungsaufwand usw.) verschiedener zum Ziel fiihrender
Routen gegeneinander abgewogen werden. Kontrollkosten spielen nur eine ge-
ringe Rolle, Durchsetzungskosten konnen beziiglich der Nutzung eines Elektro-
fahrzeugs abschreckend wirken: Sollten zugesagte Leistungen nicht erbracht
werden (z.B. infolge einer defekten Ladestation, so dass mit dem Fahrzeug nicht
weitergefahren werden kann), wird ein individueller Nutzer kaum die Kosten

tragen wollen, um gegeniiber grofden Versorgern Anspriiche durchzusetzen.
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Gegen das Risiko, liegenzubleiben, wird er sich selbst mit wiederum weiteren

Transaktionskosten absichern mussen.62

Finanzielle Transaktionskosten und Zeitkosten kdnnen zusatzlich abhéngig da-
von entstehen, wie ein Nutzungsrecht an einer Ladesaule erlangt werden kann.
Bis vor kurzem war an den meisten Ladepunkten nur ein ,vertragsbasiertes
Laden“ moglich. D.h., dass der Fahrzeugnutzer evtl. einen langerfristigen Strom-
liefervertrag mit jedem einzelnen regionalen Versorger abschliefen musste.
Damit gehen - vor allem, wenn eine Grundgebtihr zu zahlen ist - langerfristige
Bindungen einher, deren Eingehen durchdacht werden sollte und die haufig ab-
gelehnt werden.63 Mit der Ersten Verordnung zur Anderung der Ladesédulenver-
ordnung wurde vom Gesetzgeber zur Umsetzung der Richtlinie 2014/94/EU
unterdessen festgelegt, dass an allen o6ffentlich zugdnglichen Ladepunkten ein
Aufladen iiber verschiedene vorgegebene Bezahlsysteme mdglich sein muss,
ohne dass ein auf Dauer angelegter Stromliefervertrag mit dem versorgenden
Unternehmen geschlossen worden ist (,Punktladung“).64 Trotzdem bleiben Zeit-
und finanzielle Transaktionskosten bestehen, weil bspw. die Ausgestaltung des
Vertragsabschlusses - ein Vertrag wird auch bei einer Punktladung geschlossen
-, die Preis-/Tarifausgestaltung und die Zahlungsméglichkeiten von Station zu

Station variieren konnen.6>

Etwas glinstiger stellt sich fiir einen Nutzer die Situation beziiglich der Zeit- und
monetdren Transaktionskosten dar, wenn regelmaf3ig Fahrten (evtl. sogar auf
identischen Strecken) durch die Gebiete verschiedener Versorger erfolgen. Hier
fallen zwar auch die gerade angesprochenen Kosten an, sie sind allerdings tlw.
einmaliger Natur und kénnen nun auf viele Fahrten verteilt werden, so dass die

Transaktions- und Zeitkosten je Fahrt abnehmen.

Die Preishohe fiir die Batterieladung hangt neben den Investitions- und Be-
triebskosten fiir die Infrastruktur stark davon ab, ob Wettbewerb zwischen La-

deinfrastruktur- und/oder Stromanbietern herrscht oder nicht. Im Extrem gibt

62 Die Sicherheit und die Planbarkeit, zuverldssig an einer Ladesdule laden zu kénnen, sind fiir (potenziel-
le) Elektromobilisten sehr wichtig. Vgl. Vogt/Bongard (2015), S. 44.

63 Die Ablehnung derartiger Bindungen in Verbindung mit einer Betreibervielfalt, komplexen Registrie-
rungsverfahren und Grundgebiihren zeigen auch die Ergebnisse empirischer Untersuchungen. Vgl. etwa
Vogt/Fels (2017), S. 45.

64 Vgl. Bundesrat (2017).

65 Vgl. Hildebrandt (2016), S. 107. Abgelehnt werden von vielen (potenziellen) Nutzern Tage oder Wochen
vorher notwendige Registrierungen, um eine Ladestation einmalig nutzen zu koénnen. Vgl. Vogt/Fels
(2017), S. 47.
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es nur einen regionalen Anbieter von Ladeinfrastruktur, der wie im vorliegen-
den Fall identisch mit dem regionalen Energieversorger ist und nur den eigenen
Strom anbietet. Somit kann der Fahrzeugnutzer weder an einer Ladesdule zwi-
schen verschiedenen Stromanbietern wahlen, noch kann er in einer Region zwi-
schen verschiedenen Ladesdulenbetreibern wahlen. Er sieht sich bei einer lan-
geren Fahrt diversen regionalen Gebietsmonopolisten gegenitiber, deren Preis-
setzungsmoglichkeiten allerdings durch Substitutionskonkurrenz alternativer
Mobilitatskonzepte begrenzt werden. Dies gilt aber vermutlich nur, solange
Nutzer noch kein Elektrofahrzeug angeschafft haben. In Untersuchungen wird
versucht aufzuzeigen, dass von den Leistungsanbietern Preissetzungsspielrau-
me auch genutzt werden.®® Dann wird neben den hohen Zeit- und Transaktions-
kosten fiir einen Teil (potenzieller) Fahrer von Elektrofahrzeugen auch wegen
der teuren tiberregionalen Aufladung der Anreiz zur Fahrzeugbeschaffung ge-

ring sein.

Steht den Energieversorgern und Ladeinfrastrukturanbietern nicht ein einzel-
ner Nutzer gegeniiber, sondern ein Mobilitdtsanbieter, hat dieser in Abhéngig-
keit von seiner Grofie eine bessere Position gegeniiber den Versor-
gern/Ladeinfrastrukturanbietern als ein einzelner Fahrzeugnutzer. Wahrend
bei individuellen Nutzern jeder einzelne die vollen Zeit- und Transaktionskos-
ten in der Beziehung zum Versorger/Ladeinfrastrukturanbieter zu tragen hat,
werden diese Kosten hier zum Teil einmalig vom Mobilitdtsanbieter getragen
und konnen dann auf viele Fahrzeugnutzer und -nutzungen verteilt werden. Ein
Mobilitdtsanbieter kann auch das individuelle Risiko, das dadurch entsteht, dass
Ladeinfrastruktur defekt oder nicht zuganglich ist dadurch kompensieren, dass
er einen Abholdienst fiir liegengebliebene Fahrzeuge anbietet, damit eine Art
sVersicherung“.6” Damit wird den individuellen Fahrzeugnutzern vermutlich ein
Teil ihrer ,Reichweitenangst” genommen. Fiir die erbrachten Leistungen wird
der Mobilitatsanbieter zwar eine Zahlung vom Nutzer verlangen. Wegen der

Skaleneffekte fallt diese aber vermutlich geringer aus als die fiir den Fahrzeug-

66 So schreibt bspw. Adam (Energierechtler bei LichtBlick, dem nach eigenen Angaben ,fiihrende[n] Anbie-
ter fiir Okostrom und Okogas in Deutschland“ (LichtBlick SE (2019)) in einer diesbeziiglichen Analyse von
,massiv iiberhohte[n] Preise[n]“. Adam (2016), [S. 3]. Auch im politischen Bereich besteht diese Vermu-
tung, was eine Kleine Anfrage von Biindnis90/Die Griinen zeigt. Vgl. Antwort der Bundesregierung (2015).
Allerdings kommen empirische Untersuchungen auch zu dem Ergebnis, dass im Vergleich zum Hausstrom-
tarif eine Mehrpreisbereitschaft von 30% bis 50% an o6ffentlichen Ladestationen besteht. Begriindet wird
dies mit den Kosten fiir die Bereitstellung und die Instandhaltung der Ladeinfrastruktur. Vgl. Vogt/Fels
(2017), S. 64.

67 Vgl. Kley (2011), S. 18.
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nutzer reduzierten Zeit- und Transaktionskosten. Inwieweit dieser Vorteil aber
an die Nutzer weitergegeben wird, ist eine Frage des Wettbewerbsdrucks zwi-
schen einzelnen Mobilitatsanbietern. Moglicherweise kommt es bei den Anbie-
tern zumindest im Laufe der Zeit durch Skalen-, Verbund- und Netzwerkeffekte

zu Monopolisierungstendenzen.8

Die Anzahl der regionalen Versorger, mit denen ein Mobilitatsanbieter Vertrage
schlief3t, wird letztlich dadurch bestimmt werden, ob ein Vertrag mit dem Ver-
sorger einer weiteren Region fiir ihn finanziell noch lohnend ist. Der einzelne
Fahrzeugnutzer ist deshalb wahrscheinlich noch immer damit konfrontiert, dass
sein Mobilitatsanbieter nicht mit allen fiir Nutzerfahrten relevanten regionalen
Energieversorgern Vertrage geschlossen hat und vor Ort die Ausgestaltung der
Ladestationen (Technik, Bezahlsystem usw.) weiterhin unterschiedlich sein
wird. Dann fallen beim individuellen Nutzer zumindest zum Teil immer noch die
oben angesprochenen Zeit- und finanziellen Transaktionskosten an. Nur wenn
ein Mobilitiatsanbieter eine solche Grofde und Marktmacht hat, dass er seine
Vorstellungen iiber die Ausgestaltung der Stromlieferung an den Ladepunkten
gegeniiber vielen regionalen Versorgern durchsetzen kann, wird es zu einer fir
viele Nutzer kostensparenden Angebotsvereinheitlichung kommen. Allerdings
muss davon ausgegangen werden, dass es verschiedene Mobilitdtsanbieter gibt,
die unterschiedliche konkrete Geschiftsmodelle haben. Dies wird dazu fiihren,
dass es regionale Uberlappungen bei Vertriagen zwischen Mobilititsanbietern
und regionalen Versorgern/Ladeinfrastrukturanbietern gibt. D.h. dass ein Ver-
sorger mit verschiedenen Mobilitdtsanbietern Vertrage liber Ladeenergie ab-
schliefdt. Dann wird sich fiir die Ausgestaltung der Leistungserbringung vor Ort
eine Form ergeben. Dies kann die Form sein, die der Versorger anbietet, eine
Form, die der starkste Mobilitatsanbieter in Verhandlungen mit dem Versorger
durchsetzen kann, oder eine Form, auf die sich in iiberlappenden Regionen
mehrere Mobilitdtsanbieter geeinigt haben. Dann miissen Nutzer aber wieder
damit rechnen, dass sie an unterschiedlichen Ladestationen - auch wenn ihr
Mobilitdatsanbieter einen Vertrag mit dem Versorger vor Ort geschlossen hat -

mit verschiedenen Ladetechniken, Bezahlsystemen®® usw. konfrontiert sind.

68 Vgl. zu einem solchen Szenario Fraunhofer-Institut fiir Arbeitswirtschaft und Organisation IAO (2012), S.
13.
69 Vgl. zur abschreckenden Wirkung Vogt/Fels (2017), S. 51.
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Trotz der Nachteile des (zurzeit) zersplitterten Leistungsangebots muss auch
auf einen Vorteil des Geschaftsmodells hingewiesen werden: Verschiedene un-
abhingig agierende Versorger/Ladeinfrastrukturanbieter bieten ihre Leistun-
gen in unterschiedlicher Form an (Bezahlung, Zugang, Reservierungsmoglich-
keit, Blockierungsmoglichkeit usw.), so dass der ,Wettbewerb als Entdeckungs-
verfahren“70 zur Geltung kommen kann. Bei einer Technologie, die sich noch in
den Anfingen befindet, muss davon ausgegangen werden, dass die Art und Wei-
se, wie bestimmte Leistungen aus Sicht der Nachfrager am vorteilhaftesten er-
bracht werden, sich erst im Laufe der Zeit in einem Prozess von Versuch und
Irrtum herausstellen wird. Die ideale Darbietungsform der Leistung kann auf-
grund von Wissens- und Informationsliicken bei den Leistungsanbietern nicht

ex ante perfekt geplant und am Computer entworfen werden.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass dieses Geschaftsmodell trotz seiner tech-
nischen Einfachheit nicht zu einer starken Nachfrageerh6hung nach Elektromo-
bilitdt fiihren wird. Dies gilt vor allem fiir den Bereich der rein privaten Fahr-
zeugnutzung ohne Einbeziehung eines Mobilitdtsanbieters. Wird dieser einbe-
zogen, sinken zwar die Zeit- und monetiren Transaktionskosten pro Fahrzeug-
nutzer zum Teil, allerdings bleiben evtl. fiir die Fahrzeugnutzer vor Ort weiter-
hin Kosten bestehen, weil sich die Ladesysteme in einzelnen Versorgungsgebie-
ten unterscheiden und auch der Mobilitatsanbieter nicht mit allen fiir jeden

Fahrer interessanten Versorgern Vertrage abgeschlossen haben wird.

Fir die Energieversorger/Ladeinfrastrukturanbieter bleiben die Kosten tber-
schaubar. Die Ladeinfrastruktur stellt eine Erweiterung des Verteilnetzes dar.
Abgesehen davon, dass Ladeinfrastruktur aufgebaut und betrieben wird, fallen
keine zusatzlichen Kosten an. Allerdings sind die Erlosrisiken beim Aufbau einer
offentlichen Ladeinfrastruktur relativ hoch. Hier treten Netzwerkeffekte auf:
Der wirtschaftliche Vorteil der Investition eines regionalen Versorgers wird
umso grofier sein, je mehr (benachbarte) regionale Versorger auch in den Auf-
bau einer o6ffentlichen Ladeinfrastruktur investieren. Wenn ein regionaler An-
bieter Infrastruktur mit dem Ziel der Versorgung auch iiberregionaler Fahrer
aufbaut, benachbarte Anbieter aber nicht mitziehen, dann lohnen die Investitio-
nen evtl. nicht — abgesehen vielleicht von einem Imageeffekt des Versorgers und

einer besseren Versorgung regionaler Nutzer. Wenn viele regionale Versorger

70 So eine Formulierung von v. Hayek (1968).
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davon ausgehen, dass Nachbarversorger nicht mitziehen, kommt es nicht zu
einem flachendeckenden Aufbau von o6ffentlich zuganglicher Versorgungsinfra-
struktur. Zudem muss damit gerechnet werden, dass der Aufbau unkoordiniert
erfolgt mit der Folge unterschiedlicher Bezahlsysteme, Zugangsmaoglichkeiten
usw. Dann werden die Erl6se wegen der abschreckenden Wirkung auf die Fahr-
zeugnutzer verhaltnismafig gering bleiben. Fragt ein Mobilitatsanbieter Rechte
zur Stromversorgung fiir seine Kunden an Ladeinfrastruktur nach, kann sich die
Lage etwas verbessern, wenn der Mobilitatsanbieter (entsprechende Grofde vo-
rausgesetzt) eine Art Koordinierungsfunktion zwischen den einzelnen regiona-
len Versorgern tibernimmt und evtl. sogar bereit ist, in Vorleistung zu gehen
und bspw. einen leistungsunabhdngigen Preis fiir die Bereitstellung der Mog-
lichkeit zur Ladeinfrastrukturnutzung zu zahlen. Allerdings treten hier Freifah-
rerprobleme zwischen einzelnen Mobilititsanbietern auf, es sei denn, der Zu-
gang zur Ladeinfrastruktur gilt exklusiv fiir die Kunden eines Mobilitdtsanbie-
ters. Dann muss aber wieder damit gerechnet werden, dass die Nachfrage an
den Ladepunkten zu gering ausfallt und die Ladeinfrastruktur pro Leistungsein-
heit so teuer wird, dass die Kunden auf iiberregionale Elektromobilitat verzich-
ten. Abhelfen konnte dem wiederum nur ein grofder Mobilitdtsanbieter, der so
viele Kunden hat, dass sich ein exklusiver Vertrag lohnt. Damit gehen dann aber
wiederum Wettbewerbsprobleme einher, weil der Mobilitdtsanbieter (nahezu)

konkurrenzlos ist.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass

e auf Anbieterseite Netzwerkeffekte den Aufbau einer flachendeckenden
Ladeinfrastruktur hemmen mit der Folge eines kleinraumigen Flicken-

teppichs und damit eines unzureichenden Angebots und dass

e die Fahrzeugnutzer sich hohen Zeit- und finanziellen Transaktionskosten
und monopolisierten Regionalversorgern gegeniibersehen, die tendenzi-

ell hohe Preise fiir ihre Leistung verlangen werden.

