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1 VORwORT

Die Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten zu Elektro-
mobilität sind in Deutschland, einem wichtigen Technolo-
giestandort, bereits weit fortgeschritten. Nun besteht die 
Aufgabe darin, die zahlreichen Ergebnisse zu bündeln 
und die vorhandenen Elektromobilitätstechnologien durch 
innovative Dienstleistungen und intelligente Geschäftsmo-
delle zu ergänzen. ziel ist es, die großen potenziale der 
Elektromobilität zu heben, und der Elektromobilität so 
zum Durchbruch zu verhelfen. Hierzu ist es notwendig, 
dass alle an einem Strang ziehen: Unternehmen, politik 
und wissenschaft – mit jeweils eigenen Arbeitsaufträgen. 
Aus diesem Grund initiierte das Bundesministerium für 
Bildung und Forschung (BMBF) den Forschungsschwer-
punkt „Dienstleistungsinnovationen für Elektromobilität“.

Das wissenschaftliche Begleitvorhaben des Förder-
schwerpunktes „Dienstleistungen für Elektromobilität – 
Förderung von Innovation und Nutzerorientierung“  
(DELFIN) begleitet den Förderschwerpunkt und die darin 
geförderten Verbundprojekte. Gemeinsam arbeiten die 
projekte daran, dass Deutschland zu einem nutzer- be-
ziehungsweise kundenorientierten Leitmarkt für Elektro-
mobilität werden kann. Damit sich das neuartige Mobili-
tätskonzept überhaupt durchsetzen kann, muss es die 
Kunden begeistern, indem es greifbar und nutzbar ge-
macht wird. Dienstleistungen, die sich an den Bedarfen 
der Kunden orientieren, sollen hierbei als zentraler Hebel 
fungieren.

Die vorliegende publikation widmet sich diesen Heraus-
forderungen. Basierend auf zahlreichen Interviews mit 
Elektromobilitätsexperten unterschiedlicher Branchen und 
Akteurstypen – darunter unter anderem Mobilitätsdienst-
leister, Automobilhersteller, wissenschaftler verschiedener 
Disziplinen und Energieversorger – werden in der publi-
kation erfolgreiche Beispiele für Elektromobilitätsdienst-
leistungen ebenso aufgezeigt wie Lücken, die von wis-
senschaft und Industrie noch zu schließen sind. Mithilfe 
konkreter Handlungsempfehlungen werden Ansatzpunkte 
gezeigt, wie die einzelnen Akteure mithilfe von Dienst-
leistungen zur Diffusion von Elektromobilität beitragen 
können .

wir wünschen der publikation eine starke Resonanz und 
möge sie Anstoß und Impuls sein für neue gute Ideen.

 
 
Annette Rautenberg 
Deutsches zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., 

projektträger „Innovative Arbeitsgestaltung  
und Dienstleistungen“
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der technischen Basis (Fahrzeuge, Ladetechnologie, 
Batte rien). Allerdings müssen dabei die Nutzer, welche 
die Technologien letztendlich akzeptieren und verwenden 
sollen, mit ihren Bedürfnissen von Anfang an im zentrum 
der Entwicklungen stehen und eingebunden werden. Die 
Herausforderung besteht nicht nur in der Umgewöhnung 
von Autofahrern von einer etablierten (Verbrennungsmo-
tor) zu einer ungewohnten Technologie (Elektroantrieb) 
und der grundlegenden Änderung von Nutzungsverhalten 
(z.B. intermodale Mobilität). Es geht vielmehr um die Um-
gestaltung ganzer wertschöpfungsnetze, im Bedarf neuer 
informationstechnischer Infrastrukturen sowie in der Um-
setzung neuer Geschäftsmodelle, die sich an den unter-
schiedlichen Bedarfen, Kauf- beziehungsweise Nutzungs-
präferenzen und zahlungsbereitschaften der Marktteil-
nehmer orientieren. zudem entwickelt sich nicht nur die 
Technologie weiter, auch die Gesellschaft wandelt sich 
stetig (z.B. „Nutzen statt Besitzen“). Diese flankierenden 
Trends gilt es zu berücksichtigen.

Eine wichtige Fragestellung besteht darin, wie eine Diffu-
sion der Elektromobilität in den sich wandelnden Märkten 
gezielt gefördert werden kann. Insbesondere Dienstleis-
tungen werden hierbei eine entscheidende Brückenfunk-
tion übernehmen, indem sie neue, kundenindividuelle  
Angebote rund um solche Technologien bereitstellen und 
somit deren Attraktivität für potenzielle Nutzer erhöhen. 
Gemäß des aus dem Marketing bekannten AIDA-prinzips 
haben Dienstleistungen dabei nicht nur die Aufgabe,  
die Bekanntheit der Elektromobilität zu steigern sowie  
das Bewusstsein dafür zu fördern („Attention“) und Inter-
esse zu wecken („Interest“), sondern auch Begeisterung 
in der Breite zu erzeugen, die letztendlich zum wunsch 

Elektromobilität ist ein Fortbewegungskonzept der zu-
kunft, das bereits heute Einzug hält. „Das Auto neu den-
ken“, so heißt die Devise des Regierungsprogramms zur 
Elektromobilität – eine Reaktion auf zunehmende Res-
sourcenknappheit und Umweltbelastungen. zum einen 
soll die Elektromobilität einen signifikanten Beitrag zum 
Erreichen der Klimaschutzziele leisten, zum anderen soll 
Deutschland zum internationalen Leitanbieter und Leit-
markt für Elektromobilität werden. Hierbei spielen Innova-
tionen und Marktveränderungen eine zentrale Rolle. wich-
tiger wegbereiter in diesem zusammenhang ist die Natio-
nale plattform Elektromobilität (NpE), die das ziel der 
Bundesregierung, bis zum Jahr 2020 eine Million Elektro-
fahrzeuge auf Deutschlands Straßen zu bringen, mitbe-
gleitet. Das bedeutet insbesondere, Elektromobilitätskon-
zepte bis zu diesem Meilenstein nicht nur punktuell zu er-
proben und umzusetzen, sondern einen flächendecken-
den Einsatz zu realisieren. Dieser weg führt über mehrere 
phasen (vgl. ziele des Nationalen Entwicklungsplans 
Elektromobilität; vgl. Die Bundesregierung 2009): Markt-
vorbereitung, Markthochlauf und Volumenmarkt. Aktuell 
besteht die Herausforderung in einer Erhöhung von Elek-
romobilitätsangeboten auf dem Markt bei gleichzeitiger 
Förderung der Nachfrage für Elektromobilität, um schließ-
lich im Übertritt in die letzte phase (ab 2017) eine kritische 
Masse zu überschreiten, ab der das Konzept Elektromo-
bilität in der breiten Bevölkerung praktikabel, profitabel 
und für die einzelnen Nutzer attraktiv wird.

Die bisherigen Initiativen und projekte zu Elektromobilität 
– sowohl im öffentlich geförderten als auch im nicht-geför-
derten Bereich – zeigen eine stark technologisch orien-
tierte Ausrichtung. Dies führt zu einer zunehmenden Reife 

2 EINLEITUNG
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Die vorliegende publikation zeigt Ansatzpunkte für ver-
schiedene Akteure, die an dem Aufbau des „Systems 
Elektromobilität“ in Deutschland beteiligt sind. Hierzu zäh-
len Vertreterinnen und Vertreter von Unternehmen unter-
schiedlicher Größe und aus zahlreichen Branchen, aus 
der wissenschaft, der öffentlichen Hand, aber auch Inter-
mediäre (z.B. Verbände), um mit Hilfe von Dienstleistun-
gen und entsprechenden Geschäftsmodellen den Markt 
zu erschließen und Elektromobilität in der Breite am Markt 
etablieren zu können. 

(„Desire“) nach Elektrofahrzeugen führt – bis hin zur Nut-
zung oder zum Kauf eines solchen („Action“). Dienstleis-
tungen können somit einen wirkungsvollen Beitrag dazu 
leisten, den Markthochlauf zur Elektromobilität zu unter-
stützen. Möglichkeiten für Dienstleistungen in diesem 
Kontext sind vielfältig. Denkbare Angebote decken nicht 
nur innovative Nutzungsmodelle (z.B. On-Demand-Nut-
zung statt Anschaffung), technologiebegleitende Services 
(z.B. wartung und Reparatur von Elektrofahrzeugen) und 
Infrastrukturdienstleistungen (z.B. Lademöglichkeiten und 
deren Abrechnung) ab. Dazu zählen auch die Einbindung 
der Technologie in bestehende Value-Added Services 
(z.B. intermodale Navigation durch Einbindung in beste-
hende Mobilitätsstrukturen wie etwa den ÖpNV) sowie die 
Synchronisierung mit Fragen der Aus- und weiterbildung.

Neue, flächendeckende Elektromobilitätsdienstleistungen 
entstehen jedoch nicht von selbst. Geeignete Strategien 
und Konzepte müssen gezielt entwickelt, in pilotanwen-
dungen erprobt und das entstehende wissen interessier-
ten Anbietern systematisch bereitgestellt werden. Somit 
kann erreicht werden, dass sich deutsche Akteure nicht 
nur auf die Technologieentwicklung konzentrieren, son-
dern durch umfassende Dienstleistungsangebote mög-
lichst vollständig die gesamte wertschöpfungskette 
abdecken . 
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3 DIENSTLEISTUNGSINNOVaTIONEN  
 FÜR ELEKTROMOBILITÄT
  
 Michaela Klemisch, Dominik Kolz, Carola Stryja

• Die Treibhausgase sollen gegenüber 1990 bis 2020 
um 40 prozent und bis 2050 um 80 prozent reduziert 
werden.

• Durch Elektromobilität soll eine höhere Versorgungssi-
cherheit durch eine größere Unabhängigkeit von Erdöl-
importen erreicht werden.

• Technologische Innovationen sollen den Wirtschafts-
standort Deutschland auf dem Gebiet der alternativen 
Mobilität nachhaltig stärken.

• Deutschland soll Leitmarkt und Leitanbieter für Elektro-
mobilität werden.

• Bis 2020 sollen eine Million und bis 2030 sechs Millio-
nen Elektroautos auf Deutschlands Straßen fahren.

• Bis 2050 soll der urbane Straßenverkehr überwiegend 
mit regenerativen Energieträgern realisiert werden.

In diesem zusammenhang wurde die Nationale plattform 
Elektromobilität (NpE) gegründet, welche die ziele der 
Bundesregierung in drei Phasen flankiert: von der Markt-
vorbereitung (Fokus: F&E und Schaufensterprojekte) über 
den Markthochlauf (Fokus: Marktaufbau Fahrzeuge und 
Infrastruktur) bis hin zum Massenmarkt (Fokus: tragfähige 
Geschäftsmodelle) für Elektromobilität bis zum Jahr 2020 
(s. Abb. 1). Ein besonderes Anliegen der NpE ist es 
dabei, durch einen systemischen Ansatz, also die Vernet-
zung der wichtigen – jedoch bisher getrennten – Teilsys-
teme wie Fahrzeug, Verkehr und Energie die gesetzten 
ziele zu erreichen. Deswegen wurden innerhalb der NpE 

3.1 Elektromobilität in Deutschland
 
Mobilität ist ein prägender Faktor unserer Gesellschaft. 
Die Lebens- und Arbeitsweisen der Menschen führen zu 
einem kontinuierlich wachsendem Bedürfnis nach Mobili-
tät. Gleichzeitig verändert sich das Mobilitätsverhalten: 
während sich der Einzelne Flexibilität und Komfort 
wünscht, erfordern die begrenzten Ressourcen und die 
Umweltanforderungen neue, energieeffizientere Technolo-
gien. Einen wichtigen Beitrag für die individuelle Mobilität 
der zukunft können unter diesen Voraussetzungen Elek-
trofahrzeuge leisten (vgl. e-mobil Bw GmbH 2013). Die 
Entwicklung elektrischer Antriebstechnologien und der 
dafür erforderlichen Infrastruktur sowie die Vorbereitung 
der Markteinführung sind Aufgaben, die vielfältige Ak-
teure, darunter bedeutende player wie politik, Automobil-
wirtschaft und Energiewirtschaft betreffen. 

Das ziel der Bundesregierung ist es, Deutschland zum 
Leitanbieter und Leitmarkt für Elektromobilität werden zu 
lassen und bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf die 
deutschen Straßen bringen. Die Leitanbieterschaft be-
zieht sich auf die Rolle eines weltweit führenden Anbieters 
von Schlüsseltechnologien der Elektromobilität. Der Be-
griff Leitmarkt impliziert die Umsetzung der Technologien 
im Sinne einer Anwendung im Massenmarkt (NpE 2012). 
Diese Bestrebungen stellen einen wichtigen Bestandteil 
der Hightech-Strategie 2020 dar. Insgesamt soll die För-
derung des Innovations- und Handlungsschwerpunkts 
„Elektromobilität“ dazu beitragen, die folgenden ziele zu 
erreichen (vgl. BMVBS 2011a):
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zu den zentralen Fragen in den Themenbereichen Batte-
rie, Antriebstechnologie, Leichtbau, Informations- und 
Kommunikationstechnologie (IKT) und Infrastruktur, Recy-
cling und Fahrzeugintegration sieben Arbeitsgruppen ge-
gründet, die Forschungs- und Technologie-Roadmaps 
entwickeln.

Schwerpunkt innerhalb der Marktvorbereitungsphase, die 
bis Ende 2014 andauern soll, ist die Forschung und Ent-
wicklung (F&E) von Elektromobilität. Entlang der gesam-
ten wertschöpfungskette hat die NpE daher die Einrich-
tung von sechs themenübergreifenden F&E-Leuchttürmen 
initiiert, die von der Bundesregierung in ihrem Regie-
rungsprogramm Elektromobilität (vgl. BMwi, BMVBS, 
BMUB, BMBF 2011) aufgegriffen wurden und sich in der 
Förderpraxis des Bundes wiederfinden.

Der Fokus der Elektromobilitätsforschung in Deutschland 
liegt derzeit auf vier grundlegenden Technologiekonzep-
ten: plug-in-Hybrid (pHEV), Range Extended Electric Ve-
hicle (REEV), Batteriebetriebenes Fahrzeug (BEV) und 
Brennstoffzellenfahrzeug (FCEV), wobei sich die Betrach-
tung der NpE wie auch in den meisten Förderinitiativen 
auf pHEV, REEV und BEV beschränkt (vgl. auch NpE 
2012). Dieselbe Eingrenzung liegt dieser Studie zu-
grunde.

Die aktuell zentrale Herausforderung besteht im Markt-
hochlauf, das heißt in der Vorbereitung eines Massen-
marktes für Elektromobilität, indem die Angebote (Fahr-
zeuge, Infrastruktur etc.) so ausgebaut werden, dass 

Abb. 1: phasen zur Erreichung des ziels der Bundesregierung  
„1 Million Elektrofahrzeuge in einem Leitmarkt Deutschland  

bis 2020“ (vgl. NpE 2011)

Markt- 
vorbe reitung  
(Ziel: 2014)

Markt-
hochlauf  
(Ziel: 2017)

Massen-
markt 
(Ziel: 2020)
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davon ausreichend am Markt verfügbar sind (Hochskalie-
rung). Verstärkt wird die Herausforderung dadurch, dass 
sich parallel eine ausreichende Nachfrage bilden muss. 
Hierzu werden Möglichkeiten der Marktstimulation auf po-
litischer Ebene diskutiert. Dazu zählen monetäre (u.a. 
Sonderregelungen bei der Abschreibung von Elektrofahr-
zeugen, zinsgünstige Kredite der Kreditanstalt für wieder-
aufbau Kfw, Kfz-Steuer-Incentive) wie auch nicht-mone-
täre Anreize (z.B. bevorzugte Nutzung von parkplätzen, 
Nutzung von Busspuren).

Aktuelle zahlen zur Verbreitung von Elektrofahrzeugen 
zeigen durchaus einen Anstieg der Elektroautos: während 
es zu Beginn des Jahres 2010 1.588 Elektroautos in 
Deutschland gab, waren es zu Beginn von 2013 schon 
7.114 und zum 1. Januar 2014 bereits 12.156 (vgl. Aral 
2013; Kraftfahrt-Bundesamt 2014a. Die Tendenz ist also 
stark steigend, wenn auch der Anteil der Elektroautos ge-
messen an der Gesamtanzahl der personenkraftwagen 
(43,9 Millionen zum 1. Januar 2014) noch sehr gering ist. 
Trotz dieser positiven zahlen können sich die meisten po-
tenziellen Autokäufer noch nicht vorstellen, ein Elektroauto 
zu kaufen (vgl. Aral 2013). Gemäß einer Umfrage unter 
aktiven Autofahrern (Arnold et al. 2010) schätzen diese ihr 
wissen über Elektroautos als eher gering ein. Die Mehr-
heit der Befragten erwartet, dass Elektroautos in zukunft 
eine große Rolle spielen werden. In absehbarer zeit wol-
len 81 prozent jedoch kein eigenes Elektroauto anschaf-
fen. Die wichtigsten Kriterien, die den Kauf eines Elektro-
autos positiv beeinflussen könnten, sind laut der Studie 
ein niedriger Anschaffungspreis und die Gewinnung des 
benötigten Stroms aus erneuerbaren Energien. Dass sich 
die Diskussion um den Markthochlauf in hohem Maße um 

den Kauf von Elektrofahrzeugen dreht, zeigt eine aktuelle 
Studie mit Markthochlaufszenarien für Elektrofahrzeuge 
von plötz et al. (2014): Die Untersuchungen kommen zu 
dem Schluss, dass selbst unter ungünstigen Rahmenbe-
dingungen (z.B. Batterie-, Rohöl- und Strompreisentwick-
lung) eine „nennenswerte Anzahl von Elektrofahrzeugen 
bis 2020 in den Markt kommen“ kann (etwa 150.000 bis 
200.000 Fahrzeuge im Bestand, plötz et al. 2014, S. 1). 
Unter günstigen Rahmenbedingungen wird auch ohne 
Kaufförderung davon ausgegangen, dass bis 2020 ein 
Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Straßen fahren. 
Allerdings fußt die Studie rein auf Simulationen des Nut-
zungsverhaltens (Fahrprofile) und auf Nutzungskosten 
(Total Cost of Ownership, TCO) und lässt die für das 
Thema „Auto“ so häufige, nicht ausreichend erklärte Bin-
dung an bestimmte Marken, Modelle oder Antriebstypen 
(klassisch: Diesel und Benzin) außer Acht („Antriebs-
treue“). Hieran lässt sich verdeutlichen, dass Kosten- und 
Nutzungsanforderungen von potenziellen Käufern durch 
die aktuell am Markt verfügbaren Elektromobilitätstechno-
logien zwar durchaus erfüllt werden können, aber noch 
andere Faktoren für die Adaption der Technologie berück-
sichtigt werden müssen − analog zu mit Erdgas betrie
benen Fahrzeugen, die sich gegen Dieselfahrzeuge und 
Benziner auch nicht durchsetzen konnten (vgl. plötz et al. 
2014). Um das Verbreitungsziel erreichen zu können,  
sollten neben Kauf- auch reine Nutzungsszenarien ein-
bezogen werden. 

Aus den bisher genannten Aspekten lassen sich einige 
wichtige Ansatzpunkte für die Verbreitung von Elektroau-
tos am Markt ableiten. zum einen muss die Bevölkerung 
weiterhin mit Elektromobilität in Kontakt kommen, was ein 
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ziel der Schaufenster-projekte ist. zum anderen muss an 
der Verbesserung der Technik gearbeitet werden, sodass 
langfristig niedrigere Endkundenpreise möglich sind. Dar-
über hinaus sind die Gewinnung von regenerativen Ener-
gien, deren Nutzung für den Ladestrom und die Kommu-
nikation darüber relevante Ansatzpunkte. Nicht zu verges-
sen ist dabei immer, dass nicht nur der Besitz eines eige-
nen Elektroautos ein entscheidender punkt bei der Ver-
breitung der Elektromobilität ist. Auch die Nutzung von 
Sharing-Angeboten ist eine vielversprechende Option für 
die Verbreitung von Elektromobilität. Der Auf- und Ausbau 
solcher Dienstleistungsangebote wie zum Beispiel Car-
sharing oder intermodale Verkehrskonzepte, sind damit 
weitere wichtige Aspekte. Denn Elektromobilität ist mehr 
als (das Besitzen von) Elektroautos. Sie umfasst auch 
neue Mobilitätskonzepte, zu denen pedelecs gehören 
können, sowie die Einbettung in den öffentlichen Nah-
verkehr und insgesamt den Aufbau von Infrastruktur,  
zum Beispiel von Ladesäulen. Sie hat Auswirkungen auf 
die Stadtplanung und das gesamte Verkehrssystem  
(vgl. Bundesregierung 2011) und stellt Anforderungen  
an Normierung und Standardisierung.