Eine starke Beforderung der Nachfrage nach Elektrofahrzeugen ist insgesamt

nicht zu erwarten.

Treten Mobilitatsanbieter den Versorgern/Ladeinfrastrukturbetreibern gegen-

tiber, kann mit einem grofderen, evtl. sogar vereinheitlichten und fiir die Nutzer
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kostenglinstigeren Angebot gerechnet werden, so dass eine grofdere Nachfrage
entsteht.

4.2.2 Geschiftsmodell 2: Regionale Energieversorger als Ladeinfrastruk-
turanbieter mit vereinzelten Kooperationen untereinander

Mit der Ersten Verordnung zur Anderung der Ladesdulenverordnung ist ein bis
vor kurzem bestehender Schwachpunkt des Geschadftsmodells 1 (Abschnitt
4.2.1) grundsatzlich behoben worden: Jedes Fahrzeug kann, sofern die Technik
kompatibel ist, an jeder Ladesdule betankt werden, ohne dass ein auf Dauer an-
gelegtes Vertragsverhiltnis besteht. Damit werden zwar fiir die Fahrzeugnutzer
Transaktionskosten zum Teil gesenkt. Allerdings bleiben immer noch erhebli-
che Kosten dieser Art bestehen, weil die Bezahlwege an einzelnen Ladesdulen
ganz unterschiedlich sein kénnen: Per App, per Ladekarte, per SMS, evtl. mit
Kredit- oder EC-Karte’l. Auch die Suche nach den Ladestationen kann sich
schwierig gestalten, weil verschiedene Betreiber unterschiedliche Informati-
onsangebote (z.B. Apps, Webseiten) bereitstellen. Zudem sind die Tarifsysteme
unterschiedlich. So kann es sein, dass an der Ladesaule eines Anbieters pro Mi-
nute abgerechnet wird, an einer anderen pro geladener Kilowattstunde. Dies
alles fiihrt fir die Fahrzeugnutzer weiterhin zu hohen finanziellen und zeitli-
chen Informationskosten (Wie erhalte ich den Zugang? Was kostet eine Aufla-

dung? Wo sind die Ladesaulen?) und Entscheidungskosten.

Mit Geschaftsmodell 2 (Abbildung 18) werden diese Transaktionskosten fiir den
Fahrzeugnutzer zum Teil weiter gesenkt - allerdings um den Preis zusatzlicher
Kosten durch eine koordinierte Leistungsbereitstellung von Unternehmen. Fiir
den Fahrzeugnutzer oder Mobilititsanbieter werden Transaktionskosten
dadurch reduziert, dass fiir die Nutzung von Ladeinfrastruktur in verschiedenen
Regionen nur noch mit einem regionalen Energieversor-
ger/Ladeinfrastrukturanbieter ein Vertrag abgeschlossen werden muss
(Abbildung 18) und evtl. mit nur noch einer Ladekarte Strom getankt werden
kann. Dadurch sinken Informations-, Verhandlungs- und Entscheidungskosten.
Allerdings wird der Nutzer liber Roaming-Entgelte mindestens die Transakti-

onskosten tragen miissen, die zwischen den Energieversorgern, die die Vertrage

71 Bargeld, Kredit- und EC-Karten haben sich nicht durchgesetzt, was auf hohe Transaktionskosten fiir die
Betreiber der Ladestationen zuriickgefiihrt wird. Diese Kosten werden im Verhaltnis zu den Einnahmen
durch einen Ladevorgang als unverhaltnismaf3ig eingestuft. Vgl. Christ u.a. (0.].), S. 7.
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vorbereitet, ausgehandelt und abgeschlossen haben sowie kontrollieren und
evtl. durchsetzen miissen, angefallen sind.”?2 Diese Kosten sind aber fiir die ko-
operierenden Unternehmen weitgehend einmalig und kénnen dann auf viele
einzelne Ladevorgange verschiedener Nutzer umgelegt werden. Dartiber hinaus
muss auch das Abrechnungssystem zwischen den Unternehmen aufgebaut und
betrieben und letztlich vom Nutzer bezahlt werden.”3 Als Hindernis kdnnen sich
fir den Nutzer weiterhin Transaktionskosten bei der Umsetzung ergeben, wenn
die Stationen der einzelnen regionalen Energieversorger/Ladeinfrastruktur-
anbieter unterschiedlich aufgebaut sind’4 und unterschiedliche Ladeentgelte
verlangt werden. Kunden zahlen in diesem System den Preis, den der lokale La-
destationsbetreiber verlangt.”> In der Summe kann davon ausgegangen werden,
dass das uberregionale Laden einfacher und fiir den Nutzer kostenglinstiger
wird, so dass von dieser Seite her ein Hemmnis fiir die Anschaffung von Elektro-

fahrzeugen abgebaut wird.

Allerdings werden sich (zunachst) regionale Insellésungen entwickeln, in denen
Nutzer bspw. mit einer einzigen App oder Karte an jeder Saule laden kdnnen.
Das bedeutet, dass bei Fahrten liber eine Roaming-Zone hinaus wieder Kosten
analog zu denen in Geschaftsmodell 1 anfallen. Der Nutzer muss entweder Ver-
trage mit weiteren Versorgern abschlief3en, die bspw. wieder anders abrechnen
oder einen anderen Zugangsweg zu einer Ladestation eroffnen als die Versorger
in seiner ,Heimat-Roaming-Zone"“, oder er muss aufderhalb der Zone die Mog-
lichkeit des Punktladens mit den damit verbundenen Transaktionskosten nut-
zen. Dazu kommt, dass die Kosten des Punktladens in der Regel deutlich hoher

sind als die des vertragsbasierten Ladens in einer Roaming-Zone.”®

72 Vgl. Reinke (2014), S. 167; Hildebrandt (2016), S. 182 f.; Vogt/Fels (2017), S. 52.
73 Vgl. Reinke (2014), S. 162.

74 Vgl. Christ u.a. (0.].),S. 25 f.

75 Vgl. Adam (2016), [S. 13].

76 Vgl. Adam (2016), [S. 18].
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Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 47.

Abbildung 18: Geschiftsmodell 2 - Regionale Energieversorger als Ladeinfra-

strukturanbieter mit vereinzelten Kooperationen untereinander

Die beim Geschaftsmodell 1 angesprochenen angebotsseitigen Probleme wer-
den in  Grenzen  geringer werden. Fir die  Energieversor-
ger/Ladeinfrastrukturanbieter bleiben die Kosten auch hier iiberschaubar. Zu-
satzlich zum Aufbau und Betrieb der Ladeinfrastruktur fallen nun noch einmali-
ge Kosten durch die organisatorische Vorbereitung (Zeit- und monetire Trans-
aktionskosten) und die technische Umsetzung des Roaming-Systems an. Dazu
kommen Betriebskosten, evtl. auch verbunden mit Transaktionskosten, wenn
Abrechnungen kontrolliert, Anspriiche durchgesetzt werden miissen usw. Die
oben angesprochenen Netzwerkeffekte, die den raumlich flachendeckenden
Aufbau von Ladeinfrastruktur bremsen konnen, treten weiterhin auf, allerdings
in abgeschwachter Form. Durch die Roaming-Vertrage entwickeln die einzelnen
regionalen Energieversorger/Ladeinfrastrukturbetreiber ein gemeinsames In-
teresse - oder sie zeigen dieses Interesse zumindest dadurch, dass sie diese Ver-
trage abschliefen. Das heifd3t bzw. zeigt zum einen, dass ein wechselseitiges In-
teresse daran besteht, dass benachbarte Energieversor-

ger/Ladeinfrastrukturanbieter sich dem Vertragswerk anschlief3en, weil alle
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Leistungsanbieter von dem grofieren Netz profitieren. Zum anderen gibt es ei-

nen wechselseitigen Anreiz fiir die einzelnen Anbieter, ihr Leistungsangebot zu

vereinheitlichen. Das rdumlich benachbarte, vereinheitlichte Leistungsangebot

senkt die Zeit- und monetdren Transaktionskosten fiir die Fahrzeugnutzer wei-

ter. Die Vertrage sind allerdings so ausgestaltet, dass an den Ladesaulen jeweils

nur der Strom des jeweiligen Ladesdulenbetreibers bezogen werden kann.””

Deshalb ist dann, wenn die Fahrzeugnutzer eine Grundgebiihr in dem Roaming-

System zahlen miissen, damit zu rechnen, dass sie an das Roaming-System ge-

bunden werden. Dies kénnte zu einer Teilnahmezuriickhaltung fiihren.

Insgesamt bleibt festzuhalten:

Auf Seiten der Stromanbieter nehmen gegeniiber Geschiftsmodell 1 die
Hemmnisse bezliglich eines liberregionalen Aufbaus von Ladeinfrastruk-
tur durch Netzwerkeffekte ab. In den Roaming-Zonen wird tendenziell

eine Angebotsvereinheitlichung erfolgen.

Bei den Anbietern fallen aufgrund der Roaming-Vertrage einmalige bzw.
wiederkehrende, aber durch Standardisierung sinkende Transaktions-
kosten, Investitions- und Betriebskosten fiir Abrechnungssysteme an.
Diese werden an die Fahrzeugnutzer weitergegeben werden, kénnen

aber auf viele Nutzer verteilt werden.

Die bei den Fahrzeugnutzern verbleibenden Zeit- und monetédren Trans-
aktionskosten werden sinken, allerdings miissen sie nun neben den
Stromkosten und sonstigen Kosten der einzelnen Versorger auch Ro-
aming-Kosten tragen. Bei wenig Wettbewerb konnen die Preise deutlich

tiber diesen Kosten liegen.

Transaktionskosten bleiben vor allem dann bestehen, wenn sich Ro-

aming-Regionen als Insell6sungen darstellen.

Gegentiber Geschaftsmodell 1 ist mit einer kostengiinstigeren Nutzung von

Elektrofahrzeugen und damit einer hoheren Nachfrage zu rechnen.

77 Vgl. Adam (2016), [S. 11].
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4.2.3 Geschiftsmodell 3: Aggregator als Vermittler zwischen regionalen
Energieversorgern und Nutzern

In diesem Modell wird zwischen Versorgern und Ladeinfrastrukturbetreibern
auf der einen und den Nutzern oder Mobilititsanbietern auf der anderen Seite

ein weiterer Akteur geschaltet, der Aggregator (Abbildung 19).

4—Vertrag/Nutzungsbedingungen
<—— Abrechnung

¢ pNutzungs-/Vermittlungsvertrag
C——— >Ladeenergie

@ Laden mdglich

m Laden nicht mdglich

‘ Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 49.

Abbildung 19: Geschiftsmodell 3 — Aggregator als Vermittler zwischen regiona-

len Energieversorgern und Nutzern

Dieser bilindelt das Angebot von und die Nachfrage nach Leistungen. Fiir die
Fahrzeugnutzer ergibt sich zunachst der Vorteil, dass sie fiir das Gebiet, das der
Aggregator abdeckt, nur noch einen Vertrag mit eben diesem Aggregator schlie-
f3en miussen. Zwar musste in Geschaftsmodell 2 (Roaming-Modell) auch nur ein
Vertrag mit einem von mehreren Versorgern/Ladeinfrastrukturanbietern ge-
schlossen werden. Im Geschaftsmodell 3 kommen fiir die Fahrzeugnutzer oder
Mobilitatsanbieter allerdings zwei vorteilhafte Effekte dazu. Zum einen kann
davon ausgegangen werden, dass das Gebiet, in dem 6ffentliche Ladeinfrastruk-
tur genutzt werden kann, grofder werden wird. Im Unterschied zum Roaming-

Modell nimmt die Anzahl der zu schliefdenden Vertrage drastisch ab. Bei bspw.
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12 Versorgern/Ladeinfrastrukturanbietern miissten diese im Roaming-Modell
untereinander 66 Vertrdge schliefden. Bei Einbeziehung eines Aggregators sind
es nur noch 12. Dies reduziert die Kosten fiir die Versor-
ger/Ladeinfrastrukturanbieter, so dass mehr Unternehmen bereit sein werden,
sich einem gemeinsamen Versorgungssystem anzuschliefden. Zum anderen wird
der Aggregator ein Interesse daran haben, den Nachfragern mit einem einheitli-
chen, verstandlichen Produkt gegentliberzutreten, was einer Vereinheitlichung
von Abrechnungssystemen, Tarifsystemen und evtl. auch dem Zugang zur Lad-
einfrastruktur Vorschub leistet. Mit dem griéfieren Versorgungsgebiet erhalten
die Fahrzeugnutzer mehr Sicherheit, dass sie bei zukiinftigen Fahrten in einem
Gebiet unterwegs sein werden, das der vertraute Aggregator bedient. Mit der
Vereinheitlichung von Abrechnungs- und evtl. Zugangssystemen sinken die mo-
netdren Transaktionskosten und Zeitkosten fiir die Fahrzeugnutzer. Evtl. ent-
fallt auch die aus Fahrzeugnutzersicht bestehende Problematik unterschiedlich
strukturierter und abgerechneter Strompreise an einzelnen Ladestationen.
Selbst wenn der Aggregator derartige Preise an die Versor-
ger/Ladeinfrastrukturbetreiber zahlen muss, konnte er sie im Rahmen einer
Mischkalkulation mit Blick auf Transaktionskostenreduzierung fiir seine Kun-
den vereinheitlichen. Diese miissen allerdings fiir die Leistungen, die der Aggre-
gator erbringt, eine Zahlung an ihn entrichten. Wahrscheinlich werden aber
dessen Kosten geringer sein als die Summe der Kosten, wenn die einzelnen Ver-
sorger/Ladeinfrastrukturanbieter jeweils fiir sich Abrechnungen vornehmen
und wechselseitige Vertrage untereinander abschlieféen miissen. Abgesehen von
der geringeren Zahl von kostentreibenden Vertragen kann der Aggregator zum
einen Spezialist auf dem Gebiet seiner Leistungen sein, zum anderen kann er
Massenproduktionsvorteile realisieren, wenn er fiir alle Nutzer, die beim Ro-
aming-System auf verschiedene Anbieter verteilt sind, Abrechnungen vor-
nimmt. Dariiber hinaus treten evtl. Verbundvorteile beim Aggregator auf, wenn
er auch in anderen Regionen titig ist und dort vergleichbare Leistungen er-
bringt. Im Laufe der Zeit wirken zudem dynamische Skalenertrdge in der Form
von Lerneffekten kostensenkend: Je haufiger bestimmte Leistungen erbracht
worden sind, desto routinierter und damit kostenglinstiger werden sie in Zu-
kunft erbracht. Zudem koénnen in einem regionalen Tatigkeitsgebiet gewonnene
positive oder negative Erfahrungen auf andere Regionen iibertragen werden.

Dieser Effekt ist bei Energieversorgern/Ladeinfrastrukturanbietern, die in ein
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Roaming-System eingebunden sind, zwar auch gegeben. Er wird aber wegen der

geringeren Kundenzahl deutlich geringer ausfallen.