Deutschland ist als wissenschaftsstandort in Forschung 
und Lehre für die Elektromobilität international gut aufge-
stellt. Dies betrifft insbesondere die technologische Ent-
wicklung der Elektromobilität, vor allem in den Feldern 
Batterieentwicklung, Energiemanagement im Fahrzeug, 
Informations- und produktionstechnologie (vgl. Bundes-
regierung 2011). Besonders positiv ist dabei, dass Unter-
nehmen, Verbände und wissenschaft bereits zu Fokus-
themen vernetzt sind. So arbeiten beispielsweise Automo-
bilhersteller, die IKT-Branche und Verkehrsunternehmen, 

Energieversorger, Chemie- oder Elektroindustrie in unter-
schiedlichen Konstellationen zusammen. 

Im weiteren Verlauf der Marktentwicklung – insbesondere 
im Übergang zur Markthochlaufphase – müssen die F&E-
Schwerpunkte nun weiterentwickelt werden. Im Fokus auf 
dem weg zum Massenmarkt soll die Nutzerakzeptanz 
stehen, die einher geht mit innovativen, kundenfreundli-
chen produkten und Dienstleistungen (vgl. NpE 2012). 
Dienstleistungsinnovationen werden dabei eine wichtige 
Rolle spielen. Denn abgesehen von der technischen Ver-
besserung der Elektromobilität, wie Batterie, Material usw. 
ist es für die Ausbreitung der Elektromobilität besonders 
ausschlaggebend, wie sie von den Kunden genutzt wer-
den kann. Das potenzial von Dienstleistungen zur Förde-
rung der Nutzbarkeit von Elektromobilität – wie etwa Car-
sharing, Flottenmanagement und Dienstleistungen rund 
um das Laden – muss an dieser Stelle genauer erforscht 
und verdeutlicht werden. Hierbei spielen alle Dienstleis-
tungen eine Rolle, die das Kernprodukt „Elektrofahrzeug“ 
für den Nutzer attraktiv machen und die angrenzenden 
Systemelemente Verkehr und Energieversorgung ver-
knüpfen. Für den anvisierten Aufbau eines Massenmarkts 
(s. Abb. 1), bei dem es um die Entwicklung tragfähiger 
Geschäftsmodelle geht (NpE 2011), ist es daher notwen-
dig, die technologischen Entwicklungen mit nutzerorien-
tierten Dienstleistungsinnovationen zu ergänzen.
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3.2 Dienstleistungsinnovation

Innovation von Dienstleistungen setzt sich aus verschie-
denen Aspekten zusammen. zum einen ist es notwendig, 
die Bedürfnisse und Erwartungshaltungen der Marktteil-
nehmer und möglichen Kunden zu adressieren. zum an-
deren bilden anbietereigene Ressourcen und potenziale 
den organisatorischen Rahmen der Neuentwicklung. 
Gemäß Schumpeter (1912) zeichnet sich eine Innovation 
nicht nur durch die Neuentwicklung eines produkts oder 
einer Dienstleistung, sondern insbesondere auch deren 
erfolgreicher Markteinführung aus. 

Viele Unternehmen sehen sich mit dem problem konfron-
tiert, dass ihre Unternehmensstrukturen und -prozesse 
nicht für die effiziente Entwicklung und Marktpositionie-
rung neuer Dienstleistungen ausgelegt sind und insbe-
sondere geeignete Instrumentarien für ein systematisches 
Innovationsmanagement für Dienstleistungen fehlen.  
Vielfach beginnen die Schwierigkeiten schon damit, dass  
die von Unternehmen angebotenen Dienstleistungen  
nicht klar definiert sind, das heißt es fehlen eindeutige  
Beschreibungen der Leistungsinhalte, der relevanten  
prozesse und der benötigten Ressourcen. Nur wenige 
Unternehmen haben frühzeitig damit begonnen, ihr 
Dienstleistungsangebot systematisch zu strukturieren  
und eine umfassende Kompetenz zur gezielten Entwick-
lung neuer Dienstleistungen aufzubauen (vgl. Edvardsson 
et al. 2009, Meiren und Barth 2002).

Auch seitens der wissenschaft fand lange zeit keine in-
tensive Auseinandersetzung mit Fragestellungen der 
Dienstleistungsinnovation statt. wenngleich diesem The-
mengebiet mittlerweile eine hohe priorität eingeräumt wird 
(vgl. Ergebnisse der internationalen Expertenbefragungen 
im BMBF-projekt „International Monitoring of Activities 
and Research in Services”, u.a. Spath und Ganz 2011, 
Spath und Ganz 2009), stand es ursprünglich weder im 
besonderen Blickpunkt betriebswirtschaftlicher noch in-
genieurwissenschaftlicher Forschung. Die wenigen frühen 
Arbeiten betonten lediglich die wichtigkeit der Entwick-
lung neuer Dienstleistungen, ließen aber konkrete Hilfe-
stellungen ebenso vermissen wie die Einbettung in das 
strategische und operative Management von Unterneh-
men. zu Fragestellungen der Entwicklung und Gestaltung 
von Dienstleistungen tauchen in der anglo-amerikani-
schen Literatur in den 80er Jahren eine Reihe erster  
wissenschaftlicher Arbeiten zu Service Innovation, New 
Service Development und Service Design auf, jedoch 
sind diese in ihrer Summe eher als bruchstückhaft zu be-
zeichnen. Erst in jüngerer zeit ändert sich diese Situation 
einhergehend mit der zunehmenden praxisbedeutung  
der Thematik (Spath, Meiren und Lamberth 2013).

parallel zu den amerikanischen Arbeiten wurde in 
Deutsch land der Begriff Service Engineering geprägt 
(vgl. Fähnrich 2007). Diese Disziplin zielt auf eine sinn-
volle Übertragung von aus der klassischen produktent-
wicklung vorhandenem – ingenieurwissenschaftlichen – 
Know-how auf die Entwicklung von Dienstleistungen. 
Somit kann Service Engineering definiert werden als die 
systematische Entwicklung und Gestaltung von Dienst-
leistungen unter Verwendung geeigneter Modelle, Metho-
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Insgesamt lässt sich attestieren, dass insbesondere im 
letzten Jahrzehnt ein solides wissenschaftliches Funda-
ment im Bereich des Innovationsmanagements für Dienst-
leistungen geschaffen wurde und zudem unter Begriffen 
wie Dienstleistungsentwicklung, New Service Develop-
ment, Service Design und Service Engineering eine Reihe 
an Modellen, Methoden und werkzeugen für die prakti-
sche Nutzung in Unternehmen bereit stehen (vgl. auch 
Ganz, Satzger und Schultz 2012).

Ein neu aufkommendes Anwendungsfeld für Dienstleis-
tungsinnovationen stellt die Elektromobilität dar. Mit Blick 
auf Klimawandel und Energiewende kann diese einen  
wesentlichen Beitrag zu einer effizienten Mobilität in 
Deutsch land leisten. Die führenden gegenwärtigen För-
derinitiativen auf diesem Gebiet, wie die NpE, die Schau-
fensterprojekte und Cluster (z.B. „Elektromobilität Süd-
west“) zielen insbesondere auf die Entwicklung und Er-
probung neuer Technologien. Um mögliche Nutzer zu 
überzeugen und Begeisterung für Elektromobilität zu er-
zielen, ist es jedoch notwendig, überzeugende und an 
den Bedürfnissen und Erwartungen der Nutzer ausgerich-
tete Gesamtlösungen anzubieten (Bentenrieder und Klein-
hans 2010). Dienstleistungen können hierzu einen wir-
kungsvollen Beitrag liefern und insbesondere zur Verbrei-
tung und Kommerzialisierung neuer Technologien beitra-
gen. zwar wird der generelle Bedarf an solchen Dienst-
leistungskonzepten gesehen (vgl. promotorengruppe Mo-
bilität der Forschungsunion wirtschaft – wissenschaft 
2012), jedoch zeichnen sich für die Umsetzung von 
Dienstleistungsinnovationen auf dem Gebiet der Elektro-
mobilität eine Reihe an Hemmnissen und Barrieren ab:

den und werkzeuge. Der Begriff Service Engineering 
lässt sich zwar bereits Mitte der 80er Jahre in der Literatur 
finden, aber zu dieser Zeit müssen Albrecht und Zemke 
noch konstatieren: „The developing art/science of service 
engine ering is so new that it really hasn’t an agreed-upon 
name, much less an established body of principles and 
techniques“ (Albrecht und zemke 1985, S. 86f.). Erst Mitte 
der 90er Jahre gewann die Beschäftigung mit Service En-
gineering deutlich an Dynamik, nicht zuletzt durch For-
schungsinitiativen in Deutschland. Mittlerweile existiert ein 
breiter Erfahrungsschatz an erprobten Vorgehensweisen 
und Instrumentarien (vgl. u.a. Scheer und Spath 2004, 
Luczak et al. 2004; Bullinger und Scheer 2003). Eine we-
sentliche Rolle spielte dabei das programm „Innovative 
Dienstleistungen“ des Bundesministeriums für Bildung 
und Forschung (BMBF), dessen Ergebnisse und Transfer-
maßnahmen zu einem zunehmenden Eingang von Ideen 
und Konzepten des Service Engineering in die betriebli-
che praxis führten. Unternehmen investieren zunehmend 
in neue Dienstleistungen und entwickeln diese auch sys-
tematisch. Insbesondere bei technischen Dienstleistern 
ist eine vergleichsweise hohe Durchdringung festzustellen 
(vgl. Meiren 2006). Neben den unmittelbaren Auswirkun-
gen auf die praxis lässt sich in jüngster zeit auch verstärkt 
eine internationale Adaption deutscher Arbeiten zu Ser-
vice Engineering beobachten. So stellt der Bundesbericht 
Forschung fest: „Mit der von Deutschland entwickelten 
neuen Disziplin Service Engineering ist es auch gelun-
gen, eine international beachtete Rolle an der Schnittstelle 
zwischen klassischer Dienstleistungsforschung und 
Ingenieur wissenschaften zu übernehmen“ (BMBF 2004, 
S. 262).
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• Unsicherheit unter Anbietern und Nutzern bzgl. der 
Umsetzung von Elektromobilität, sich dynamisch ver-
ändernde Markstrukturen und schwer abschätzbare 
zukünftige Technologien und plattformen schrecken 
Unternehmen ab, sich intensiv mit neuen Elektromobili-
tätsdienstleistungen zu beschäftigen (vgl. u.a. Breitin-
ger 2011, e-Mobil Bw 2011).

• Heterogene informationstechnische Infrastrukturen 
erschweren das schnelle Zusammenfinden unter-
schiedlicher Akteure in der wertschöpfungskette. 
potenzielle Nutzer sind für Dienstleistungsanbieter 
somit schwerer erreichbar und es mangelt an „Basis-
diensten“, auf denen neue, komplexe Dienstleistungen 
aufsetzen können (vgl. u.a. Teichmann et al. 2012).

• Es fehlen praktisch anwendbare Vorgehensweisen, 
Methoden und Tools, die speziell auf die Entwicklung 
neuer Elektromobilitätskonzepte und -geschäftsmo-
delle zielen und insbesondere eine enge Integration 
von Kunden in den Innovationsprozess ermöglichen 
(vgl. u.a. promotorengruppe Mobilität der Forschungs-
union wirtschaft – wissenschaft 2012).
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terviews mit Experten aus verschiedenen Branchen 
durchgeführt, um einen möglichst breiten Blickwinkel auf 
das Thema einnehmen zu können. Auf die Durchführung 
und die zugrundeliegende Datenbasis wird im folgenden 
Abschnitt näher eingegangen.

ERHEBUNGSMETHODE

Für die Befragung der Experten wurde die Form eines 
semi-strukturierten, persönlichen Interviews gewählt. In-
terviews im semi-strukturierten Stil sind durch größtenteils 
offene Fragen gekennzeichnet. Diese erlauben eine hö-
here Flexibilität in der Gesprächsführung, zum Beispiel 
durch spontanes wechseln zwischen thematisch unter-
schiedlichen Frageblöcken. Außerdem können so einfa-
che zwischenfragen gestellt werden, die für ein gemein-
sames Verständnis wichtig sind (Bryman und Bell 2011). 
Die einzelnen Fragen wurden in Form eines Interviewleit-
fadens formuliert und dem Interviewpartner im Vorfeld 
des Interviews zur Verfügung gestellt.

Der verwendete Interviewleitfaden besteht insgesamt aus 
sieben, thematisch abgegrenzten, Frageblöcken. Im ers-
ten Abschnitt werden allgemeine Fragen zur person und 
ihrer position im Unternehmen gestellt. Im zweiten und 
dritten Frageblock geht es um Dienstleistungen und Elek-
tromobilität im Allgemeinen sowie die damit befassten 
Förderinitiativen in Deutschland. In diesem Kontext wird 
auch auf die wahrnehmung und den Dienstleistungsbe-
zug der Nationalen plattform Elektromobilität (NpE) einge-
gangen. Die beiden Frageblöcke vier und fünf umfassen 
Fragen zu neuen Geschäftsmodellen und den dafür zu 
bildenden Netzwerken und Allianzen. Ebenfalls im Fokus 

Der Ausbau und die Sicherstellung einer nachhaltigen 
Mobilität sind eine der wesentlichen Herausforderungen 
innerhalb der von der Bundesregierung eingeleiteten 
Energiewende. Gleichzeitig befindet sich die Gesellschaft 
selbst in einem wandel, in zuge dessen klassische Mobi-
litätskonzepte zunehmend in Frage gestellt werden. Der 
Besitz eines eigenen Fahrzeugs wird langsam aber stetig 
durch die Nutzung flexibler und nachfragebasierter Mobi-
litätsdienstleistungen ersetzt. Darauf müssen nicht nur die 
traditionellen Automobilhersteller reagieren. Auch andere 
Mobilitätsmarktteilnehmer wie ÖpNV-Anbieter oder IT-
provider stehen diesbezüglich vor neuen Herausforderun-
gen. Die Elektromobilität kann hier an mehreren Stellen 
einen wertvollen Beitrag leisten − zum einen durch die 
Reduktion von Lärm- und Abgasemissionen aufgrund des 
Batteriebetriebs, was insbesondere in den Städten zu 
einer deutlichen zunahme der Lebensqualität führen 
kann, zum anderen durch ihre Einbindung in ein breites 
Dienstleistungsnetz, das für Erwerb und Nutzung des 
Elektroautos nötig sein wird. Insbesondere in Städten bie-
tet sich die Elektromobilität damit als idealer Bestandteil 
möglicher intermodaler Mobilitätsansätze und bestehen-
der Carsharing-Angebote an. 

Das Hauptziel dieser Studie ist es daher, einen Einblick zu 
geben, welche Rolle Dienstleistungen in der aktuellen 
Elektromobilitätslandschaft bereits einnehmen. potenziale, 
aber auch Hemmnisse und Barrieren bei der Entwicklung 
und dem Angebot sollen dabei identifiziert sowie Lö-
sungsvorschläge für notwendige Maßnahmen abgeleitet 
werden. In diesem Kontext soll auch auf den Dienstleis-
tungsbezug von Förderinitiativen zur Elektromobilität ein-
gegangen werden. Im Rahmen dieser Studie wurden In-

4 KONZEpTION DER STUDIE
  
 Sabrina Cocca, Marcel Schwartz, Carola Stryja
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DATENBASIS

Im Gesamten wurden 27 Experten aus verschiedenen 
Branchen und Akteursfeldern befragt. Neun Experten 
kommen dabei aus kleinen Unternehmen oder Start-ups 
und sechs Experten aus großen Unternehmen, die im 
Elektromobilitätsumfeld tätig sind. Sieben Experten sind 
Beschäftigte aus der Forschung und fünf weitere aus Ver-
bänden und sonstigen Instituten wie etwa dem Deutschen 
Institut für Normung (DIN). Von den 15 Interviewpartnern 
aus Unternehmen arbeiten vier im direkten Automobilum-
feld, vier sind im Bereich der IT- und Softwarebereitstel-
lung ansässig, zwei weitere sind bei Energieversorgern 
tätig. Als weitere Branchen waren Unternehmensberatung 
mit zwei Experten und Elektromobilitätsprovider mit ins-
gesamt drei Experten vertreten. Die interviewten perso-
nen sind allesamt Experten mit mehrjähriger Branchen- 
be ziehungsweise Forschungserfahrung, die in leitenden 
posi tionen wie beispielsweise „Business Development“,  
„Geschäftsbereichsleitung“, „Geschäftsführung“ oder  
„Institutsleitung“ tätig sind.  
 
AUSwERTUNGSMETHODE

Die Auswertung der Interviews wurde auf Grundlage einer 
qualitativen Inhaltsanalyse nach der Grounded Theory 
durchgeführt (Strauss und Corbin 1990; Dresing und pehl 
2013). Dafür wurden die Antworten anhand von Kernbe-
griffen kodiert und Thesen der Experten herausgearbei-
tet. Die dadurch erhaltenen unterschiedlichen Betrach-
tungskategorien waren dann Grundlage für die Studiener-
gebnisse, die in Kapitel fünf beschrieben sind. zusätzlich 
wurde untersucht, ob die Branchen- oder Organisations-

steht dabei die Nutzerorientierung von Elektromobilitäts-
lösungen. In Abschnitt sechs sollen schließlich potenziale 
und bestehende Hemmnisse für Dienstleistungen in der 
Elektromobilität identifiziert und mögliche Lösungsansätze 
für die öffentliche Hand identifiziert werden.

Die in der Studie befragten Experten wurden bewusst aus 
Unternehmen verschiedenster Größe, vom Start-up bis 
zum Großkonzern sowie Vertretern aus Forschung, Ver-
bänden und Kommunen beziehungsweise Landesvertre-
tungen ausgewählt. Die Erhebung fand im zeitraum von 
März bis Juni 2014 statt und umfasste eine Gesamtheit 
von 27 Experten. Die Interviewdauer war auf 45 bis 60 Mi-
nuten angesetzt, wobei die durchschnittliche Interviewzeit 
circa 60 Minuten betrug. Die Interviews wurden – sofern 
möglich – persönlich durchgeführt. In Einzelfällen erfolgte 
die Befragung durch ein Telefoninterview.