Die Qualitat der Leistung des Aggregators fiir die Fahrzeugnutzer wird auch
dadurch bestimmt, ob er bereits dezentral von Versorgern entwickelte regiona-
le Ladeinfrastrukturangebote zusammenfiihrt oder ob die Initiative zum Ange-
bot solcher Infrastruktur von ihm ausgeht. Im ersten Fall muss erstens damit
gerechnet werden, dass regionale Infrastrukturen unterschiedlich aufgebaut
worden sind (Zugang, Technik usw.), die vom Aggregator nur mit Anpassungs-
kosten zum Vorteil seiner Kunden zusammengefiihrt werden kénnen. Zweitens
wird die Ladeinfrastruktur unter Standortgesichtspunkten wenn tiberhaupt im
Gebiet eines Versorgers raumlich optimal verteilt sein, nicht aber in einem Ver-
bund von benachbarten Versorgern, wie ihn der Aggregator schafft. Geht dage-
gen die Initiative, regional Ladeinfrastruktur aufzubauen, von einem Aggregator
aus, hat dieser die Moglichkeit, sowohl eine technische und organisatorische
Einheitlichkeit als auch eine grofdraumig optimierte Standortwahl fiir die La-
destationen anzustofden. Auch so konnten Kostenvorteile generiert werden. Al-
lerdings tragt der Aggregator auch das unternehmerische Risiko, dass sich die
von ihm entwickelte und umgesetzte technische und organisatorische Struktur
im Laufe der Zeit in einem Trial-and-Error-Prozess als nicht optimal heraus-
stellt.

Begrenzt wird der Kostenvorteil, den ein Aggregator generieren konnte
dadurch, dass ihm jeweils regional monopolisierte Energieversor-
ger/Ladeinfrastrukturanbieter gegentiberstehen. Wenn sein Ziel darin besteht,
ein flichendeckendes Angebot in einem bestimmten Gebiet ohne Exklaven und
Enklaven bereitzustellen, dann ist er auf die einzelnen Versorger angewiesen.
Dies gilt allerdings auch in den Geschiftsmodellen 1 und 2, in denen einzelne
Nutzer (oder Mobilitatsanbieter) den monopolisierten Stromanbietern gegen-

uberstehen.

Wie weit der Aggregator den Kostenvorteil, den er selbst durch Massenproduk-
tion, Spezialistentum, Skalenertrdge und Verbundeffekte generieren kann, an
die Fahrzeugnutzer weitergibt, ist eine Frage des Wettbewerbsdrucks. Geht man
davon aus, dass die Energieversorger Nutzungsrechte an ihrer Ladeinfrastruk-
tur nur einem Aggregator gewahren, dann befindet sich dieser gegentiber den

Nutzern nicht in einer reinen Monopol-, aber doch in einer starken Position. Bei
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zu hohen Preisen aus Sicht der Fahrzeugnutzer muss er allerdings damit rech-
nen, dass diese auf Elektrofahrzeuge verzichten oder punktuell laden, so wie es
nach der Ersten Anderung der Ladesidulenverordnung - zu vermutlich hohen
Preisen — moglich ist. D.h. alternative Mobilitatsmoglichkeiten und punktuelle
Lademoglichkeiten begrenzen den Preissetzungsspielraum. Zudem muss be-
riicksichtigt werden, dass der Aggregator nicht nur die zurzeit verhaltnismaf3ig
kleine Anzahl an Nutzern von Elektrofahrzeugen im Blick hat, sondern den
Markt vergrofiern mochte, was fiir ihn vermutlich Vorteile durch weitere Ska-
lenertrage mit sich bringt. Daflir muss er gegeniiber der heutigen Situation ein
fir die Fahrzeugnutzer zumindest giinstigeres Lade-infrastrukturangebot be-
reitstellen. Fiir die Zukunft ist aber nicht auszuschliefien, dass dann, wenn viele
Nutzer mit Elektroautos unterwegs sind, der Preissenkungsspielraum weniger
stark als moglich ausgeschopft wird, weil viele Mobilisten in ein Elektrofahrzeug
investiert haben und daran gebunden sind. Allerdings kann ein grofier Markt
mit vielen Elektrofahrzeugen auch weitere Aggregatoren zum Markteintritt ver-
anlassen. Hohe Preise und damit bestehende Gewinnmoglichkeiten signalisie-
ren potentiellen Wettbewerbern lohnende Geschafte. Wettbewerb zwischen
Aggregatoren wiirde dann u.a. die Transparenz und Einfachheit von Tarifsyste-

men fordern.

Solange der Aggregator nicht bundes- oder gar europaweit agiert, bleibt grof3-
raumig betrachtet aber weiterhin ein Flickenteppich unterschiedlicher Systeme

bestehen.”8

Insgesamt bleibt festzuhalten:

e Der Aggregator kann Leistungen kostenglinstiger erbringen als eine Viel-
zahl von Versorgern/Ladeinfrastrukturanbietern, die iiber ein Roaming-
System miteinander verbunden sind. Er kann verbleibende Zeit- und
monetdre Transaktionskosten fiir die Fahrzeugnutzer senken, wenn er
Bezahlsysteme und Zugange zu Ladeinfrastrukturen vereinheitlicht. Zu-
dem wird er seine Leistungen in einem grof3eren Gebiet anbieten als Ver-
sorger/Ladeinfrastrukturanbieter, die iiber ein Roaming-System ver-

bunden sind.

78 Dem kann entgegengewirkt werden, wenn Aggregatoren, die an regionale Marktpartner angebunden
sind, sich selbst wieder iiber Rahmenvertrage verbinden. Vgl. Christ u.a. (0.J.), S. 3.
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e Der Aggregator ist gegeniiber den Fahrzeugnutzern/Mobilitatsanbietern
in einer starken Position, so dass er nicht gezwungen ist, alle Kostenvor-

teile, die er generiert, an die Nachfrager weiterzugeben.

Gegentiber Geschaftsmodell 2 ist mit einer kostengiinstigeren Nutzung von
Elektrofahrzeugen und damit einer hoheren Nachfrage zu rechnen. Ein Hinder-
nis kann daraus folgen, dass Infrastrukturanbieter und der Marktpartner bei
der Betankung (Aggregator) auseinanderfallen. Wenn bspw. Kapazititsengpas-
se auftreten und aus Nutzersicht ein Ausbau der Infrastruktur wiinschenswert

ware, kann der Aggregator diesen Ausbau nicht direkt sicherstellen.

424 Geschiftsmodell 4: Aggregator als Vermittler zwischen unabhan-
gigen Ladeinfrastrukturanbietern und Nutzern

Im vorherigen Geschaftsmodell 3 beschrankt sich der Aggregator darauf, an ei-
ner Ladesdule den Strom in sein Angebot aufzunehmen, den der regionale Ener-
gieversorger bereitstellt. Im Unterschied dazu sieht sich der Aggregator nun
unabhangigen Ladeinfrastrukturbetreibern gegentiber, die von Energieversor-
gern ihrer Wahl Strom beziehen kénnen (Abbildung 20).7°

79 Gemafl § 17 Abs. 1 Energiewirtschaftsgesetz haben Ladepunktbetreiber ein Recht auf Netzanschluss
gegeniiber dem vorgelagerten Verteilnetzbetreiber. Zudem hat der Ladepunktbetreiber nach § 20 Abs. 1
Energiewirtschaftsgesetz die freie Wahl des Stromlieferanten. Vgl. auch Boesche u.a. (2017), S. 33.
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Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 49.

Abbildung 20: Geschiftsmodell 4 - Aggregator als Vermittler zwischen unab-

hangigen Ladeinfrastrukturanbietern und Nutzern

Damit kommt der Aggregator auf der Bezugsseite fiir Ladestrom gegeniiber Ge-
schaftsmodell 3 in eine bessere Position. Er kann grundsatzlich zwischen ver-
schiedenen Ladeinfrastrukturanbietern und Stromversorgern wahlen. Damit
wird die Monopolposition der regionalen Versorger/Ladeinfrastrukturanbieter
aufgehoben. Evtl. reicht diesen gegeniiber bereits die Drohung des Aggregators,
ein Netz mit unabhédngigen Ladeinfrastrukturbetreibern aufzubauen, um den
regionalen Verteilnetzbetreiber und Versorger zu Preiszugestindnissen oder
anderen Zugestdandnissen im Leistungspaket ,Stromlieferung an Ladesdulen” zu

zwingen.

Allerdings konnte dem entgegenstehen, dass sich der Aufbau konkurrierender
Ladestationen nicht lohnt oder erst gar nicht mdéglich ist. Nicht moglich ist er
bspw. dann, wenn keine Flache fiir konkurrierende Ladestationen verfligbar ist
oder bereitgestellt wird. Tlw. vergeben Stadte Konzessionen fiir die Nutzung des

offentlichen Raums zum Bau und Betrieb, so dass fur konkurrierende Anbieter
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keine Angebotsmoglichkeit auf 6ffentlichen Flachen mehr besteht. So hat die
Stadt Aalen mit der Stadtwerke Aalen GmbH 2011 einen Konzessionsvertrag
geschlossen, in dem fiir die kommenden 20 Jahre Errichtung und Betrieb von
Elektromobilitdatsanlagen im Gemarkungsgebiet Aalen geregelt sind. Begriindet

wird der Konzessionsvertrag wie folgt:

,Im Gegenzug zu normalen Benzin- und Diesel-Tankstellen sowie [...] Erd-
gastankstellen [...], die auf privaten Grundstiicken errichtet sind, werden
die Strom-Ladestationen in der Regel auf 6ffentlichen Grundstiicken (z. B.
Platze, Gehwege usw.) errichtet. Die Grundstiicke gehoren der Stadt Aalen.
Deshalb ist ein Konzessionsvertrag notwendig. Da die Stadt auch Verant-
wortung flir das Stadtbild tragt und optischen und technischen Wildwuchs
verhindern muss, ist mit dem Vertrag die libergeordnete Obhut durch die
Stadt sichergestellt.“80

Unter solchen Umstdnden bleibt nur noch die Méglichkeit, ein konkurrierendes
Ladeangebot auf privaten Flachen dhnlich den Benzintankstellen bereitzustel-
len.81 Zum Anschluss an das Netz sind die Verteilnetzbetreiber gemafd § 18 Ab-
satz 1 EnWG82 verpflichtet, solange dieser nicht wirtschaftlich unzumutbar ist.
Gemaf3 § 9 NAVS®3 kann der Netzbetreiber die Erstattung der bei wirtschaftlich
effizienter Betriebsfiihrung notwendigen Kosten fiir die Herstellung des An-
schlusses verlangen. Nach § 11 NAV ist der Netzbetreiber berechtigt einen Bau-
kostenzuschuss einfordern, wenn eine Leistungsanforderung 30 kW tbersteigt.
Dieser Zuschuss stellt den zu iibernehmenden Anteil an den Kosten fiir die Er-
stellung, Errichtung oder Verstarkung der ortlichen Netzanlagen im Netz der
allgemeinen Versorgung (vorgelagertes Netz) dar. Hier treten moglicherweise
Kostenhindernisse beim Aufbau konkurrierender Anlagen auf, einerseits wegen

des Flachenerwerbs, andererseits wegen der Netzausbaukosten.

Evtl. ist ein konkurrierendes Angebot an Ladestationen aber auch nicht lohnend,
der Markt somit nicht ,bestreitbar“.84 Der Aufbau von Ladestationen verbunden

mit der zugehorigen IT-Infrastruktur ist kostspielig und verursacht zunachst

80 Stadt Aalen (2011).

81 Vgl. Adam (2016), [21 f]. Tankstellenbetreiber selbst verweisen bspw. darauf, dass das Angebot von
Ladestrom wegen der langen Blockade knapper Flachen wahrend des Ladevorgangs nicht lohnend sei. Vgl.
Doll u.a. (2016). Vgl. zum Thema ,klassische Tankstelle“ und Ladeinfrastruktur auch Vieweg (2017). Shell
investiert allerdings unterdessen in Stromtankstellen. Vgl. 0.V. (2017).

82 Energiewirtschaftsgesetz (2005).

83 Niederspannungsanschlussverordnung (2006).

84 Markte sind bestreitbar, wenn potenzielle Konkurrenten ohne Hindernisse in einen Markt eintreten
kénnen. Ein etablierter Anbieter wird so auch ohne aktuelle Konkurrenten im Markt diszipliniert. Vgl.
grundlegend zu bestreitbaren Markten Baumol (1982).

86



Multifunktionales EMobil RUFIS

verhaltnismafdig hohe Fixkosten. In Verbindung mit relativ geringen variablen
Kosten (Stromkosten, Personalkosten) kommt es zur Stiickkostendegression.8>
Je haufiger eine Leistung erbracht wird, desto kostengiinstiger wird sie. Dies
fithrt zu einem natiirlichen Monopol. Sind die Kosten zudem weitgehend als ir-
reversibel anzusehen, liegen sunk costs vor: Die getatigten Investitionsausgaben
konnen nur wieder erwirtschaftet werden, wenn die Stationen betrieben wer-
den. Dies fiithrt im Extrem dazu, dass ein Leistungsangebot auch dann aufrecht-
erhalten wiirde, wenn keine Gesamtkostendeckung mehr méglich ist, aber zu-
mindest ein Deckungsbeitrag erwirtschaftet wird. D.h. der Aggregator hat kaum
die Moglichkeit, ein bereits vorhandenes Angebot an Ladestationen mit der
Drohung, mit neuen Anbietern in einer Region Vertrage abzuschlief3en, unter
Druck zu setzen. Ist der Aggregator dagegen in einer Region derjenige, der zu-
erst Ladeinfrastrukturanbieter dazu motiviert hat, in dieser Region Stationen

aufzubauen, dann sind diese weitgehend vor spaterer Konkurrenz geschiitzt.

Somit ist davon auszugehen, dass sich verglichen mit dem Geschaftsmodell 3
keine grofRen Anderungen ergeben, was den Wettbewerbsdruck auf der Strom-
anbieterseite betrifft. Selbst wenn sich Kostenvorteile ergeben ist wiederum
nicht ohne weiteres damit zu rechnen, dass der Aggregator den erreichten Kos-
tenvorteil auf der Bezugsseite auch an die Letztnachfrager nach Fahrstrom, die
Fahrzeugnutzer, weitergibt. Hier fehlt weiterhin wie in Geschiaftsmodell 3 der
grof3e Wettbewerbsdruck durch andere Aggregatoren. Druck kann aber wiede-
rum von der Moglichkeit der Fahrzeugnutzer zur teuren und transaktionskos-
tenintensiven Punktladung oder ihrem Ausweichen auf andere Mobilitatsarten

als die Elektromobilitat ausgehen.

Insgesamt bleibt festzuhalten:

e Gegeniiber Geschiftsmodell 3 steht der Aggregator jetzt nicht mehr ei-
nem regionalen Anbieter gegeniiber, sondern kann fiir sich evtl. Vorteile
des Wettbewerbs zwischen verschiedenen Anbietern nutzen. Fraglich ist
allerdings, ob er diese Vorteile tatsiachlich aufgrund der Kostenstruktur

von Ladestationen generieren kann.

e Der Aggregator ist gegeniiber den Fahrzeugnutzern/Mobilitdtsanbietern

weiterhin in einer starken Position, so dass er nicht gezwungen ist, alle

85 Vgl. Reinke (2014), S. 144 f.
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Kostenvorteile, die er gegeniiber dem Modell ohne Aggregator (Ge-

schaftsmodell 2) generiert, an die Nachfrager weiterzugeben.

Gegeniiber Geschaftsmodell 3 ist nicht mit einer kostengiinstigeren Nutzung

von Elektrofahrzeugen und damit einer h6heren Nachfrage zu rechnen.