Insgesamt wurden 26 Fragen gestellt, wobei sich 20 Fra-
gen auf inhaltliche Einschätzung und Expertise bezogen 
und die übrigen auf Arbeitsbereiche und Erfahrung der 
Experten sowie weitere organisatorische Fragen (z.B. 
Kontaktmöglichkeiten). Bei einer Frage gab es eine Ant-
wortskala, alle anderen Fragen waren offen gestellt, da 
somit Einschätzungen und Ansichten von den Experten 
gewonnen werden konnten. zum Abschluss der persön-
lich geführten Interviews wurden die Befragten gebeten, 
aus ihrem Bürofenster zu schauen und die unmittelbare 
Umgebung nach erfolgreicher Einführung der Elektromo-
bilität zu beschreiben. Dies diente dem Sammeln mögli-
cher zukunftsszenarien, wie sich der öffentliche Raum im 
Jahr 2020 verändert haben könnte. Ein entsprechendes 
Szenario wird auf den Seiten 60 und 61 gezeigt.
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zugehörigkeit der Experten einen Einfluss auf die Kern-
aussagen ihrer Antworten hatte und ob daraus allgemeine 
Trends und Handlungsempfehlungen ableitbar waren. zu-
sammenfassend wurden aus den Aussagen der Experten 
wesentliche Handlungsimplikationen für die jeweiligen 
Themenfelder herausgearbeitet.
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5.1.1 Beitrag von Dienstleistungen im Bereich  
 der Elektromobilität

DIENSTLEISTUNGEN ALS TREIBENDE KRAFT  
DER ELEKTROMOBILITÄTSVERBREITUNG
 
Ein von vielen Experten angeführter punkt ist die Möglich-
keit, durch Dienstleistungen die originären Nachteile der 
Elektromobilität (geringe Reichweite, langes Aufladen 
etc.), zum Beispiel durch kundenorientierte Dienstleistun-
gen, auszugleichen. Demnach ist eine reine Beschrän-
kung der Elektromobilitätsentwicklung auf technische 
weiterentwicklungen nicht zielführend. Vielmehr bedarf  
es gesamtheitlicher Lösungen, die den alltäglichen 
Um gang mit dem Elektrofahrzeug erleichtern und die ent-
stehenden und vergleichsweise hohen Investitionskosten 
abfedern.

5 ERGEBNISSE DER STUDIE

In den folgenden Abschnitten werden die Ergebnisse der 
Experteninterviews beschrieben, ergänzt durch einlei-
tende Erläuterungen sowie Implikationen, die sich aus 
den Expertenaussagen ableiten lassen.

 
5.1 Dienstleistungen und  
 Elektro mobilität
 Dominik Kolz, Marcel Schwartz

Eine fast einstimmige Meinung innerhalb der durchgeführ-
ten Experteninterviews  ergab sich auf die Frage nach 
dem Beitrag, den Dienstleistungen im Bereich der Elekt-
romobilität leisten können: Der Bedarf sowie der Stellen-
wert von Dienstleistungen auf dem weg zu einer elektro-
mobilen Gesellschaft wird als hoch bis sehr hoch einge-
schätzt. Details der Befragung sowie zentrale Ergebnisse 
sollen nachfolgend wiedergegeben, erläutert und disku-
tiert werden.

Abb. 2: Auswertung der  
Ein schätzung der Experten 
zur Frage „Auf einer Skala 
von 1 bis 10: wie relevant 
sind Dienstleistungen für den 
Erfolg der Elektromobilität?“ 
(Eine Enthaltung)

Ø 8,0

n = 6 n = 20

1
sehr  

niedrig
sehr 
hoch

mittel
2 3 4 5 6 7 8 9 10
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Hierzu zählen nach Expertenmeinungen etwa Smart-
phone-Apps, die das Auffinden von Ladesäulen glei-
chermaßen in Ballungszentren wie in ländlichen Regionen 
unterstützen. Ein Beispiel hierfür ist BEM eMobile Ticker – 
mithilfe dieser App können Fahrer von Elektrofahrzeugen 
in Echtzeit nachverfolgen, ob eine Ladesäule in ihrer 
Nähe belegt oder besetzt ist. zudem werden persönliche 
Erfahrungen der Nutzer in Bewertungs- und Kommentar-
funktionen gesammelt und somit eine virtuelle Community 
gebildet (vgl. Bundesverband eMobilität e.V. 2014).

Eine weitere oft genannte Möglichkeit, um Sichtbarkeit für 
Elektromobilität zu erlangen, sind laut der Experten Car-
sharingangebote wie beispielsweise DriveNow oder 
Flinkster. Häufig werden diese Flotten durch einen großen 
Anteil an Elektrofahrzeugen für den Stadtverkehr unter-
stützt und stellen somit eine Möglichkeit dar, den Nutzern 
Elektromobilität näherzubringen, ohne dass diese ein 
Elektrofahrzeug erwerben müssen.

Nahezu Konsens herrscht bei den Experten darüber, 
dass Multimodalität, also die Systemintegration unter-
schiedlichster Bewegungsmittel, eine wichtige Rolle für 
die Verbreitung der Elektromobilität spielt. Auch dies ist 
ein punkt, der durch moderne Informations- und Kommu-

nikationstechnologien (IKT) im Rahmen der zunehmen-
den Digitalisierung ermöglicht wird. Multimodaler Verkehr, 
definiert als „Transport von Gütern mit zwei oder mehre-
ren verschiedenen Verkehrsträgern“ (United Nations 
2001), wird den Experten zufolge besonders für den 
Stadtverkehr in zukunft eine zentrale Rolle spielen. Hier-
bei treten Dienstleistungen in Form eines Enablers für ver-
netzte Mobilität auf und helfen den Nutzern dabei, unter-
schiedlichste Fahrzeugtypen systematisch miteinander zu 
verbinden und durch die Einbindung von Elektrofahrzeu-
gen möglichst effizient und CO2arm an ihr Ziel zu gelan-
gen. Dienstleistungen können hierbei die im Vergleich zu 
Verbrennungsmotoren geringe Reichweite der Elektro-
fahrzeuge durch das Carsharing-typische Fahrverhalten 
(vergleichsweise kurze Fahrten und längere Stand- bzw. 
Ladezeiten) ausgleichen und Elektromobilität komfortab-
ler gestalten.

MARKTÖFFNER – AUFKLÄRUNG UND 
TRANSpARENz

Ein Großteil der befragten Experten ist sich darüber einig, 
dass die Marktpenetration von Elektromobilität maßgeb-
lich von Dienstleistungen abhängt und diese die Rolle 
eines Multiplikators für die Verbreitung der Elektromobili-
tät in Deutschland einnehmen werden. Sie gehen davon 
aus, dass diese Funktion benötigt wird, um der Elektro-
mobilität den nötigen Schub zu geben, der zum finalen 
Marktdurchbruch derzeit noch fehlt. 

Die durch die Nationale plattform Elektromobilität (NpE) 
vorgestellten Entwicklungsstufen, bis zur zielerreichung 

„Dienstleistungen haben eine Schlüsselposition  
auf dem Weg zum Endverbraucher.“

Gisela warmke, Geschäftsführerin, Cambio GmbH
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lich ist. Des weiteren verfügt nicht jede Werkstatt über 
ausgebildetes Personal (insbesondere durch die im An-
triebstrang auftretende Hochspannung), um Elektrofahr-
zeuge reparieren zu können. 

wo kann ich tanken? wo kann ich mein Fahrzeug reparie-
ren lassen? – Dies alles sind Fragen, die im Alltag mit Ver-
brennungsmotoren nur eine untergeordnete Rolle spielen. 
Doch gerade die Ängste, die momentan gegenüber Elek-
tromobilität in noch nicht erschlossenen, urbanen Regio-
nen seitens der Nutzer auftreten, werden bereits in den 
großen Ballungszentren der Bundesrepublik mit Lösungs-
ansätzen adressiert.

Da der große Teil der Bevölkerung im Alltag keinen direk-
ten Kontakt zu Elektrofahrzeugen hat, sollen besonders 
Anbieter für Carsharing (Business to Consumer, B2C) 
sowie Flottenbetreiber in Unternehmen (Business to Busi-
ness, B2B) mit Elektrofahrzeugen die zugangsbarrieren 
im Sinne von Anmeldung, Registrierung, Bezahl- und La-
devorgang standardisieren, potenziellen Nutzern den Ein-
stieg in die Elektromobilität erleichtern und somit Elektro-
mobilität für den Massenmarkt „erlebbar“ machen.

 

2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf deutschen Straßen 
zu bewegen, sind bereits zu einem Drittel durchlaufen. 
Dabei lautet das Statement zur Marktvorbereitung bis 
2014:  „Im zentrum stehen Forschung und Entwicklung 
sowie Ausbildung und Qualifizierung. Die Verbreitung von 
Elektrofahrzeugen ist durch geeignete Maßnahmenpro-
gramme zu stimulieren […] gezielt wird die Kundenakzep-
tanz für die Elektromobilität gesteigert, neue intermodale 
Angebotsformen werden entwickelt […].“ (NpE 2011)

Ein geeignetes Maßnahmenprogramm zur Stimulierung 
des Marktes kann nach Ansicht der Experten etwa die 
konsequente Aufklärung der Bevölkerung zur Schaffung 
eines transparenten und vor allem realistischen Bildes der 
Elektromobilität sein. Es gilt, potenziellen Nutzern Ängste 
zu nehmen, die sie derzeit mit Elektromobilität verbinden, 
sowie die potenziellen Nutzer langsam vom Verbren-
nungsmotor hin zum elektrischen Antrieb umzugewöhnen. 
So zeigt beispielsweise der Anstieg der elektrischen La-
depunkte zwischen Ende 2012 und Ende 2013 um 17 pro-
zent, „dass die Energiebranche den Ausbau der Infra-
struktur für Elektrofahrzeuge vorantreibt“ (BDEw 2014). 

Dieser weg erfordert vor allem das Herabsetzen der 
Hemmschwellen und Zugangsbarrieren. Hierzu zählen 
insbesondere aktuelle Probleme hinsichtlich Auflade und 
Reparaturinfrastruktur für Elektrofahrzeuge. 

So können sich zum einen lange Fahrtwege für das Aufla-
den ergeben und zum anderen unzählige bereits besetzte 
Stationen durch andere Nutzer auftreten, mit dem Resul-
tat, dass Elektromobilität nicht für alle Nutzer wirtschaft-
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Technologieentwicklung innerhalb der Hochlaufphase 
weiterhin stark gefördert werden sollte. 

Die Förderung von Unternehmen wird innerhalb der 
durchgeführten Experteninterviews fast ausschließlich ab-
gelehnt. Begründet wird dies damit, dass Industrien am 
Fördertopf nicht wettbewerbsfähig seien, Gelder oftmals 
nicht sinnvoll eingesetzt würden, kein Mehrwert generiert 
werde und die Förderung anderer Bereiche erfolgsver-
sprechender sei. Lediglich für Flottenbetreiber (Carsha-
ring, Mietwagenanbieter etc.) erachtet ein großer Teil der 
befragten Experten Subventionen als sinnvoll. Flottenbe-
treiber sollten im besonderen Fokus staatlicher Subventio-
nen stehen, da sie eine Möglichkeit darstellen, einem gro-
ßen personenkreis Elektromobilität zur Verfügung zu 
stellen .