4.2.5 Geschiftsmodell 5: Aggregator als Vermittler und iiberregionaler
Stromhandler

In diesem Geschaftsmodell (Abbildung 21) erfiillt der Aggregator eine weitere
Aufgabe: Er schliefst einen Energieliefervertrag mit einem Versorgungsunter-
nehmen oder wird selbst an der Stromborse im Auftrag seiner Kunden aktiv.86
Er Uibernimmt damit im Unterschied zum Geschaftsmodell 4 die Aufgabe der

Strombeschaffung und des Netzanschlusses von den Ladesaulenbetreibern.

=

a
Netzbetreiber

<4—Vertrag/Nutzungsbedingungen
Netzbetreiber

«—» Abrechnung
L EEEEL P Netznutzungsvertrag
P Nutzungs-/Vermittlungsvertrag
<4-——p-Energieliefervertrag
——— >Ladeenergie
% Laden mdglich

% Laden nicht maglich
‘ Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 50.

Abbildung 21: Geschidftsmodell 5 - Aggregator als Vermittler und liberregiona-

ler Stromhiandler

86 Daneben konnte der Aggregator auch selbst zum Energieversorgungsunternehmen werden bzw. ein
Energieversorgungsunternehmen koénnte die Rolle als Aggregator iibernehmen.
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Damit werden die Ladesaulenbetreiber davon entlastet, mit einzelnen Verteil-
netzbetreibern Anschlussvereinbarungen und mit einzelnen Stromversorgern
Stromliefervertrage zu schliefien. Hier kann ein Kostensenkungspotenzial ver-
mutet werden. Der Aggregator konnte Standardvertrage mit Netzbetreibern
entwickeln, so dass die Kosten pro Anschlussvertrag gesenkt werden konnen.
Allerdings ist davon auszugehen, dass bei Netzanschlussvertragen der Netzbe-
treiber der Spezialist und damit ,tonangebend” ist. Er wird die regulierten und
veroffentlichten Netzanschluss- und -nutzungsbedingungen bestimmen. Aller-
dings konnten die spezifischen Kosten des Vertragsmanagements sinken, da die
Zahl der Vertrage steigt. Der Aggregator kann Erfahrungen aus einem Vertrags-
abschluss mit Netzbetreibern auf andere libertragen. Die Stromlieferung kann
kostengiinstiger werden, weil nicht mehr viele einzelne Ladeinfrastrukturanbie-
ter Vertrage mit einem Lieferanten abschlief3en, sondern nur noch ein Vertrag
zwischen Aggregator und Versorger geschlossen wird. Der Strompreis selbst ist
allerdings borsenbestimmt. Insofern hat der Aggregator bei den reinen Strom-
bezugskosten keinen direkten Vorteil gegeniliber Geschaftsmodell 4, in dem die
einzelnen Ladeinfrastrukturbetreiber Stromliefervertrage abschliefen. Indirekt
kann er allerdings evtl. einen Vorteil generieren, wenn aufgrund seiner vielen
Ladestationen die Durchmischung seiner Abnahmen dazu fiihrt, dass er bessere
Verbrauchsprognosen erstellen kann, so dass die Kosten des Portfoliomanage-

ments und mithin auch des Strombezugs sinken (z.B. weniger Ausgleichsener-

gie).

Wenn Strom nur noch von einem Versorger geliefert wird, kann der Aggregator
den Praferenzen seiner Kunden entsprechen und verschiedene Produkte wie
,Okostrom*, ,Graustrom* oder ,Regionalstrom“ anbieten. Er kann auch speziell
dem Wunsch vieler Elektrofahrzeugnutzer nachkommen und an den Ladesaulen
einheitlich Okostrom anbieten.8” Dieses Angebot kann er mit dem Kauf von
Herkunftsnachweisen unterfiittern. Ein solches reines Okostromangebot ist
zwar auch moglich, wenn die Ladeinfrastrukturbetreiber selbst mit einem Ver-
sorger Vertrage abschliefden (Geschaftsmodell 4) oder wenn der Strom von ei-
nem integrierten regionalen Versorger/Ladeinfrastrukturbetreiber angeboten
wird (Geschaftsmodell 3). Dies setzt aber ein abgestimmtes Verhalten der ein-

zelnen unabhdngigen Ladeinfrastrukturbetreiber bzw. ein Interesse der regio-

87 Vgl. zur Bedeutung von Okostrom fiir die Nutzer von Elektrofahrzeugen Vogt/Fels (2017), S. 23 f.
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nalen Versorger daran voraus. Hier kdnnten unterschiedliche strategische Aus-

richtungen zwischen den Akteuren zu erheblichen Abstimmungskosten fiihren.

Mit diesem Geschaftsmodell verldsst der Aggregator allerdings sein bisheriges
,Kerngeschaft’, die Vermittlung und Abrechnung von Leistungen zwischen
Fahrzeugnutzern und Ladeinfrastrukturanbietern. Er wird zum Vermittler von
Strom. Somit kann der Aggregator durch die Biindelung von Vertragen zwischen
Ladeinfrastrukturbetreibern und Stromlieferanten gegeniiber Geschaftsmodell
4 Kostenvorteile erzielen. Zwar ist er im Unterschied zu regionalen Versorgern,
die selber auch Ladeinfrastruktur betreiben, kein Spezialist auf dem Strom-

markt. Diesen Spezialisten kauft er aber mit dem Energielieferanten ein.

In der Beziehung zu den Fahrzeugnutzern gilt wie in den anderen Geschéftsmo-
dellen mit Aggregator erneut: Ohne fehlenden Wettbewerbsdruck wird der Ag-
gregator durch ihn generierte Kostenvorteile nur begrenzt im Preis an die Fahr-

zeugnutzer weitergeben.

Insgesamt ist festzuhalten, dass der Aggregator in diesem Geschaftsmodell evtl.
weitere Kostenvorteile realisieren kann. Eine Nachfragerh6hung nach Elektro-
fahrzeugen diirfte aber vor allem dadurch ausgelost werden, dass der Aggrega-
tor nun ein einheitliches Angebot von Okostrom an den Ladeséulen bereitstellen
kann, was aus Sicht der Nutzer von Elektrofahrzeugen oft als komplementare
Voraussetzung beim Erwerb oder bei der Nutzung eines Elektrofahrzeugs gese-
hen wird. Verbraucher sind der Uberzeugung, dass ,‘Elektrofahrzeuge [...] nur
dann umweltfreundlich [sind], wenn sie mit Strom aus erneuerbaren Energien

beladen werden. “88

4.2.6 Geschiftsmodell 6: Aggregator als iiberregionaler Stromhandler
sowie Pdachter und Betreiber von Ladeinfrastruktur

In Verdanderung des Geschaftsmodells 5 tibernimmt der Aggregator nun auch als
Pachter die Ladeinfrastruktur (Abbildung 22).

Ein Kostenvorteil fiir den Aggregator ist hier nur begrenzt ersichtlich. Er muss

weiterhin Vertrage mit den Ladeinfrastruktureigentiimern (und den Netzbe-

88 Bozem u.a. (2013), S. 89. In der vom Projektteam durchgefiihrten eigenen Befragung (vgl. oben S. 14 f))
bejahten 59% die Aussage: ,Elektromobilitit finde ich gut.“ 35% bejahten allerdings die Aussage: ,Ich finde
Elektromobilitit nur gut, wenn das Elektrofahrzeug mit Strom aus erneuerbaren Energien betrieben wird.”
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treibern) abschlief3en. Ein kostengiinstigerer Betrieb konnte sich evtl. daraus
ergeben, dass Fixkosten, die mit dem Betrieb von Anlagen verbunden sind, auf
mehr Ladestationen verteilt werden kénnen. Zudem kénnte der Aggregator dy-
namische Skalenertrdge realisieren, wenn er Erfahrungen aus dem Betrieb an
vielen Ladestationen nutzbar machen kann. Eine aus Kundensicht erstrebens-
werte Vereinheitlichung der Ladeinfrastruktur in technischer Hinsicht (Zugang,
Bedienung usw.), wodurch Informationskosten gesenkt werden kdénnen, wird
nur dann eintreten, wenn die Initiative zum Aufbau der Stationen vom Aggrega-
tor ausgeht. Fasst er nur die Anlagen bestehender Betreiber zusammen, dann
muss von unterschiedlichen Techniken ausgegangen werden, was sowohl die
Lerneffekte des Aggregators als auch die Transaktionskostensenkung bei den
Kunden begrenzt. Wiederum ist anzumerken, dass der Aggregator aufgrund
seiner starken Marktpositionen nur einen Teil des generierten Kostenvorteils,

der hier evtl. gering ausfallt, an die Kunden weitergeben wird.

[ o

‘ Netzbetreiber

<4——Vertrag/Nutzungsbedingungen
“——— Abrechnung Netzbetreiber
< - -- - - Netznutzungsvertrag
<4----% Pachtvertrag
e » Energieliefervertrag
———>Ladeenergie

@f Laden moglich

%fé Laden nicht maglich

‘ Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 50.

Abbildung 22: Geschiftsmodell 6 - Aggregator als iliberregionaler Stromhéndler

sowie Pachter und Betreiber von Ladeinfrastruktur
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Der Aggregator entwickelt sich in diesem Geschaftsmodell weiter zu einem
komplexen Unternehmen. Damit wird das zu bewaltigende Aufgabenspektrum
breiter, was ein Nachteil sein kann. Allerdings bietet das Geschaftsmodell evtl.
einen grofden Vorteil fiir die Fahrzeugnutzer. Der Aggregator ist nun als Dienst-
leister fiir Fahrzeugnutzer, als Einkdufer fiir Strom und als Betreiber von Lad-
einfrastruktur tdtig. Kostensenkende Verbundeffekte sind hier zwar nicht auf
den ersten Blick ersichtlich. Allerdings kann sich der Aggregator nun als Anbie-
ter eines umfassenden Leistungsangebots darstellen. Damit wird eine Marke im
Bereich Betreuung und Versorgung von Elektrofahrzeugnutzern aufgebaut, was
in der Konkurrenz um Fahrzeugnutzer vorteilhaft sein kann. Eine Marke schafft
fur Nachfrager Orientierung und Vertrauen. Zudem haben die Fahrzeugnutzer
bei Problemen (Abrechnung, Zugang zu Ladestationen usw.) nur noch ein zu-
standiges Unternehmen. Sowohl Marke als auch die Biindelung von Zustandig-

keiten reduzieren Transaktionskosten fiir Fahrzeugnutzer.

In diesem Geschaftsmodell ist somit weniger infolge einer Kosten- und Preis-
senkung durch Aggregatorleistungen mit einer Mehrnachfrage nach Elektro-
fahrzeugen zu rechnen, sondern durch den Aufbau einer Marke, die ein kom-
plettes Leistungsbiindel verspricht und damit Sicherheit und Orientierung bie-
tet.
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5 Kooperatives Energiemanagement

5.1 Problemstellung und Interessen

Bei Elektrofahrzeugen konnen drei Ladestrategien unterschieden werden:

e Beim ungesteuerten Laden wird die Batterie aufgeladen, sobald das

Fahrzeug an ein Stromnetz angeschlossen worden ist.

e Beim gesteuerten Laden gibt der Fahrzeugnutzer oder -eigentiimer einen

Zeitpunkt an, zu dem das Auto geladen verfiigbar sein soll.

e Beim gesteuerten Laden mit Netzriickspeisung wird der in der Batterie
gespeicherte Strom ggf. wieder in das Netz zurilickgespeist (Vehicle to
Grid, V2G).

Die erste Variante bringt fiir den Fahrzeugnutzer/-eigentiimer volle Flexibilitat
mit sich. Er kann den Ladezeitpunkt, die Ladedauer und in Grenzen die Preise
fiir das Laden selbst bestimmen. Fiir einen Stromversorger und Netzbetreiber
kénnen aber Probleme auftreten, wenn zeitgleich sehr viele Fahrzeuge geladen
werden. Dann steigt einerseits die Stromnachfrage stark an, andererseits auch
die Netzbelastung. Beim gesteuerten Laden schrankt sich der Fahrzeugeigenti-
mer/-nutzer derart ein, dass er innerhalb eines Zeitfensters auf Mobilitidt ver-
zichtet, in diesem Zeitfenster allerdings eine moglichst preisgiinstige Ladung
erwartet. Fiir Stromanbieter und Netzbetreiber entstehen Vorteile, weil Last-
spitzen vermieden werden konnen. Bei der dritten Variante erfiillt das Elektro-
fahrzeug neben der Mobilitatsfunktion auch eine Zwischenspeicherfunktion fiir
Strom. Die Energiewende bringt einen zunehmenden Bedarf an Speichermdg-
lichkeiten mit sich, weil die Primarenergiequellen Wind und Sonne einerseits
nicht unbedingt dann besonders aktiv sind, wenn die Stromnachfrage hoch ist,
andererseits aber evtl. gerade dann eine hohe Aktivitat aufweisen, wenn die
Stromnachfrage gering ist.8° Der Fahrzeugnutzer/-eigentiimer kann durch ge-
zielte Riickspeisung Gewinne erwirtschaften. Ist bei der Riickspeisung die
Stromnachfrage und damit auch der Strompreis hoch, iibersteigen die erzielba-
ren Erlose evtl. die vorherigen Kosten des Ladens. Modellrechnungen zeigen

allerdings, dass zurzeit nur unter bestimmten Umstanden fiir den Fahrzeugbe-

89 Vgl. Ciechanowicz/Leucker/Sachenbacher (0.].), S. 1f; Detzler (2017), S. 6, 17.
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sitzer auf diese Art und Weise ein Gewinn erzielt werden kann.?0 Griinde sind
u.a. der durch Laden und Riickspeisung erhéhte Batterieverschleif3, die jeweilige
Hohe der Strompreise sowie Regeln bspw. hinsichtlich der Stromsteuer und der
EEG-Umlage, Konzessionsabgaben und Netznutzungsentgelte. Der Anteil der
reinen Stromkosten am Endkundenpreis ist verhaltnismafig gering. Zudem fal-
len Kosten fiir spezielle Infrastruktur und Steuerung an. Dies sind allerdings
Effekte fundamentaler Gegebenheiten, die geschiftsmodellunabhingig gelten
und hier nicht weiter betrachtet werden. Aus Sicht eines Stromanbieters ist das
gesteuerte Laden mit Stromriickspeisung interessant, weil dadurch tberschiis-
sige Strommengen zwischengespeichert und bei Bedarf abgerufen werden kon-
nen. Die Speicherung kann einerseits nachtliche Nachfragetiler fiillen, wodurch
infolge der kontinuierlicheren Auslastung die Wirtschaftlichkeit von Kraftwer-
ken verbessert werden kann. Zum anderen kénnen Fahrzeuge bei hoher Strom-
erzeugung durch regenerative Anlagen Uberschussstrom aufnehmen. In Zeiten
der Spitzennachfrage kann Strom in das Netz zuriickgespeist werden. Schlief3-
lich konnen tiber positive oder negative Regelenergie Frequenzschwankungen
im Netz ausgeglichen werden. Hier wird in vielen Untersuchungen das grofdte

Potenzial gesehen.?!

Das Interesse des Energieversorgers liegt beim gesteuerten Laden mit Riick-
speisung darin, zum passenden Zeitpunkt geniigend Speicherkapazitiaten in
Fahrzeugen bzw. gentligend gespeicherten Strom verfiigbar zu haben. Fiir den
Fahrzeugnutzer wird die Situation verglichen mit dem ungesteuerten oder al-
lein gesteuerten Laden komplexer, weil seine Opportunitiatskosten durch Mobi-
litatseinschrankungen steigen. Beim ungesteuerten Laden muss er neben den
Stromkosten lediglich die unvermeidlichen Opportunitdatskosten der Immobili-
tat tragen, wahrend das Fahrzeug ladt. Beim gesteuerten Laden treten, solange
ein Zeitpuffer besteht, in dem ohne Mobilitiatsverzicht ein preisoptimiertes La-
den moglich ist, neben den unvermeidlichen keine weiteren Opportunitatskos-
ten auf. Konnte er allerdings in einem Zeitraum, in dem Mobilitat vorteilhaft
wdre, glinstig laden, wird die Entscheidungssituation fiir ihn komplexer. Noch
schwieriger wird sie beim gesteuerten Laden mit Netzriickspeisung, weil hier

der Zeitraum, in dem das Fahrzeug nicht fiir Mobilitat genutzt werden kann,

90 Vgl. Ciechanowicz/Leucker/Sachenbacher (0.].), S. 9f; Hermann/Harthan/Loreck (2011), S. 12 ff.
91 Vgl. beispielhaft Ciechanowicz/Leucker/Sachenbacher (0.J.), S. 3f; Schill (2011), S. 149.
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langer wird, da das Fahrzeug zum Laden bereitgestellt wird, evtl. entladen und

danach wieder geladen werden muss.