Die direkte Förderung der Endkunden stößt bei einem 
Großteil der Befragten auf zuspruch, um die Entschei-
dung für ein Elektrofahrzeug (und damit gegen ein her-
kömmliches Fahrzeug) durch immaterielle und materielle 
Anreize zu erleichtern und die Akzeptanz von Elektrofahr-
zeugen mittelfristig zu erhöhen. 

Monetäre Anreize, die genannt wurden, sind direkte 
Kaufprämien, entweder für das gesamte Fahrzeug oder 
für die Batterien, sowie „Abwrackprämien“ des vorherigen 
Fahrzeugs oder steuerliche Vergünstigungen für den Be-
trieb der Fahrzeuge. Gegenstimmen zur finanziellen Un-
terstützung der Endkunden besagen jedoch, dass preis-
senkungen mit der zeit von selbst eintreten würden, wie 
es die momentane preisentwicklung des BMw i3 bei-
spielsweise zeigen könnte. 

5.1.2 Staatliche Subventionen für  
 Elektro mobilität
 
Die Meinungen der Experten bezüglich staatlicher Sub-
ventionen weichen stark voneinander ab und lassen sich 
in mehrere Lager einteilen. Man findet solche, die eine 
ausschließliche Förderung der Endkunden durch den 
Staat fordern, solche, die gebündelte Förderung in wis-
senschaft und Unternehmen für richtig erachten, Exper-
ten, die davon überzeugt sind, dass staatliche Subventio-
nen nicht ausreichend sind, oder sogar Stimmen die  
besagen, dass staatliche Subventionen überhaupt nicht 
zielführend seien.

Die Mehrheit der Experten rät von einer unkoordinierten 
Forschungsförderung unterschiedlicher, für die Anlauf-
phase nicht relevanter Themengebiete ab, da diese für 
die Etablierung der Elektromobilität im Massenmarkt nicht 
zielführend sei. parallele und doppelt aufgelegte For-
schungsprogramme führen demnach zu nicht zielgerich-
teten Entwicklungen, die zudem mehrfach finanziert 
werden .

Einige Experten betonen, dass der Forschungsfokus auf 
den Bereichen liegen sollte, die eine direkte Verbindung 
zu den Ängsten der potenziellen Nutzer vorweisen, wie 
zum Beispiel der Ladesäulentechnik. Sobald diese grund-
legenden Technologien verbessert worden sind, wird 
sich, einigen Experten zufolge, der weg zum Massen-
markt der Elektromobilität von selbst ebnen. während der 
Interviews kamen jedoch vereinzelte Stimmen auf, die be-
tonten, dass die Grundlagenforschung für Elektromobilität 
noch nicht abgeschlossen sei und als das „Rückgrat“ der 
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5.1.3 Zielsetzung 2020:  
 1 Million Elektrofahrzeuge
 
Die Ergebnisse der Expertenbefragung lassen auf eine 
grundsätzlich positive Stimmung zur zielerreichung der 
Bundesregierung für das Jahr 2020 schließen, wie die zu-
lassungszahlen von Elektrofahrzeugen in den vergange-
nen Jahren bereits andeuten: 19 zulassungen von reinen 
Elektrofahrzeugen Mitte 2006 gegenüber 6.051 zulassun-
gen Anfang 2013 (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2011, Kraft-
fahrt-Bundesamt 2013). Die durch die Befragung gewon-
nenen Aussagen lassen sich in drei unterschiedliche Be-
reiche gliedern, auf die im Folgenden näher eingegangen 
werden soll: 

Ein Großteil der Befragten hält die zielsetzung der Bun-
desregierung für das Jahr 2020 für realistisch sofern pe-
delecs und Hybridfahrzeuge weiterhin in die Fördermaß-
nahmen eingeschlossen werden. Es gelte jedoch, beson-
ders Flottenbetreiber stark zu fördern, da diese neben der 
privaten Elektromobilität den wichtigsten Teil zur zielerrei-
chung 2020 beitragen werden. zudem dürfen parallelent-
wicklungen, wie zum Beispiel pedelecs, nicht getrennt 
von den elektrisch betriebenen personenkraft- und Nutz-
fahrzeugen betrachtet werden, da diese zu zahlen von 
1,6 Millionen auf deutschen Straßen vertreten sind und 
den Experten zufolge eine Art „Türöffner“ für weitere  
 Elektromobilitätsangebote sind (vgl. zweirad-Industrie-
Verband e.V).

Eine weitere, häufig aufkommende These ist, dass sich 
das ziel 2020 stark von der Entwicklung der Fahrzeug-
kosten (mit dem wichtigsten Kostentreiber der Batterie) 

Genannte immaterielle Anreize zielen auf privilegien ab, 
die den Nutzen vor und nach dem Kauf eines Elektrofahr-
zeugs erhöhen sollen. Ein Beispiel hierfür ist der Aufbau 
eines großflächigen „KennenlernModells“ für Elektromo-
bilität, das Elektrofahrzeuge für die Bevölkerung erlebbar 
und greifbar machen soll. Ein weiterer, oft genannter 
punkt innerhalb der Interviews ist die Einführung von elek-
tromobilen Umweltzonen in Innenstädten, in denen aus-
schließlich Elektrofahrzeuge betrieben werden dürfen. 
Dies solle die Bevölkerung in Ballungszentren zum Um-
denken bewegen und eine Art Signalwirkung für den 
elektromobilen Umschwung senden. Ein anderer, interes-
santer Vorschlag mehrerer Experten ist es, Fahrern von 
Elektrofahrzeugen privilegien durch spezielle parkzonen 
oder das Nutzen von Busspuren (Bsp. Oslo) zu verschaf-
fen und somit von staatlicher Seite direkt in Infrastruktur-
verbesserungen zu investieren. 

Diese Infrastrukturverbesserungen werden von Experten 
zunehmend mit den Rahmenbedingungen verknüpft, 
die der Staat setzen sollte. Hierzu zählen nicht nur die 
oben genannte Einrichtung von elektromobilen parkzonen 
in Innenstädten oder die Nutzung von Busspuren, son-
dern es bedarf weitaus tieferer Eingriffe. So sollen bei-
spielsweise neu zu erschließende wohngebiete bereits 
während des planungsprozesses als elektromobilfreund-
lich ausgelegt sein. Dazu gehören beispielsweise öffent-
liche und private Ladestationen und Carsharing-park-
plätze.
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5.1.4 Entwicklung der Dienstleistungsmarkt-
struktur und Kooperationen

Der Dienstleistungsmarkt rund um die Elektromobilität 
gestaltet sich als sehr dynamisch. Gerade im Bereich der 
Ladeinfrastruktur tauchen immer neue, innovative Ideen 
auf, das Laden zu vereinheitlichen und es für die Kunden 
so einfach wie möglich zu gestalten. Dienstleistungen 
spielen eine zentrale Rolle bei der Aufgabe, dem Endkun-
den die Scheu vor dem unbekannten Antriebssystem zu 
nehmen und Elektromobilität erlebbar zu machen. Die 
Mehrheit der Experten ist sich sicher, wer einmal ein 
Elektro fahrzeug gefahren ist, den werden Beschleunigung 
und Geräuschlosigkeit des innovativen Antriebs über-
zeugen. 

Dienstleistungskonzepte wie Carsharing machen Elektro-
mobilität greifbarer und helfen, sie zu verbreiten. Dabei 
spielt die Kompatibilität verschiedener Angebote eine 
große Rolle, sodass beispielsweise Ladesäulen verschie-
dener Anbieter von allen Kunden genutzt werden können. 
Um einheitliche Standards zu schaffen, sind Kooperatio-
nen unerlässlich, darin sind sich nahezu alle befragten 
Experten einig. 

Unternehmen müssen bei dem Thema Elektromobilität 
umdenken und sich von den „alten“, durch Verbrennungs-
maschinen geprägten Denkmustern lösen, da Dienstleis-
tungen für Elektrofahrzeuge völlig neue Kooperations-
möglichkeiten mit völlig neuen Akteuren bieten, die zuvor 
nicht denkbar waren. Dies ist besonders auf die intermo-
dale Mobilität zurückzuführen, in der Mobilität nicht nur 
aus einer person  und dem privaten Fahrzeug, sondern 

sowie von der zukünftigen Entwicklung der Benzin- und 
Strompreise beeinflussen lassen wird. Diese Behauptung 
untermauern Vergleichszahlen der Strom- und Treibstoff-
preisentwicklung. Bei näherer Betrachtung fällt auf, dass 
sich der Strompreis für Endverbraucher in der Bundesre-
publik innerhalb der Jahre 2000 bis 2013 mehr als ver-
doppelt und der Benzinpreis im gleichen zeitraum „nur“ 
circa 60 prozent zuwachs erfahren hat (vgl. Statista 2014). 
Bezüglich der Batteriepreise ist in der zukunft von einem 
starken preisdumping auszugehen, da viele Batteriezel-
lenfabriken gebaut wurden, die Nachfrage jedoch nicht im 
gleichen Maße steigen wird und Skaleneffekte genutzt 
werden können (vgl. u.a. Kuss 2014, Haupt 2013).

Neben dem preis der strombetriebenen Fahrzeuge ist ein 
nahezu durchgehend genanntes Argument gegen das  
Erreichen des ziels 2020 die batteriebasierte Reichweite. 
Aktuelle Reichweiten des elektrisch betriebenen Smart 
von 150 Kilometern sind den Experten nach kein wert,  
mit dem sich eine große Käufergruppe zufriedengeben-
würde. Aktuelle Entwicklungen der Batterietechnologie 
lassen jedoch auf zunehmend höhere Reichweiten schlie-
ßen (vgl. Kuss 2014).