Das Forschungszentrum Jiilich hat im Projekt ,Netzintegration mobiler Energie-
speicher: Testbasierte Evaluierung, technische Potentiale und Bereitschaft von
Fahrzeughaltern (NET-INES)“ eine Befragung von 611 Fahrzeughaltern®? zur
Teilnahmebereitschaft an einem V2G-System vorgenommen. Dabei ergaben sich

folgende Ergebnisse:

e Bei der Fahrzeugladung wiirden 75% der Befragten das ungesteuerte

Laden und 57% das gesteuerte Laden und Entladen nutzen.

e Fast 2/3 der Befragten dufierten die Sorge, dass durch Teilnahme an ei-
nem V2G-System die Lebensdauer der Batterie verkiirzt und somit vor-

zeitig eine neue Batterie gekauft werden miisste.

e 56% befiirchteten, dass die Batterie nicht ausreichend geladen sein

konnte, wenn sie das Fahrzeug benotigen.

e Die Teilnahmebereitschaft ist mit 84% am hochsten, wenn fiir das Aufla-
den des Fahrzeugs weniger gezahlt werden muss als fiir das ungesteuer-

te Laden.

In einer Untersuchung der Universitat Duisburg-Essen zu Geschaftsmodellen fiir
Lade-infrastruktur wurden Privatpersonen, Manager von Dienstwagenflotten
und Fuhrparks sowie kleine Gewerbetreibende online befragt. Einzelhandelsun-
ternehmen wurden telefonisch einbezogen.?? Von 80.000 angeschriebenen Pri-
vathaushalten in Nordrhein-Westfalen konnten letztlich 148, die als Zielkun-
dengruppe fiir Elektromobilitat identifiziert wurden, befragt werden. Im Raum
K6ln wurden 37 Manager von Dienstwagenflotten, 125 Fuhrparkmanager und
kleine Gewerbetreibende und erginzend drei Einzelhandelsunternehmen be-
fragt. Die Teilnehmer konnten Antworten auf einer Skala von 1 bis 7 geben. Fol-

gende Ergebnisse zeigten sich:

e Mehr als die Halfte der befragten Privatkunden wiirde an einem gesteu-
erten Laden teilnehmen, sofern ein Mobilitatspuffer sichergestellt ist. Mit

grofderer Ersparnis pro km Mobilitatspuffer nimmt die Bereitschaft, den

92 Vgl. bs (2014).
93 Vgl. Schleiffer/Proff (2015), S. 22 f.
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Puffer zu verringern, zu.?4 Rund 75% der Befragten sind nicht grundsatz-
lich abgeneigt, ihr Elektrofahrzeug als Speicher mit einer Riickvergiitung

bereitzustellen.%5

Von den Dienstwagenmanagern waren 51% bereit, bei ausreichendem
Mobilitatspuffer die Fahrzeuge gesteuert zu laden. Mit deutlich steigen-
der Ersparnis nimmt auch hier die Bereitschaft zu, den Mobilitatspuffer
zu reduzieren.’¢ Allerdings fiel es den meisten Befragten schwer, die Fol-
gen eines reduzierten Mobilitatspuffers abzuschatzen. 57% der befrag-
ten Dienstwagenflottenmanager wiirden Elektrofahrzeuge bei Verglitung

als Energiespeicher nutzen.?”

Bei den Fuhrparkmanagern und kleinen Gewerbetreibenden waren 49%
zu einem gesteuerten Laden bei ausreichendem Mobilitatspuffer bereit.
Rund 40% wiirden bei einer hoheren Ersparnis ihren Mobilitatspuffer
verringern. Auch hier zeigen sich Schwierigkeiten, den notwendigen Mo-
bilitatspuffer abzuschatzen. 63% der Befragten waren dazu bereit, gegen

Vergiitung Strom aus Fahrzeugen in das Netz zurtick zu speisen.

Wahrend allerdings das Interesse der Fahrzeugeigentiimer/-nutzer bei der La-

dung mit dem der Stromversorger somit grundsatzlich identisch ist - der Anbie-

ter will Strom absetzen, der Fahrzeugnutzer/-eigentiimer Strom nachfragen -

ist die Situation bei der Riickspeisung komplexer, denn hier konkurrieren Ver-

wendungszwecke des gespeicherten Stroms: Riickspeisung vs. Fahrzeugmobili-

tat.

94 Vgl. Schleiffer/Proff (2015), S. 36 f. Vgl. zum Zusammenhang zwischen Vertragsabschlusswahrschein-
lichkeit, Mindestreichweite und Vergiitung auch Geske (0.J.), S. 5.

95 Vgl. Schleiffer/Proff (2015), S. 37.

96 Vgl. Schleiffer/Proff (2015), S. 44 f.

97 Vgl. Schleiffer/Proff (2015), S. 45.
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5.2 Geschiftsmodelle

52.1 Geschiftsmodell I: Individuelle Bereitstellung der Fahrzeugbatte-
rie als dezentraler Energiespeicher zur Stiitzung des lokalen Verteilnet-
zes

Sowohl auf der Erzeugungs- als auch auf der Nachfrageseite decken sich in
Stromnetzen Prognose und Realitdt nicht immer. Zur Sicherung der erforderli-
chen Netzstabilitdt kommen vor allem grofde Regelkraftwerke zum Einsatz. De-
ren Bereitstellung, kurze Einsatzzeiten und schwankende Leistungen bringen
hohe spezifische Regelenergiekosten hervor. Schwankungen auf der Erzeu-
gungs- und Lastseite konnen durch einen grofiraumigen Austausch von Strom
reduziert werden. Dafiir sind allerdings aufwandige Netzausbauten erforderlich.
Kosten des Netzausbaus und der Vorhaltung von grofden Regelkraftwerken
kénnen reduziert werden, wenn kleinrdumig entstehende Fluktuationen und
Defizite/Uberschiisse auch kleinrdumig aufgefangen werden. Dazu kann einer-
seits ein nachbarschaftlicher Stromaustausch dienen, andererseits sind dezent-

rale Stromspeicher wie bspw. Fahrzeugbatterien geeignet.’8

98 Vgl. Fenn u.a. (2010), [S. 2].
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<> Energiefluss

<—Pp» Abrechnung

<4—» Vertrag Ladestrom

<4—» Vertrag Energieriickspeisung
A

Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 51.

Abbildung 23: Geschiftsmodell | - Individuelle Bereitstellung der Fahrzeugbat-

terie als dezentraler Energiespeicher zur Stiitzung des lokalen Verteilnetzes

In Geschaftsmodell 1 stehen verschiedene regionale Fahrzeugnutzer und Mobi-
litatsanbieter Energieversorgern gegeniiber. Diese schliefen jeweils akteursbe-
zogen Vertrage iiber die Lieferung von Ladestrom und die Riickspeisung mit
dem Ziel, das lokale Verteilnetz wegen schwankender Einspeisungen aus rege-
nerativen Quellen kleinrdumig zu stabilisieren. In dem in Abbildung 23 darge-
stellten Geschaftsmodell ist eine Differenzierung des Akteurs ,Energieversor-

ger” in Stromlieferanten und Netzbetreiber erforderlich.??

Sofern ein Stromlieferant bereits ungesteuerte Liefervertrage mit den drei
Nachfragergruppen und dem Netzbetreiber geschlossen hat, stellt das gesteuer-
te Laden mit Netzriickspeisung eine Erweiterung der bestehenden Beziehungen

dar. Dies fiihrt einerseits zu zusatzlichen Kosten aufgrund des Leistungsange-

99 Nach § 3 Ziffer 18 Energiewirtschaftsgesetz (2005) sind Energieversorgungsunternehmen ,natiirliche
oder juristische Personen, die Energie an andere liefern, ein Energieversorgungsnetz betreiben oder an
einem Energieversorgungsnetz als Eigentiimer Verfiigungsbefugnis besitzen".
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bots , Energiemanagement“100, andererseits zu zusatzlichen Transaktionskosten
fir Leistungsanbieter und -nachfrager, weil die vertraglich zu regelnden Bezie-
hungen deutlich komplexer sind als bei einem reinen Stromliefervertrag mit
ungesteuerter Stromnutzung. Der reine Stromliefervertrag beinhaltet kein
Recht auf Stromriickspeisung. Fiir eine Riickspeisung wird haufig ein Netznut-
zungsvertrag mit dem Netzbetreiber verlangt.19 Die damit verbundenen Kosten
mindern den Uberschussanteil, der bei einer gesteuerten Ladung mit Riickspei-

sung an die Fahrzeugeigentliimer weitergegeben werden kann.

Gesteuertes Laden allein ist fiir den Stromlieferanten, den Verteilnetzbetreiber
und die Stromnachfrager grundsatzlich von gleichgerichtetem Interesse. Strom-
anbieter konnen durch gezielte zeitliche Lastverschiebungen Lastspitzen bei der
Produktion reduzieren, Netzbetreiber einen teuren Netzausbau vermeiden.102
Fahrzeugeigentiimer profitieren, wenn sie kostengilinstig laden und in der Folge
kostengiinstig fahren konnen. Die Stiitzung des lokalen Verteilnetzes ist aller-
dings infolge des Unbundlings von Energieversorgung und Netzbetrieb nicht
ohne weiteres sicherzustellen. Wenn der Vorteil reduzierter Lastspitzen beim
Stromlieferanten zu gering ausfallt, unterbleibt evtl. die Beteiligung an einer
gezielten lokalen Netzstiitzung, von der unmittelbar nur der Netzbetreiber pro-
fitiert. Stromlieferanten haben nur dann ein Interesse an einer optimierten
Netzauslastung, wenn sie selbst auch daraus einen Vorteil ziehen. D.h., dass der
Netzbetreiber die durch eine Netzstiitzung erwirtschafteten Vorteile zum Teil

an die Versorger weiterreichen miisste.103

Die Nachfrage nach Leistungen zur Netzstiitzung geht vom lokalen Verteilnetz-
betreiber aus. Sofern dieser die Leistungen ausschreiben muss, wird sich ein
kostengiinstiges Angebot vermutlich nur einstellen, wenn der Grundversorger
in einer Region oder ein anderer Versorger so viele Kunden mit Elektrofahrzeu-
gen an sich gebunden hat, dass deren gesteuerte Ladung fiir eine Netzstlitzung
ausreicht. Versorger mit im Einzelfall zu geringen Kundenzahlen miissten ein
gemeinsames Angebot abgeben, das in der Summe geniigend Fahrzeuge zur
Netzstiitzung biindelt. Dazu sind transaktionskostenintensive Vertragsverhand-

lungen zwischen den Stromlieferanten, die in der Region Kunden versorgen,

100 Simon u.a. (2014), S. 168.

101 Vgl. Wickert u.a. (0.J.),S. 172 f, 211 f.

10z Vgl. Detzler (2017), S. 181.

103 Vgl. Marwede/]Jorf3/Oertel (2012), S. 203.
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erforderlich. Diese verschiedenen Lieferanten wiederum miissten ihren Ab-
nehmern ein Angebot fir ein gesteuertes Laden auch mit Blick auf eine Netz-
stiitzung vorlegen. Selbst wenn trotz dieser Kosten (und der Investitionskosten
in ein System, das ein koordiniertes, gesteuertes Laden zuldsst) fiir alle beteilig-
ten Akteure (Stromlieferanten, Netzbetreiber und Fahrzeugeigentiimer) ein fi-
nanzieller Vorteil verbleibt, muss sich der Netzbetreiber mit dem Risiko ausei-
nandersetzen, dass regionale Kunden in Zukunft zu einem Stromlieferanten
wechseln, der (bisher) nicht in ein Vertragswerk zur lokalen Netzstiitzung ein-
gebunden ist. Im Einzelfall entstehen dadurch erneute Transaktionskosten; im
Extrem konnte es dazu kommen, dass so viele regionale Stromnachfrager wech-

seln, dass der Netzstabilisierungseffekt entfallt.

Beziiglich der Stromriickspeisung zur Stitzung des lokalen Verteilnetzes stellen
sich dhnliche Herausforderungen. Direktvermarkter konnen, miissen aber den
Strom aus Fahrzeugbatterien nicht zur Stiitzung des lokalen Verteilnetzes ein-
setzen. Auch hier miisste der Netzbetreiber wieder iiber eine Ausschreibung
entweder einen regional grofien oder mehrere kleinere Direktvertreiber - die
ein gemeinsames Angebot abgeben - fiir eine koordinierte Riickspeisung ge-

winnen.

Theoretisch kénnte der Betreiber des lokalen Verteilnetzes selbst mit den Fahr-
zeugeigentiimern Nutzungsrechte an deren Fahrzeugbatterien vereinbaren, um
diese seinem Bedarf entsprechend zu steuern. Eine derartige Vertragsbeziehung
ist fiir die Riickspeisung ins Netz in der Regel unabhdngig vom Ziel der Netz-
stiitzung erforderlich. Auf diesem Wege konnten auch die hohen Transaktions-
kosten, die beim gesteuerten Laden mit der Koordination einer Vielzahl von
Stromlieferanten in einer lokalen Versorgungsregion einhergehen, gesenkt
werden. Allerdings bedeutet dies fiir die Fahrzeugbesitzer zusatzliche Transak-
tionskosten, weil sie nun einen Vertrag tiber ein gesteuertes Laden mit ihrem
Stromlieferanten, evtl. einen weiteren Vertrag mit einem Direktvermarkter und
einen dritten Vertrag Uber eine gesteuerte Ladung und Riickspeisung mit dem
lokalen Verteilnetzbetreiber schliefen miissten. Hier ist davon auszugehen,
dass sich die Fahrzeugeigentiimer fiir eine Vertragsbeziehung entscheiden wer-
den - oder aus Sicht eines Vertragspartners entscheiden miissten. Vertragsbe-

ziehungen mit dem Verteilnetzbetreiber setzen im Sachzusammenhang aber
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voraus, dass dieser Strom speichern und vor allem auch gespeicherten Strom
wieder in das Netz zurtickfiihren darf.104 Die aktuelle Rechtslage in Deutschland
erlaubt einem Netzbetreiber aber nur in Ausnahmefallen selbst Speicher zu be-
treiben. Somit muss er einen Dritten damit beauftragen, mit dem Ziel der Netz-
stabilisierung temporare Nutzungsrechte an Fahrzeugbatterien zu erwerben.
Dies ist beziiglich des gesteuerten Ladens mit dem Ziel der Netzstabilisierung
mit Blick auf Transaktionskosten vermutlich deutlich gilinstiger als diverse Ver-
tragsabschliisse mit verschiedenen Stromlieferanten vorzunehmen. Allerdings
bliebe fiir die Fahrzeugbesitzer weiterhin die Situation bestehen, dass sie evtl.
einen Vertrag mit ihrem Stromlieferanten liber gesteuertes Laden zwecks pro-
duktionsseitiger Entlastung vereinbart haben und einen zweiten mit dem Beauf-

tragten des Verteilnetzbetreibers zwecks Netzentlastung.