Einer kleinen Gruppe von Experten nach ist ein externer 
Faktor der das Wachstum positiv beeinflussen könnte die 
ökologische Rahmenbedingung der Gesetzgebung, wie 
beispielsweise CO2-Emissionsrichtlinen der Europäischen 
Union. Strengere Vorgaben, verbunden mit Aufklärungs-
arbeit können in Form einer Signalwirkung das ökologi-
sche Pflichtbewusstsein der Bevölkerung erhöhen und 
somit als externe Kraft die Neuzulassungen von Elektro-
fahrzeugen weiter vorantreiben. 
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Neben Kooperationen zwischen Unternehmen beurteilen 
etliche befragte Experten auch die zusammenarbeit zwi-
schen Unternehmen und Forschung im Rahmen von För-
derprojekten als einen zentralen Erfolgsfaktor, um For-
schungsergebnisse direkt und schneller auf Märkten plat-
zieren zu können. 

5.1.5 Konkurrenztechnologien

Nach den Erfolgschancen der Konkurrenztechnologien 
gefragt, sieht die Mehrheit der befragten Experten den 
Verbrennungsmotor noch viele Jahre an der Spitze. Ange-
sichts der zahlen, dass aktuell über 98 prozent des deut-
schen Fahrzeugbestands noch mit traditionellen Antrie-
ben fahren, scheint dies eine berechtigte Annahme. Aller-
dings sind die Bestände für die mehrheitlich gefahrenen 
Benziner (68 %) seit einigen Jahren leicht rückläufig, wäh-
rend sich die Neuzulassungen von Fahrzeugen mit hybri-
dem Antrieb seit 2005 versiebenfachten. Ihre geringe ab-
solute zahl von etwa 85.000 zugelassenen Fahrzeugen 
im Januar 2014 offenbart allerdings auch ein weit größe-
res potenzial. Gleiches gilt für Elektrofahrzeuge; während 
Raten der Neuzulassungen von 70 prozent zwischen An-
fang 2013 und Anfang 2014 auf große Erfolge hoffen las-
sen, ist die absolute zahl von 12.156 Elektrofahrzeugen 
auf Deutschlands Straßen eher ernüchternd (vgl. Kraft-
fahrt-Bundesamt 2014b). Das ziel der Bundesregierung, 
eine Million Elektrofahrzeuge bis 2020 zu erreichen, er-
scheint vor diesem Hintergrund für den Außenstehenden 
ambitioniert.

vielmehr aus einer großen zahl an personen besteht, die 
unterschiedliche Verkehrsmittel, auf Kurzstrecken, inner-
halb eines intelligenten Netzwerks effizient und effektiv 
nutzen, um sich fortzubewegen. 

Nach eingängiger Expertenmeinung werden sich in zu-
kunft mehr und mehr Unternehmen zu Kooperationsnetz-
werken zusammenschließen, um innovative Ideen ge-
meinschaftlich, mit gebündeltem Fachwissen, weiter vor-
anzutreiben und von den Kunden nicht als eine Aneinan-
derreihung unterschiedlicher Unternehmen, sondern als 
Gesamtmobilitätsdienstleister wahrgenommen werden 
(Bsp. Ladenetz.de).

Um diese Kooperationen über Unternehmensgrenzen hin-
weg zu ermöglichen, bedarf es klarer Rechtsgrundlagen, 
die beispielsweise Gewinne, Garantie- oder Schadenser-
satzansprüche zwischen den kooperierenden Unterneh-
men klar aufteilen. Genau dies stellt für einen Großteil der 
befragten Experten eine Hürde dar, da große wie kleine 
Unternehmen oftmals dem wissenstransfer zu ihren part-
nern den Riegel vorschieben.

„Die verschiedenen Verkehrsträger  
werden in Zukunft immer stärker  

zusammenwachsen.“

Stephan wunnerlich, Senior Manager  
Strategie & Geschäftsentwicklung, EnBw
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denen die Kunden umsonst und innerhalb kürzester zeit 
ihren Wagen aufladen können. In 20 Minuten laden die 
sogenannten Tesla Supercharger den Sportwagen zur 
Hälfte auf und ermöglichen so bereits eine Reichweite von 
270 Kilometern (vgl. Tesla 2014). 

Sorge um Reichweite und Ladedauer werden in naher zu-
kunft der Vergangenheit angehören, so auch die Erwar-
tung der meisten Experten. Ob das allerdings reicht, um 
innerhalb der nächsten sechs Jahre rund eine Million 
Deutsche zum Kauf eines Elektrofahrzeugs zu bewegen, 
bleibt abzuwarten. Bis dahin rechnen Experten dem Hyb-
ridmotor gute Chancen als Brückentechnologie aus. 
Langfristig sind zwei Antriebssysteme in einem Fahrzeug 
jedoch aufgrund des Gewichtes und der Komplexität inef-
fizient (vgl. Berenberg Bank 2009). 

Der Brennstoffzelle hingegen wird, einigen Experten nach, 
im Automobilbereich in naher zukunft wenige Chancen 
auf wettbewerbsfähigkeit zugerechnet. Dies könnte darin 
begründet sein, dass aufgrund des Kostentreibers platin 
ein Brennstoffzellensystem aktuell mit 45.000 Euro zu 
Buche schlägt. Eine erhöhte Nachfrage nach dem Edel-
metall wird vermutlich zu preissteigerungen statt -senkun-
gen führen (vgl. Bernhart, Riederle und Yoon 2013). 

 

Die Energiequellen Erd- und Flüssiggas werden von der 
Mehrheit der befragten Experten kaum als relevant im 
pKw-Markt der zukunft gesehen. Trotz absolut höherer 
Bestände (Erdgas: 79.065, Flüssiggas: 500.867, Anfang 
2014) sind die wachstumsraten stark schwankend und 
eher gering. Elektroantriebe sind demnach auf dem Vor-
marsch und werden stetig wettbewerbsfähiger. Kostete 
das erste Elektrofahrzeug 2010 des Herstellers Mitsubishi 
noch knapp 35.000 Euro, gibt es heute zum gleichen 
preis bereits den technologisch wesentlich ausgereifteren 
BMw i3. Das günstigste Elektroauto ist zurzeit der Smart 
ForTwo ED mit einem Kaufpreis von rund 23.000 Euro. 
Insgesamt liegt der Kaufpreis zwar immer noch um die 
Hälfte höher als ein vergleichbares Modell mit traditionel-
lem Antrieb, aber die preise fallen rapide und werden es 
auch zukünftig mit steigender Nachfrage, so die Mehrheit 
der Experten. So ist beispielsweise die Entwicklung eines 
„Billigelektroautos“ im preisbereich bis 11.000 Euro, so-
wohl von Mitsubishi und Nissan als auch von Tesla ge-
plant (vgl. Handelsblatt 2014; Focus 2014).

Abgesehen vom Kaufpreis sind noch weitere Faktoren 
entscheidend für die Gesamtfahrzeugkosten im Vergleich 
zum Benzin- oder Dieselmotor. Elektrofahrzeuge können 
mit zehn Jahren Kfz-Steuerbefreiung und deutlich vermin-
derten wartungskosten punkten (vgl. BMF 2012). Lade-
säulen, an denen kostenlos Strom getankt werden kann, 
können die Gesamtbetriebskosten weiter verringern, wer-
den aber aufgrund der positionierung in Ballungszentren 
kaum eine Option für alle Elektrofahrzeugbesitzer sein. 
Als Lösung dieses problems bietet beispielsweise der 
hochpreisige Elektroautobauer Tesla den Kunden seines 
Tesla Modells S knapp 160 Ladestationen weltweit, an 
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nuierlich ab, wenn auch weniger deutlich; schließlich er-
fordert auch die Carsharing-Nutzung weiterhin einen gülti-
gen Führerschein. Allerdings entscheiden sich auch 
immer mehr Menschen für den ÖpNV und seit der Libera-
lisierung des Fernbusmarktes auch immer häufiger für 
kostengünstige Fernbustickets (s. Schulz-Braunschmidt 
2012).

Die steigende Relevanz unterschiedlicher Verkehrsträger 
neben dem Auto muss eine zunehmende Vernetzung der 
einzelnen Verkehrsträger untereinander mit sich bringen, 
so die Mehrheit der befragten Experten. Das Konzept des 
intermodalen Verkehrs, also die Nutzung mehrerer Ver-
kehrsmittel für eine Strecke, beurteilt die Mehrheit der Ex-
perten als hochinteressant und zukunftsträchtig. Eine 
starke Vernetzung und einheitliche Systeme zur Nutzung 
verschiedener Verkehrsträger sollen auch die Elektromo-
bilität voranbringen. Auf diese weise können Unzuläng-
lichkeiten, wie die mangelnde Reichweite von Elektroau-
tos, beispielsweise mit dem zug ausgeglichen werden, 
während ein Mietwagen die letzten Kilometer vom Bahn-
hof zum zielort überbrückt – am besten alles mit einem Ti-
cket, einer App und einem Bezahlvorgang.

Aber auch die Nutzung von pedelecs wird besonders in 
Städten stark zunehmen, so die vereinzelt geäußerte Mei-
nung der Experten. Im pedelec-Bereich gibt es schon 
ausgereifte Ladeinfrastrukturen in vielen Städten und 
auch hier ist am Aufbau von Verleihsystemen der Trend 
zum „Teilen“ klar erkennbar. In Aachen beispielsweise be-
ginnt die Studenteninitiative Velocity im Herbst 2014 mit 
der Eröffnung von insgesamt 100 Verleihstationen, an 
denen planmäßig innerhalb der nächsten Jahre 1.000 

5.1.6 Das Mobilitätsverhalten der Deutschen
 
Über die zukünftige Entwicklung des Mobilitätsverhaltens 
in Deutschland herrscht unter den Experten weitgehend 
Einigkeit. Dabei kristallisieren sich mehrere Tendenzen 
heraus: Auf der einen Seite geht der Trend weg vom eige-
nen Auto und auf der anderen Seite hin zu Sharing-Kon-
zepten und Multimodalität.