Um gezielte Speicherungen und Entladungen vornehmen zu koénnen, miissen
komplexe Vereinbarungen mit den Fahrzeugeigentiimern geschlossen werden.
Rechte miissen zudem so ausgestaltet werden, dass davon sowohl der Energie-
versorger als auch der Netzeigentiimer und der Fahrzeugeigentiimer profitie-
ren. Eine Grundvoraussetzung fiir eine lohnende Vereinbarung ist, dass die
Elektrofahrzeugeigentiimer die Verfligbarkeit ihrer Fahrzeuge verlasslich ange-
ben konnen.1%5 Je weniger Fahrzeuge in ein System mit gesteuertem Laden und
Riickspeisung eingebunden sind, desto wichtiger ist der zeitlich und kapazi-
tatsmaflig abgesicherte Zugriff auf Batterien einzelner konkreter Fahrzeuge fur

den Energieversorger.

Private Elektrofahrzeuge werden weitgehend zuhause, teils auch am Arbeits-
platz oder an 6ffentlichen Ladesaulen geladen. Im gewerblichen Bereich und bei
institutionellen Nutzern werden die Fahrzeuge meistens auf deren Gelande be-
tankt. Wahrend bei der privaten Nutzung Spontannutzungen oder kurzfristige
Anderungen des Fahrplans hiufig vorkommen106, ist die Nutzung von Fahrzeu-
gen einer Unternehmens- oder Behordenflotte gut planbar.197 Es gibt Einsatz-
plane anhand derer kalkulierbar ist, wie viele Fahrzeuge wann zur Verfligung
stehen.108 Es gibt weitgehend feste Ladezeiten, und relevant sind der Ladezu-

stand und die Ladekosten der Flotte insgesamt, nicht - wie beim individuellen

104 Vgl. zum Folgenden Sauer u.a. (2016), S. 22 ff.
105 Vgl. Heinrichs (2013), S. 56.

106 Vgl. Detzler (2017), S. 163.

107 Vgl. auch Detzler (2017), S. 69 ff,, 156 f.

108 Vgl. Detzler (2017), S. 7.
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Nutzer - Ladezustand und -kosten eines einzelnen Fahrzeugs.19? Insofern ist der
Zugriff auf entladbare oder aufladbare Batterien in bestimmten Zeitfenstern fiir
den Versorger gut kalkulierbar. Er muss zudem nicht die Mobilitdt einzelner
Fahrzeuge sicherstellen, sondern die der Flotte. Der Flotteneigentiimer, sei er
Mobilitatsanbieter, Unternehmer oder institutioneller Eigentiimer, kann in Ab-
hangigkeit von der Flottengrofie durchaus insgesamt einen spiirbaren finanziel-
len Vorteil durch das Bereitstellen von Ladekapazitit und Strom erlangen. Da
die zeitlichen und finanziellen Transaktionskosten der Vorbereitung, Durchfiih-
rung und Kontrolle des Flotteneigentiimers auf viele Fahrzeuge verteilt werden
konnen, sind die Kosten je Fahrzeug verhaltnismaf3ig gering. Unter Umstdnden
kann der Flottenbesitzer den angebotenen Fahrzeugpool noch vergrofiern,
wenn Mitarbeiter ihr Fahrzeug am Arbeitsplatz als Speicher und/oder Stromlie-
feranten zur Verfiigung stellen.110 Dies konnte aus Sicht eines Versorgers auch
deshalb attraktiv sein, weil dann, wenn die Mitarbeiterfahrzeuge abgestellt sind,
die Flottenfahrzeuge zumindest bei Unternehmen und Institutionen weitgehend
als Transportfahrzeug im Einsatz sind. Allerdings kénnen dieser Erganzung der
Flotte Transaktionskosten im Zusammenhang mit Leistungsabrechnungen zwi-

schen Unternehmen bzw. Institution und Privaten im Wege stehen.

Bei individuellen Eigentiimern und Nutzern gibt es im privaten Bereich viele
spezifische optimale Zeitfenster fiir ein Laden und Entladen und unterschiedli-
che Bereitschaften, dieses Zeitfenster in Abhangigkeit vom zu zahlenden Strom-
preis zu erweitern. Dies erfordert grundsatzlich eine Vielzahl unterschiedlicher
Vertrage.111 Im privaten Individualbereich kommt erschwerend dazu, dass es
viele verschiedene Fahrzeugtypen geben wird.112 Im Unterschied zu einem Flot-
teneigner mit einem verhaltnismafiig grofden Fahrzeugbestand, der eine gewis-
se Verhandlungsmacht gegeniiber einem Versorger hat, ist der einzelne Private
weitgehend in der Position eines Preis- und Konditionennehmers. Allerdings ist
der Energieversorger, da ein lokales Verteilnetz gestiitzt werden soll, auch da-
von abhangig, dass gentigend lokale Fahrzeughalter sich am System beteiligen,
was deren Position verbessert. Die mit einem Vertragsabschluss verbundenen
Transaktionskosten konnen aber bei Privaten oft nur einem Fahrzeug zuge-

rechnet werden. Deshalb ist davon auszugehen, dass in vielen Fallen die finanzi-

109 Vgl. Detzler (2017), S. 141.

110 Vgl. Detzler (2017),S.173 f.

111 Vgl. auch Detzler (2017), S. 116 f.
112 Vgl. Detzler (2017), S. 164.

102



Multifunktionales EMobil RUFIS

ellen Vorteile durch das Bereitstellen von Speicherkapazitit und Strom die
Transaktionskosten und vor allem auch die moglichen Opportunititskosten
durch eingeschrankte Nutzungsmoglichkeiten des Fahrzeugs nicht tibersteigen.
Dabei muss allerdings zwischen dem rein gesteuerten Laden und dem zusatzli-
chen Entladen unterschieden werden. Beim Laden ist ein automatisiertes, kos-
tengiinstiges Laden in einem bestimmten Zeitfenster vermutlich ohne grofie
Transaktionskosten realisierbar. Das Riickspeisen ist komplexer, weil das Zeit-
fenster fiir Flexibilitat des Fahrzeugeigentiimers eingeschrankt ist: Das (teilwei-
se) entladene Fahrzeug muss in dem Zeitfenster, in dem das Fahrzeug abgestellt
ist, auch wieder aufgeladen werden. Dies schrankt grundsatzlich auch die At-
traktivitat fiir einen Energieversorger ein. Fir ihn miissen bei kleinen individu-
ellen Zeitfenstern mehr Fahrzeuge in das kooperative Energiemanagement ein-
bezogen werden damit er verlasslich kalkulieren kann, wieviel Batteriekapazitat

in einzelnen Zeitfenstern geladen und wieviel Strom entnommen werden kann.

Sowohl fir Flotteneigentiimer als auch fiir Private wird die Form der Honorie-
rung von Bedeutung sein. Wenn bereits das Bereitstellen von Speicherkapazitat
oder gespeichertem Strom entlohnt wird, auch wenn Kapazitdt oder Strom dann
nicht abgerufen werden, wird die Bereitschaft zum Anschluss an ein kooperati-
ves Energiemanagement grofier sein als dann, wenn nur die tatsachliche Nut-
zung durch verhaltnismaf3ig niedrige Ladestrompreise oder hohe Vergiitungen

fiir Stromriickspeisungen honoriert wird.113

522 Geschiftsmodell 2: Biindelung von Speichern zur Bereitstellung
von Regelenergie fiir das Ubertragungsnetz

In Geschaftsmodell 2 ist zwischen Fahrzeugnutzern/-eigentiimern und Energie-
versorger ein Ladeinfrastrukturanbieter geschaltet (Abbildung 24). Als Ener-
gieversorger sind wie in Geschaftsmodell 1 Stromlieferanten und Verteilnetzbe-
treiber beteiligt, dartiber hinaus der positive oder negative Regelenergie nach-
fragende Ubertragungsnetzbetreiber. Der finanzielle Vorteil der Einbeziehung
von Elektrofahrzeugen in den Regelenergiemarkt liegt darin, dass Regelleistung
ohne einen weiteren Ausbau von Regelkraftwerken und unifunktionalen Spei-

chern bereitgestellt werden kann.114 Positive Regelleistung kann erbracht wer-

113 Vgl. Nief3e u.a. (2011), Folie 19.
114 Vgl. Wickert u.a. (0.].), S. 200.
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den, indem Strom aus Fahrzeugbatterien zuriickgespeist oder auf eine Aufla-
dung verzichtet wird. Negative Regelleistung ist durch ein Aufladen oder den

Verzicht auf eine Riickspeisung moglich.115

Voraussetzung fiir eine Teilnahme am Regelenergiemarkt auf Ebene der Uber-
tragungsnetzbetreiber ist die Praqualifikation der Anbieter von Regelenergie.
Im entsprechenden Verfahren miissen Anbieter gemafd § 6 Abs. 5 der Verord-
nung liber den Zugang zu Elektrizitdtsversorgungsnetzen den Nachweis erbrin-
gen, dass sie die Anforderungen erfiillen, die zur Gewahrleistung der Versor-
gungssicherheit erforderlich sind. Insbesondere sind die notwendigen techni-
schen Fahigkeiten und die ordnungsgemafie Erbringung der Regelleistung unter
betrieblichen Bedingungen nachzuweisen. Auftrage zur Bereitstellung von Re-
gelenergie werden iiber Ausschreibungen vergeben. Infolge einer notwendigen
Mindestangebotsmenge (bei der Minutenreserveausschreibung bspw. 5 MW)116
konnen einzelne Elektrofahrzeuge am Regelenergiemarkt nicht teilnehmen. In-
dividuelle Transaktionen kénnen somit nicht vorgenommen werden. Dies ist
nur iiber eine Fahrzeugpoolung moglich. Um die erforderliche Sicherheit fiir
eine kurzfristige Strombereitstellung oder -aufnahme mit dem Ziel der Fre-
quenzerhaltung gewdahrleisten zu konnen, ist entweder ein sehr grofier Fahr-
zeugpool erforderlich oder der Fahrzeugpool muss mit Anlagen wie bspw. Gas-
turbinenkraftwerken kombiniert werden.'1” Im einen Fall kann ein von ,klassi-
schen” Energieversorgungsunternehmen unabhangiger Versorger titig werden,
im anderen Fall wiirde ein Stromerzeuger seine Kapazititen um den Batte-

riepool erweitern.

115 Vgl. Schill u.a. (2016), S. 78.
116 Vgl. Bundesnetzagentur (2011), S. 3.
117 Vgl. Wickert u.a. (0.].), S. 103 f.
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<=> Energiefluss

<—» Abrechnung

<4—» Vertrag Ladestrom

<—» \Vertrag Energierilickspeisung
<-%» Energieliefervertrag

M  Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 52.

Abbildung 24: Geschiftsmodell 2 — Biindelung von Speichern zur Bereitstellung

von Regelenergie fiir das Ubertragungsnetz

Bei einer Poolung erhalt ein Akteur tempordre Nutzungsrechte an einzelnen
Fahrzeugbatterien und kann die Ladung bzw. Entladung des gesamten Pools
steuern. Der Ladeinfrastrukturanbieter hat hier den Vorteil, dass die technische
Steuerung an der Schnittstelle lokales Verteilnetz — Fahrzeug in seine Kompe-
tenz fillt und sich mit Abrechnungsleistungen kombinieren lasst. Uber ihn kann
durch einen Energieversorger die Batterieladung einzelner Fahrzeuge, die mit
Strom verschiedenster Anbieter geladen werden, kurzfristig gesteuert werden,
ebenso die Entladung. Je grofdraumiger der Ladeinfrastrukturanbieter tatig ist,
desto eher wird er eine ausreichende Anzahl von Fahrzeugen in seinen Pool
einbinden kénnen. Die raumlich enge Begrenzung wie bei der Stiitzung des lo-
kalen Verteilnetzes (Geschaftsmodell 1) entféllt bei der Bereitstellung von Re-
gelenergie. Alternativ konnte ein Ladeinfrastrukturanbieter mit anderen koope-

rieren, was aber zu weiteren transaktionskostenverursachenden Vertragen
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fiihrt. Die mit der Regelenergiebereitstellung erzielbaren Erlése werden zwi-
schen Ladeinfrastrukturbetreiber und Fahrzeugeigentiimern sowie Mobilitéts-
anbietern in entsprechenden Vertragen aufgeteilt. Je grofder die Unsicherheit
liber die Verfligbarkeit einzelner Fahrzeuge mit ihren Batterien ist, desto grofder
muss der Fahrzeugpool sein, um die Regelleistung bei Bedarf auch erbringen zu
konnen. Damit steigen einerseits die Transaktionskosten, weil mehr Vertrage
geschlossen werden miissen, andererseits sinken je nach Ausgestaltung der Ver-
tragsbeziehung zwischen Fahrzeugeigentiimer/-nutzer und Ladeinfrastruktur-
betreiber die Erlése pro Fahrzeug.118 Sofern (auch) eine Zahlung dafiir erfolgt,
dass grundsatzlich Batteriekapazitdt zur Verfiigung gestellt wird, miissen Zah-
lungen auch an diejenigen geleistet werden, die in einem konkreten Einzelfall
nicht als Stromlieferant oder -aufnehmer zur Verfligung standen. Die Zahlungs-
hohe konnte bspw. davon abhingig gemacht werden, an wie vielen Stunden ei-

nes Tages ein Fahrzeug durchschnittlich an eine Ladesaule angeschlossen ist.

In der Vertragsbeziehung zu den Fahrzeugeigentiimern/-nutzern sind fiir den
Leistungsanbieter weitgehend dieselben Herausforderungen zu lésen wie in
Geschaftsmodell 1. Allerdings ist bei der Bereitstellung von Regelenergie eine
sehr flexible Teilnahme einzelner Fahrzeugeigentiimer/-nutzer moglich. Die
Zuordnung einzelner Anlagen zu einem Pool kann zu Beginn jeder Viertelstunde
gedndert werden, so dass die die Regelleistung erbringenden Fahrzeuge kurz-
zeitig gewechselt werden konnen. Je grofier der Pool, desto flexibler kdnnen
somit einzelne Fahrzeuge eingebunden werden, desto weniger einengend ist die

Teilnahme fiir den einzelnen Fahrzeugeigentiimer/-nutzer.11°

Zusatzliche Transaktionskosten entstehen fiir den Ladeinfrastrukturbetreiber
dadurch, dass der Fahrzeugpool an Verteilnetze angeschlossen ist, weshalb bei
der Bereitstellung von Regelenergie auf diesem Weg ,die Belange der zustandi-
gen Verteilnetzbetreiber in erforderlichem Mafde zu berticksichtigen [sind]“.120
Damit ist das Problem angesprochen, dass es bei hoher Gleichzeitigkeit der Be-
reitstellung von positiver oder negativer Regelenergie zu lokalen Netziiberlas-
tungen kommen konnte. Damit konnte ein umfangreicher Netzausbau erforder-
lich werden, was indirekt wiederum zu zusatzlichen Kosten und damit reduzier-

ten Uberschiissen fiir die Fahrzeugeigentiimer, die am Regelenergiemarkt teil-

118 Vgl. Wickert u.a. (0.J.), S. 186, 189.
119 Vgl. Wickert u.a. (0.].), S. 185.
120 Verband der Netzbetreiber - VDN - e.V. beim VDEW (2007), S. 4.
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nehmen, fiihrt. Dem kénnte der Regelenergie nachfragende Versorger oder der
Ladeinfrastrukturanbieter u.a. dadurch entgegenwirken, dass er den Fahrzeug-
pool raumlich weit streut. Im einfachsten Fall wiirden nur so viele Anlagen in
einem Verteilnetzgebiet in den Pool einbezogen werden, dass lokale Engpasse
nicht zu erwarten sind. Sonst miuisste mit mehreren Verteilnetzbetreibern tiber
einen evtl. notwendigen (begrenzten) Ausbau der Verteilnetze verhandelt wer-
den, was kostentreibend wirkt. Beim Netzausbau kénnen auch Freifahrerprob-
leme auftreten. Wenn ein Ladeinfrastrukturanbieter die Verhandlungskosten
und evtl. Baukostenbeteiligungen auf sich nimmt, damit Verteilnetze fiir den
Durchfluss von Regelenergie ausgelegt sind, konnen konkurrierende Anbieter
Fahrzeugeigentiimer abwerben, ohne dass sie Kosten fiir den Ausbau tragen
mussen. Dies kann einerseits dazu fiihren, dass von Seiten der Poolbetreiber
kein Anstof3 zur Verteilnetzanpassung ausgeht, oder dass sie versuchen werden,

Fahrzeugnutzer sehr lange an sich zu binden.

Abgesehen von den Risiken einer moglichen langen Vertragsbindung sind Mo-
nopolprobleme nicht zu erwarten, weil sich die Fahrzeugeigentiimer/-nutzer
grundsatzlich verschiedenen Ladeinfrastrukturbetreibern anschlieffen kénnen
und das Gebiet, in dem Fahrzeuge fiir einen Versorger Regelenergie bereitstel-

len kénnen, grof$ ausfallt.

523 Geschiftsmodell 3.1: Aggregator organisiert Speicherbiindelung
und Abrechnungswesen

Im Geschaftsmodell 2 ist der Ladeinfrastrukturanbieter an der Schnittstelle
Stromnetz - Fahrzeug fir alle Leistungen im Zusammenhang mit der Bereitstel-
lung von Regelenergie verantwortlich: Er steuert den Stromfluss, schlief3t Ver-
trage tiber positive und negative Regelenergie ab und iibernimmt das Abrech-
nungswesen. In Geschaftsmodell 3.1 (Abbildung 25) sind die organisatorischen
Aufgaben der Stromriickspeisung an einen Aggregator tibertragen. Dieser
schlief3t mit den Fahrzeugeigentiimern/-nutzern Vertrage tiber die Stromrtck-
speisung, ebenso mit dem Ubertragungsnetzbetreiber. Zudem iibernimmt der
Aggregator die Abrechnung fiir den eingespeisten Strom, d.h. er erhalt Zahlun-
gen vom Ubertragungsnetzbetreiber, die er zum Teil an die Fahrzeugeigentii-
mer/-nutzer weiterreicht. Der Stromfluss selbst (Lade- und Riickspeisestrom)
wird vom Ladeinfrastrukturbetreiber gesteuert, mit dem der Aggregator einen

Nutzungsvertrag geschlossen hat. Der Ladeinfrastrukturanbieter ist in diesem
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Geschidftsmodell organisatorisch auf die Aufgabe beschrankt, die Verbindung
zwischen Fahrzeug und Netz mit ihren technischen Erfordernissen herzustellen
und den (gesteuerten) Zugang zu Ladestrom zu ermdoglichen. Ebenso verbleibt

ihm die Moglichkeit, negative Regelenergie anzubieten.

<=> Energiefluss

<+—>» Abrechnung

<4—» Vertrag Ladestrom

<4—>» Vertrag Energieriickspeisung
<4--» Nutzungsvertrag

L=
—
—>
54
—>

,‘ Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 53.

Abbildung 25: Geschiftsmodell 3.1 — Aggregator organisiert Speicherbiindelung

und Abrechnungswesen

Ladeinfrastrukturanbieter sind bisher weitgehend darauf ausgerichtet, Fahr-
strom zu liefern und dabei evtl. iber eine Steuerung Preisvorteile fir die Fahr-
zeugeigentiimer/-nutzer und Kostenvorteile fiir Netzbetreiber zu generieren.
Die Teilnahme am Regelenergiemarkt bedeutet oft den Schritt in ein neues Ge-
schiftsfeld. Dabei entstehen Kosten einerseits dadurch, dass die personellen
und technischen Voraussetzungen fiir das neue Leistungsangebot geschaffen
werden miissen, andererseits treten Transaktionskosten im Zuge der auszuwei-
tenden vertraglichen Beziehungen zu den Fahrzeugeigentiimern/-nutzern auf.
Bei der Bereitstellung positiver Regelenergie sind dabei u.a. Regelungen beziig-

lich der Lebensdauerverkiirzung der Fahrzeugbatterien zu treffen, da durch die
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Riickspeisung zusatzliche Ladezyklen entstehen.l2l Diese Kosten entstehen
zwar auch beim Aggregator. Gelingt es ihm allerdings, einen Fahrzeugpool iiber
mehrere Ladeinfrastrukturbetreiber hinweg zusammenzustellen, kénnen Kos-
tenvorteile durch Skaleneffekte und evtl. Spezialisierung auf dem Markt fiir Re-
gelenergie generiert werden. Zudem kann die Sicherheit der Leistungsbereit-
stellung, die fiir eine Teilnahme am Regelenergiemarkt gefordert wird, eher er-
reicht werden, wenn Fahrzeuge, die iiber verschiedene Ladeinfrastrukturbe-
treiber versorgt werden, in einem Pool zusammengefasst werden. Zwar kann
auch ein Ladeinfrastrukturanbieter Kooperationsvertriage mit weiteren Anbie-
tern abschlief3en. Allerdings ist der Aggregator auf solche Leistungen speziali-

siert, so dass hier Transaktionskostenvorteile zu erwarten sind.

Grundsatzlich haben Ladeinfrastrukturbetreiber und Aggregator gleichgerichte-
te Interessen: Die Ladeinfrastruktur wird besser ausgelastet, wenn auch Riick-
speisungen tiber sie erfolgen, und die Infrastrukturbetreiber erhalten fiir die
Leistungsbereitstellung einen Teil der Erlose des Aggregators als Verglitung.
Allerdings miissen in der Beziehung zwischen Ladeinfrastrukturbetreibern und
Aggregator auch mogliche Konflikte aufgrund gegenlaufiger Interessen geregelt
werden. Sofern ein Ladeinfrastrukturbetreiber bisher nur iiber ein ungesteuer-
tes Laden Fahrstrom bereitgestellt hat, bringt die Einbeziehung in das Ge-
schiftsmodell fiir ihn trotz der Kosten, da die Infrastruktur evtl. mit aufwendi-
geren technischen/IT-Losungen ausgeriistet werden muss, vermutlich finanziel-
le Vorteile. Anders ist die Situation, wenn der Ladeinfrastrukturbetreiber seinen
Kunden ein gesteuertes Laden anbietet, dariiber hinaus auch vertraglich gezielt
zur Stabilisierung des lokalen Verteilnetzes beitragt. Hier konnen sich gegenlau-
fige Interessen ergeben. Wahrend der Aggregator als Lieferant positiver Re-
gelenergie grundsatzlich an geladenen Fahrzeugbatterien interessiert ist, sind
Kunde, Ladeinfrastrukturbetreiber und Verteilnetzbetreiber grundsatzlich da-
ran interessiert, zeitlichen Spielraum bei der Ladung zu haben, um Strompreis-
vorteile ausnutzen zu kénnen bzw. iiberschiissigen Strom aus dem Verteilnetz
aufnehmen zu konnen. Dieser Konflikt stellt sich zwar auch ein, wenn alle Leis-
tungen (gesteuertes Laden, Verteilnetzstiitzung, Lieferung von Regelenergie) in
der Hand eines Akteurs liegen. Es ist aber zu vermuten, dass unternehmensin-
tern der Konflikt mit geringeren Kosten geldst werden kann, weil keine komple-

xen Vertragsregeln erarbeitet, umgesetzt und kontrolliert werden miissen. Ver-

121 Vgl. Schill u.a. (2016), passim.
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scharft wird das Problem, wenn der Aggregator mit dem Ziel, einen grofden
Fahrzeugpool zu schaffen, mit mehreren Ladeinfrastrukturanbietern Energielie-
fervertrage schlieflen muss und diese Infrastrukturbetreiber unterschiedliche
Geschaftsmodelle haben (z.B. ungesteuerte Stromlieferung; gesteuerte Stromlie-
ferung; gesteuerte Stromlieferung mit Riickspeisung zur Stiitzung lokaler Netze

oder der Bereitstellung negativer Regelenergie).

Aus Sicht der Fahrzeugeigentiimer/-nutzer fiihrt die Aufgabenteilung zwischen
Ladeinfrastrukturbetreiber und Aggregator zu zusatzlichen Transaktionskosten,
weil sie nun beziiglich ihrer Elektrofahrzeuge zwei Vertrage mit zwei Akteuren
abschliefden miissen: Einen iiber das gesteuerte Laden, einen zweiten liber die
Bereitstellung positiver Regelenergie.l?2 Wahrend bei institutionellen Nutzern,
Unternehmen und Mobilitdtsanbietern die Transaktionskosten aufgrund von
speziellen Vertragskenntnissen und der Kostenverteilung auf mehrere Fahrzeu-
ge relativ gering gehalten werden konnen, fallen sie bei individuellen, privaten
Nutzern und Eigentiimern hoch aus. In Verbindung mit dem Preis, den der Ag-
gregator fiir seine Leistung verlangt, wird damit der verbleibende Nettovorteil
fir die Nutzer/Eigentiimer (Einnahmen aus der Teilnahme am Regelenergie-
markt minus Zahlung fiir die Leistung des Aggregators minus zeitliche Transak-
tionskosten minus Flexibilitatseinschrankung bei der Fahrzeugnutzung) even-

tuell zu gering werden.

Monopolprobleme sind nicht zu erwarten. Fahrzeugeigentiimer und -nutzer
konnen sich verschiedenen Aggregatoren und Ladeinfrastrukturanbietern an-
schliefRen, da es nicht um die Stiitzung eines lokalen Verteilnetzes geht und da-

mit der Anschluss an ein spezielles lokales Netz nicht erforderlich ist.

524 Geschiftsmodell 3.2: Aggregator organisiert Speicherbiindelung
und Abrechnungswesen nur bei individuellen Nutzern

In Variante 2 des Geschaftsmodells 3 iibernimmt der Aggregator nur Leistungen
fur private und individuelle Nutzer (Abbildung 26). Diese beziehen Ladestrom
direkt vom Energieversorger und stellen gebiindelt iiber den Aggregator den in

ihren Fahrzeugbatterien gespeicherten Strom als positive Regelenergie bereit.

122 Hier ware zu priifen, ob der Abschluss von zwei Vertragen mit unterschiedlichen Partnern energie-
rechtlich moglich ist. Dem kdnnte entgegenstehen, dass ein Abnahmepunkt immer einem Bilanzkreis ein-
deutig zugeordnet sein muss. In diesem Fall aber kdnnte ein Ladepunkt zwei unterschiedlichen Bilanzkrei-
sen angehoren.
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In dieser Biindelungsfunktion ist der Aggregator fiir die einzelnen privaten Nut-
zer und Eigentiimer unentbehrlich, wenn nicht der Ladeinfrastrukturbetreiber

die Biindelung iibernimmt.

Ladeinfrastrukturanbieter und Aggregator bedienen zwei unterschiedliche
Kundengruppen. Bei institutionellen Nutzern, Unternehmen und Mobilitatsan-
bietern stehen mehr oder weniger grofie Fahrzeugflotten zur Verfiigung, bei
denen nicht im Vordergrund steht, dass ein einzelnes Fahrzeug fiir Mobilitat
verfligbar ist. Bei privaten individuellen Eigentiimern und Nutzern dagegen
kommt es auf die Verfiigbarkeit des jeweils konkreten Fahrzeugs an. Fiir eine
Trennung spricht auch, dass es aus Sicht des Aggregators von Vorteil sein kann

(oder erforderlich ist), wenn bei den privaten/individuellen Eigentiimern und

Nutzern eine einheitliche Ladeinfrastruktur zum Einsatz kommt.123

Nutzungsvertrag
Energieliefervertrag

<> Energiefluss

<—>» Abrechnung

<4—» Vertrag Ladestrom

<4—» Vertrag Energierilickspeisung
<+

<P

‘ Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 53.

Abbildung 26: Geschiftsmodell 3.2 — Aggregator organisiert Speicherbiindelung

und Abrechnungswesen nur bei Individuellen Nutzern

Der Vorteil gegentiber Geschaftsmodell 3.1 ist vor allem darin zu sehen, dass der

beschriebene mogliche Interessenkonflikt zwischen Aggregator und Ladeinfra-

123 Vgl. bspw. Krippner (2016).
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strukturbetreiber beziiglich des Ziels der Fahrzeugbatterienutzung (gesteuertes
Laden, um Lastspitzen zu vermeiden; Stiitzung des lokalen Verteilnetzes; Be-
reitstellung von Regelenergie) entfallt. Der Aggregator vermittelt nur zwischen
den Fahrzeugbesitzern und einem Energieversorger, der Regelleistung nach-
fragt (und evtl. selbst wieder vermarktet). Er muss nun allerdings zu einer ver-
traglichen Vereinbarung mit den Fahrzeugeigentiimern und -nutzern kommen,
die berticksichtigt, dass es fiir diese einen Konflikt zwischen den Vorteilen des
gesteuerten Ladens, der Bereitstellung von positiver Regelenergie und der Si-
cherung von Mobilitatsspielrdaumen gibt. Fiir die Nutzer/Eigentiimer bedeutet
dies, dass sie wieder zwei Vertrdage abschlieféen miissen, was zu erheblichen
Transaktionskosten fiihren kann. Fiir den Ladeinfrastrukturanbieter ist die Si-
tuation im Geschaftsmodell 3.2 weniger komplex, da er sowohl Ladestrom lie-
fert als auch Regelenergie. Fiir seine Geschaftspartner ergibt sich damit nur ein

Vertrag, und der Infrastrukturanbieter kann diesen optimieren.

525 Geschiftsmodell 4: Aggregator als zentrale Organisationseinheit
fiir Abrechnungswesen und Energiebezug

In Geschaftsmodell 4 (Abbildung 27) koordiniert der Aggregator samtliche Ak-
tivitaten in Beziehung zu Energieversorgern. Der Ladeinfrastrukturanbieter ist
ein reiner Dienstleister fliir den Aggregator, der die Steuerung des Ladestroms
und der Stromrickspeisung an der Schnittstelle Verteilnetz - Fahrzeug tber-
nimmt. Der Aggregator kann innerhalb eines Unternehmens evtl. konkurrieren-
de Leistungen wie gesteuertes Laden, Stiitzung des lokalen Verteilnetzes und
Bereitstellung von Regelenergie koordinieren und vertraglich optimieren. Damit
entfallen komplexe Vertrdage mit den Ladeinfrastrukturanbietern. Dies gilt vor
allem dann, wenn der Aggregator neue Ladeinfrastrukturanbieter unmittelbar
in sein Geschaftsmodell einbeziehen kann. Sofern er auf Ladeinfrastrukturan-
bieter zurtickgreift, die bereits am Markt titig sind, miissten diese ihr bisheriges
Geschaftsmodell aufgeben. Der Einbeziehung bereits aktiver Anbieter sind al-
lerdings dann Grenzen gesetzt, wenn es fiir den Aggregator unter Steuerungs-
und Abrechnungsgesichtspunkten vorteilhaft ist, dass einheitliche Ladeinfra-

struktur zum Einsatz kommt.

Flir die Kunden bringt diese Konstellation den groféen Vorteil mit sich, dass sie
nur noch mit einem Akteur Vertrage abschlief3en. Dies senkt einerseits Transak-

tionskosten und kann zur Bildung einer Marke fiihren, die fiir beide Seiten von
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Vorteil ist (Aggregator und Kunden). Auch fiir die Energieversorger ist dieses
Geschéftsmodell vorteilhaft, weil sie abgesehen von der Abrechnung mit dem
Ladeinfrastrukturbetreiber nur mit einem Akteur, dem Aggregator, zu tun ha-
ben. Zwar muss der Aggregator mehrere Vertrage mit Verteilnetzbetreibern,
Ladeinfrastrukturanbietern und Energieversorgern schliefen. Aufgrund von
Erfahrungen und Spezialisierungsvorteilen kann er Transaktionskosten aber

verhaltnismaf3ig niedrig halten.

<> Energiefluss
<¢—» Abrechnung
<4—» \Vertrag Ladestrom

<—» Vertrag Energieriickspeisung
<--%» Nutzungsvertrag

<~ Energieliefervertrag

‘ Abrechnungswesen

Quelle: Sourkounis u.a. (2017), S. 54.

Abbildung 27: Geschiftsmodell 4 — Aggregator als zentrale Organisationsein-

heit fiir Abrechnungswesen und Energiebezug

Da der Aggregator Energieliefervertrage vermittelt, kann es fiir ihn von Vorteil
sein, nur wenige Energielieferanten in sein Portfolio aufzunehmen, im Extrem
nur einen. Gleiches gilt beziiglich der Ladeinfrastrukturanbieter. Allerdings ist
der Aggregator generell einem Wettbewerbsdruck ausgesetzt. Grundsatzlich
konnen die Fahrzeuge beziiglich der Teilnahme am Regelenergiemarkt in einem
gegebenen Raum beliebig einzelnen Aggregatoren zugeordnet sein. Fir die

Fahrzeugnutzer/-eigentiimer ist ein Wechsel zu einem anderen Aggregator
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leicht moglich, weil sie nur einen Vertrag kiindigen miissen. Wie viele Aggrega-
toren sich letztlich herausbilden hangt auch davon ab, wie umfangreich die
Mindestgrofie eines Fahrzeugpools sein muss, um Regelenergie mit der gefor-

derten Sicherheit bereitstellen zu konnen.
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6 Beziehungen zwischen kooperativer Fahrzeugnut-
zung, iiberregionaler Aufladung und kooperativem

Energiemanagement

Die drei betrachteten Bereiche kooperative Fahrzeugnutzung, 6ffentliche Lad-
einfrastruktur und kooperatives Energiemanagement sind nicht unabhangig
voneinander. Positive Entwicklungen in einem Bereich konnen die Entwicklung
anderer Bereiche fordern, aber auch hemmen. Zudem gibt es auch Riickkopp-

lungseffekte und Verbundvorteile im Leistungsangebot.

Ein Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur wird, wenn Befragungsergebnis-
sen gefolgt wird, dazu fiihren, dass mehr Elektrofahrzeuge erworben werden
(Abbau der ,Reichweitenangst“). Mehr erworbene Elektrofahrzeuge bilden aber
auch die Grundlage dafiir, dass Elektrofahrzeuge in einem System der koopera-
tiven Fahrzeugnutzung verstarkt angeboten werden konnen. Eine dadurch in-
tensivere Nutzung der Fahrzeuge flihrt wiederum dazu, dass haufiger Lade-
strom - auch an o6ffentlichen Ladesaulen - nachgefragt werden wird, so dass die
Anlagen besser ausgelastet werden und der Anreiz zum Ausbau steigt. Ein gro-
3eres Angebot an Elektrofahrzeugen in Systemen der kooperativen Fahrzeug-
nutzung bringt es auch mit sich, dass die neue Technik kennengelernt werden
kann, wodurch Kaufhemmnisse abgebaut werden. Auch dadurch steigt wieder
die Nachfrage nach Fahrzeugen ebenso wie die Nachfrage nach Strom aus 6f-

fentlichen Ladestationen.

Eine zunehmende kooperative Fahrzeugnutzung reduziert allerdings die Stand-
zeiten von Fahrzeugen und damit auch die Moglichkeit, flexibel auf die Fahr-
zeugbatterien als Stromlieferant oder Stromspeicher zuriickgreifen zu kénnen.
Im ,Idealfall“ der kooperativen Fahrzeugnutzung werden Fahrzeuge, abgesehen
von den reinen - kurz zu haltenden - Ladezeiten, zur Erfiillung von Mobilitats-
wiinschen genutzt. [hr Einsatz fiir ein einfaches gesteuertes Laden, eine lokale
Verteilnetzstabilisierung und am Markt fiir Regelenergie ist dann kaum noch
moglich. Die Bereitschaft, Fahrzeuge in das Stromnetz zu integrieren und
dadurch Erldse zu erzielen, senkt somit die Moglichkeit kooperativer Fahrzeug-
nutzung. Dies kann wiederum dazu fiihren, dass weniger Menschen mit der

neuen Technik vertraut gemacht werden konnen und somit eine Kaufzurtickhal-
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tung aus Griinden jenseits der hoheren Anschaffungsausgaben nicht abgebaut

wird.

In allen drei Bereichen zeigt sich, dass durch einen Aggregator entscheidende

Vorteile generiert werden konnen:

e Bei der kooperativen Fahrzeugnutzung kann der Aggregator Transakti-
onskosten reduzieren und Netzwerkeffekte realisieren, wodurch die
Teilnahme am System fiir Fahrzeuganbieter und -nachfrager attraktiver
wird. Fiur Fahrzeuganbieter bedeutet dies eine steigende Wahrschein-
lichkeit, im Rahmen der kooperativen Fahrzeugnutzung sein Elektro-
fahrzeug gegen Erlos Dritten zur Verfiigung stellen zu kénnen. Damit

werden preisbedingte Kaufhindernisse fiir Elektrofahrzeuge abgebaut.

e Bei der offentlichen Ladeinfrastruktur kann ein Aggregator darauf hin-
wirken, dass durch eine Systemvereinheitlichung Transaktionskosten fiir
Fahrzeugnutzer beim Laden abgebaut werden. Er kann Kostenvorteile
generieren und - wenn er als Dienstleister fiir Fahrzeugnutzer, als Ein-
kdufer fiir Strom und als Betreiber von Ladeinfrastruktur tatig ist - Leis-
tungen biindeln und tber die Schaffung einer Marke transaktionskosten-
senkendes Vertrauen aufbauen. Ein einfacherer Zugang zu offentlicher
Ladeinfrastruktur (beziiglich der Technik, der Anmeldung, der Bezahl-
systeme usw.) nimmt ,Reichweitenangst® und baut damit ein Hindernis

fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen ab.

e Beim kooperativen Energiemanagement kann der Aggregator Fahrzeuge
und damit Fahrzeugbatterien als Stromlieferant und Stromspeicher biin-
deln. Damit wird die Integration von Fahrzeugen in das Netz aus Sicht
von Netzbetreibern und Stromerzeugern attraktiver, beim Angebot an

Regelleistung wahrscheinlich iiberhaupt erst moglich.

So konnen sich im Laufe der Zeit weitgehend getrennte Systeme entwickeln,
innerhalb derer einmal die kooperative Fahrzeugnutzung und ein anderes Mal
die Einbindung von Fahrzeugen in das Stromnetz optimiert wird. Der Aggrega-
tor kann aber durch systemiibergreifende Angebote Elektromobilitat fiir Fahr-
zeugeigentiimer und Nachfrager attraktiver gestalten. Er kann Transaktionskos-
ten senken und vor allem Verbundvorteile sowie Netzwerkeffekte realisieren.

Fahrzeuge in einem Pool, die im Rahmen einer kooperativen Fahrzeugnutzung
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von einem Aggregator gemanagt werden, konnen von ihm grundsatzlich auch in
ein System zur Bereitstellung von Regelenergie oder zur Verteilnetzstabilisie-
rung integriert werden. Ob Fahrzeuge fiir Fahrten bereitgestellt werden, ob sie
fiir eine Verteilnetzstabilisierung oder Regelenergie angeboten werden, kann
der Aggregator mit Blick auf Erlose und Kosten einzelner Verwendungen ent-
scheiden. Je grofder der Fahrzeugpool ist, der von ihm betreut wird, desto gerin-
ger sind die Opportunitiatskosten des Fahrzeugeinsatzes fiir einen bestimmten
Zweck (Mobilitdt, gesteuertes Laden, Bereitstellung positiver und negativer Re-
gelenergie). Vorteilhaft aus Sicht der Nachfrager ist es auch, wenn der Aggrega-
tor, neben der Organisation von Mobilitat, auch o6ffentliche Ladeinfrastruktur
anbietet, evtl. noch verbunden mit der Produktion von Okostrom. Fahrzeugan-
bieter erhalten in dieser Konstellation aus einer Hand Informationen, ob es
glinstiger ist, in einem bestimmten Zeitraum Fahrzeuge fiir Mobilitat oder ein
kooperatives Energiemanagement bereitzustellen. Fahrzeugnutzer konnten auf
ein Angebot zugreifen, das ihnen neben dem Fahrzeug zugleich Zugang zu (evtl.

auch identisch ausgestatteten) Ladesdulen gewahrt.
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7 Fazit

Ziel der Untersuchung war es Wege aufzuzeigen, wie die Wirtschaftlichkeit von
Elektromobilen erhoht und so deren Akzeptanz gesteigert werden kann. Als
mogliche Ansatzpunkte zur Wirtschaftlichkeitserhohung wurden die kooperati-
ve Fahrzeugnutzung, das kooperative Energiemanagement und die Moglichkeit
zur Uberregionalen Aufladung naher untersucht. Die kooperative Fahrzeugnut-
zung erlaubt eine intensivere Nutzung von Fahrzeugen und generiert Erlése fiir
den Eigentiimer. Beim kooperativen Energiemanagement werden die Batterien
von Elektrofahrzeugen als dezentraler Speicher und/oder gesteuerter Verbrau-
cher genutzt. So konnen neben dem Fahrzeugeigentiimer auch Energieversor-
ger und Netzbetreiber finanzielle Vorteile erlangen. Uberregionale Lademég-
lichkeiten fiir die Fahrzeuge erhohen die Flexibilitat, erleichtern die grofdraumi-
ge Nutzung der Fahrzeuge und nehmen die ,Reichweitenangst, senken somit

Kosten im weiteren Sinne.

Die kooperative Fahrzeugnutzung, das kooperative Energiemanagement und
der grofdrdaumige Zugang zu oOffentlicher Ladeinfrastruktur kénnen tber ver-
schieden ausgestaltete Geschaftsmodelle beférdert werden. Ein Geschaftsmo-
dell wurde in der Untersuchung in der Regel nicht mit Blick auf ein Unterneh-
men, sondern allgemein als mogliche Organisationsstruktur hinsichtlich des
Ziels ,Erhohung der Wirtschaftlichkeit und Akzeptanz von Elektrofahrzeugen®
betrachtet. Derartige Strukturen finden sich nur teilweise in einem Unterneh-
men, das alle oder viele der im Projekt ndher betrachteten Produkte, Services
und Informationen den Nutzern von Elektrofahrzeugen anbietet. Oft sind Anbie-
ter einzelner Leistungen nicht in einem Unternehmen integriert, sondern iiber
Markte miteinander verkniipft. Insofern wurde vorrangig die Struktur der
Marktorganisation zwischen den Unternehmen und ihren Kunden analysiert

und bewertet und weniger die Struktur innerhalb einzelner Unternehmen.

Dabei wurde von der Hypothese ausgegangen, dass mit verschiedenen Ge-
schiftsmodellen vor allem fiir die Fahrzeugnachfrager und Fahrzeuganbieter
unterschiedlich hohe Transaktionskosten einhergehen, so dass - unter sonst
gleichen Bedingungen - die Anreize zu einer kooperativen Fahrzeugnutzung,
einem kooperativen Energiemanagement und einer Fahrzeugnutzung iiber-
haupt (dafiir ist die flachendeckende Ladeinfrastruktur grundlegend) je nach

Geschiftsmodell verschieden hoch ausfallen werden. Diese Hypothese hat sich
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auch weitgehend bestatigt. Zudem hat sich gezeigt, dass in verschieden ausge-
stalteten Geschaftsmodellen in unterschiedlichem Ausmafi Vorteile durch Mas-
senproduktion, Skaleneffekte, Verbund- und Netzeffekte realisiert werden. Auch

Kosten infolge von Unsicherheit sind geschaftsmodellabhangig.

Ausgangspunkt der Untersuchung waren in allen drei Bereichen Geschaftsmo-
delle, in denen die Beziehungen zwischen einzelnen Akteuren direkt und bilate-

ral gestaltet waren:

e Der Eigentlimer eines Elektrofahrzeugs tiberlasst tempordr in einer bila-
teralen Beziehung sein Fahrzeug einem weiteren Nutzer, ohne dass wei-

tere Akteure beteiligt sind.

e Der Fahrzeugeigentiimer oder -nutzer fragt direkt Ladestrom bei dem in
einer Region vorhandenen Energieversorger und Infrastrukturanbieter

nach.

e Der Fahrzeugeigentiimer stellt individuell einem Energieversorger seine

Fahrzeugbatterie als Energiespeicher zur Verfiigung.

Diese Modelle fiihren zwar im Einzelfall zu einer begrenzten Steigerung der
Wirtschaftlichkeit von Elektromobilen, sind aber auch mit hohen Transaktions-
kosten verbunden. Durch Einbeziehung weiterer Akteure wie Mobilitdtsanbie-
tern oder Unternehmen mit ihren Fuhrparks kénnen vor allem die Modelle zur
kooperativen Fahrzeugnutzung attraktiver werden. Entscheidende Bedeutung
kommt aber in allen drei untersuchten Bereichen Aggregatoren zu, die Leis-
tungsangebote und -nachfragen bilindeln und evtl. spezielle zusatzliche Leistun-
gen erbringen. Aggregatoren konnen die Matchingwahrscheinlichkeit bei der
kooperativen Fahrzeugnutzung erhohen, Insellosungen bei der 6ffentlichen La-
deinfrastruktur iiberwinden und Fahrzeuge poolen, so dass in der Summe grofie
Batteriekapazititen zur Aufnahme von Strom oder zu dessen Riickspeisung ver-
flighar gemacht werden. Die Leistungen der Aggregatoren haben zwar ihren
Preis (der auch aus Daten Uber Nutzer eines Geschaftsmodells bestehen kann),
aber oft kann davon ausgegangen werden, dass durch sie Transaktionskosten
fiir Fahrzeugeigentiimer und -nutzer so stark gesenkt werden, dass trotz einer
Zahlung an den Aggregator ein Nettovorteil verbleibt und die kooperative Fahr-
zeugnutzung, der Zugang zu Offentlicher Ladeinfrastruktur und die Bereitstel-
lung von Batteriekapazitit zur Ladung oder Entladung attraktiver werden.

Durch einen Aggregator konnen in vielen Geschiftsmodellen kostensenkende
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Effekte durch Skalenertrdge, Verbundeffekte, Massenproduktionsvorteile und
Netzeffekte realisiert werden. Zudem kann der Aggregator auch verschiedene
Formen von Sicherheit bieten, die ohne ihn schwer zu erreichen sind. Inwieweit
Aggregatoren die Kostenvorteile, die sie generieren konnen, letztlich an Fahr-
zeugeigentimer und -nutzer weitergeben werden, ist auch eine Frage des Wett-
bewerbsdrucks. Hier wire weiter zu untersuchen, ob es Tendenzen zu grof3-
raumigen Monopolstellungen gibt (etwa durch Netzwerkeffekte), inwieweit Ag-
gregatoren durch Substitutionswettbewerb (Nutzung von anderen Fahrzeugen
als Elektromobilen; Nutzung von ganzlich anderen Verkehrstragern wie Bahn
und Bus) kontrolliert werden kénnen und wie eine moglicherweise erforderli-

che Regulierung ausgestaltet sein konnte.
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