Der eigene pKw verliert immer mehr seinen Status als 
prestige-Objekt, vielmehr steht heute die Nutzung des 
Autos im Vordergrund. Mobilität hat nach wie vor einen 
hohen Stellenwert, aber statt große Investitionen zu täti-
gen, bevorzugen gerade junge Menschen flexible, kos-
ten- und umweltschonende Konzepte nach dem Motto 
„Teilen statt Besitzen“. Diese Entwicklung geht einher mit 
der zweiten sich abzeichnenden Tendenz, hin zur ver-
mehrten Nutzung von Carsharing und des ÖpNV. Laut 
Angaben des statistischen Bundesamtes besaßen im 
Jahr 2000 noch 13.000 junge Menschen zwischen 18 
und 25 Jahren in Berlin einen eigenen pKw, 2011 nur 
noch 4.800. Das entspricht einem Rückgang von mehr 
als 60 prozent. In diesem zusammenhang darf allerdings 
die Vorreiterposition der Landeshauptstadt bezüglich Car-
sharing, Elektromobilität und Ladeinfrastruktur nicht unbe-
rücksichtigt bleiben. Dennoch kann deutschlandweit und 
besonders in Städten der gleiche Trend beobachtet wer-
den. Im Jahr 2002 waren lediglich 27 prozent der Kunden 
des Stuttgarter Carsharing-Anbieters car2go unter 30, 
heute sind es 42 prozent. Dies belegt die Attraktivität des 
„Nutzen statt Besitzen“, für die jüngeren Generationen. 
Selbst die zahl der jungen Menschen, die sich in frühen 
Jahren für einen Führerschein entscheiden, nimmt konti-
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Auch das Carsharing-Konzept DriveNow ist auf die verän-
derten Bedürfnisse besonders junger Autofahrer zuge-
schnitten. Benzinkosten, parkgebühren und Versicherung 
werden nicht separat abgerechnet, sondern sind im preis 
enthalten. per App wird ein passendes Fahrzeug in der 
Nähe gefunden und kann im gesamten Geschäftsbereich 
abgestellt werden. 

Die deutsche Mobilitätslandschaft der zukunft wird nach 
Expertenmeinung zunehmend umweltfreundlicher. Inno-
vative Antriebskonzepte und gemeinsam genutzte Fortbe-
wegungsmittel, die flexibel auf Abruf bereitstehen, erhal-
ten vermehrt zuspruch in ganz Europa. Knapp die Hälfte 
der Experten sind sich dennoch sicher, dass sich die 
Deutschen ihr bequemes, eigenes Auto und die damit 
verbundene Unabhängigkeit nicht sofort nehmen lassen 
werden, wie auch die neue Spitzenmarke von 43,8 Millio-
nen zugelassenen Fahrzeugen zu Jahresbeginn in 
Deutschland zeigt (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2014c). 

Elektrofahrräder entliehen werden können. parkplatz-
knappheit und ein geringer Fahrradius pro Tag unterstüt-
zen dabei den Trend sowohl zum pedelec als auch zu 
Carsharing-Konzepten. So entscheiden sich auch immer 
mehr pendler für das pedelec, statt kurze Anfahrtsstre-
cken mit dem Auto zurückzulegen, das dann viele Stun-
den ungenutzt vor dem Büro stünde. 

Erkenntnisse über das eigene Fahrprofil, die täglich zu-
rückgelegte Strecke und die Dauer, die das Fahrzeug un-
genutzt ist, nivellieren zukünftig auch die Sorgen der End-
kunden hinsichtlich der Reichweite und Tankdauer eines 
Elektroautos. Der durchschnittliche deutsche pKw-Fahrer 
legt an etwa 80 prozent der Tage eines Jahres weniger 
als 40 Kilometer zurück. Diese Strecken machen in der 
Summe mehr als die Hälfte der jährlichen Fahrleistung 
aus. Mit plug-in-Hybriden (pHEV), mit einer elektrischen 
Reichweite von 40 Kilometern, könnten dementsprechend 
mehr als die Hälfte der jährlichen Fahrleistung eines 
durchschnittlichen pKw-Fahrers rein elektrisch zurückge-
legt werden. zusätzlich sichert der Verbrennungsmotor im 
Hybrid die Abdeckung von Langstreckenfahrten (vgl. 
HwwI 2009). 

Ein Modell, bei dem zusätzliche Dienstleistungen die 
Reichweitenproblematik lösen sollen, bietet beispiels-
weise BMw an. Käufer des neuen BMw i3 können sich 
für Langstrecken kostenlos einen größeren wagen mit 
Verbrennungsmotor ausleihen, der sich automatisch, 
durch die digitale Übertragung der Sitzposition etc. über 
einen USB-Stick, an den Nutzer anpasst. So reagiert der 
Autobauer nicht nur auf den Trend zur Elektromobilität, 
sondern auch auf die Tendenz zur geteilten Mobilität. 
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5.2.1 Förderaktivitäten zu Elektromobilität  
 in Deutschland

Die Nationale Plattform Elektromobilität ist ein Bera-
tungsgremium der Bundesregierung. Sie wurde im Mai 
2010 gegründet und bringt die Akteure aus Industrie, 
wissenschaft, politik, Gewerkschaften und Verbänden 
zum strategischen Dialog zusammen. Sie beobachtet und 
analysiert die Entwicklungen im Bereich der Elektromobi-
lität und versteht sich neben ihrer beratenden Tätigkeit für 
die Bundesregierung insbesondere auch als Impulsgeber 
und „Think Tank“ (NpE 2012). Die Kernaufgaben der NpE 
sind daher insbesondere: 

1. Die Identifizierung relevanter, erfolgskritischer  
F&E-Themen als Basis für die Leitanbieterschaft 
Deutschlands.

2. Die Koordination der Rahmenbedingungen für  
den Aufbau des Leitmarkts (Infrastruktur, produkte, 
Standardisierung, Ausbildung).

3. Das Monitoring und die Auswertung internationaler  
Aktivitäten sowie das Monitoring der Schaufensterpro-
jekte.

4. Die stabile und kontinuierliche (auch ideelle) Unter-
stützung der Elektromobilität. (NpE 2012)

5.2 Förderinitiativen in Deutschland
 Sabrina Cocca, Michaela Klemisch, Niklas Kühl,  
 Carola Stryja 

In den folgenden Unterabschnitten werden die Förder-
aktivitäten zu Elektromobilität in Deutschland beschrieben 
und hinsichtlich ihrer Berücksichtigung von Dienstleistun-
gen beleuchtet. Als zentrale Initiative der Bundesregie-
rung wird zunächst die Nationale plattform Elektromobili-
tät (NpE) vorgestellt und anschließend auf Förderprojekte 
zu Elektromobilität in Deutschland eingegangen.  
Abschließend werden einige erfolgreiche Ansätze für 
Dienstleistungen in der Elektromobilität vorgestellt. 
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Die Arbeitsgruppen werden durch einen Lenkungskreis 
koordiniert, dem im wesentlichen die Vorsitzenden der 
Arbeitsgruppen sowie Vertreter der Bundesregierung an-
gehören. Die NpE verfasst regelmäßige Fortschrittsbe-
richte und übernimmt die Veranstaltung von Fachkonfe-
renzen, um den Dialog zwischen Industrie und wissen-
schaft zu stärken (NpE 2012).

Elektromobilität muss erfahrbar werden, um die Men-
schen für diese neue Technologie zu begeistern. In Er-
gänzung zur NpE wurden daher weitere Aktivitäten ins 
Leben gerufen. Mit dem Aufbau regionaler Schaufens-
terinitiativen in Deutschland hat die Bundesregierung 
ein Demonstrations- und pilotvorhaben etabliert, in dem 
die Elemente der Elektromobilität an der Schnittstelle von 
Energiesystem, Fahrzeug und Verkehrssystem gebündelt 
und sichtbar gemacht werden sollen. Innerhalb der 
Schaufensterinitiativen sollen offene Fragestellungen wie 
beispielsweise Kundenerwartungen und Infrastrukturan-
forderungen adressiert werden können (GGMO 2013).

In bisher sieben, zukünftig sechs (vgl. NpE 2014) Arbeits-
gruppen mit insgesamt circa 150 hochrangigen Ver tretern 
werden Schwerpunktthemen der Elektromo bilität behan-
delt und Empfehlungen zur Umsetzung des Regierungs-
programms Elektromobilität erarbeitet (vgl. Abb. 3). 

Abb. 3: Die sechs Arbeitsgruppen (AG)  
der Nationalen plattform Elektromobilität

„Elektromobilität ist kein Selbstzweck,  
sondern trägt zum übergeordneten Ziel  

einer CO2-armen Mobilität bei.“

Matthias Knobloch, Abteilungsleiter Verkehrspolitik,  
ACE Auto Club Europa e.V.
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Synchronisation der Förderprojekte (z.B. über eine zentral 
koordinierte plattform auf Bundesebene), sodass ähnliche 
Forschungsaktivitäten besser aggregiert werden können, 
auch über Ressortgrenzen hinweg. 

Unter den wichtigsten und bekanntesten Förderinitiativen 
in Deutschland werden von den Experten die Schau-
fensterprojekte, Leuchtturminitiativen sowie Modell-
regionen hervorgehoben. Vereinzelt sind auch europa-
weite projekte wie beispielsweise GreenCar bekannt. 
Durch die Verbreitung der Schaufensterprojekte, in denen 
sich das Engagement von Industrie, wissenschaft, öffent-
licher Hand und den Menschen vor Ort bündelt, wird 
Elektromobilität für die Gesellschaft erlebbar gemacht. 
Nach Erfahrung der Experten ist dies einer der wichtigs-
ten Beiträge der Schaufensterprojekte: Das Erlebnis für 
den Einzelnen, ein Elektroauto ausprobieren zu können, 
sei ein wichtiger Faktor für die Akzeptanz von Elektro-
mobilität in der Bevölkerung. 

Eine DELFIN-Analyse von mehr als 90 aktuellen Förder-
projekten zum Thema Elektromobilität (vgl. Cocca und 
Nathusius 2013) ergab, dass neben rein technisch fokus-
sierten projekten (v.a. Batterieforschung, Fahrzeugopti-
mierung) in vielen Forschungsprojekten zwar bereits An-
sätze zu Dienstleistungen erfolgen, allerdings nicht in sys-
tematischer weise. Der Fokus der bisherigen Forschung 
liegt auf der technischen Komponente von Elektromobili-
tät. Diese Ergebnisse wurden in den Expertengesprächen 
bestätigt. Über alle Förderinitiativen – einschließlich der 
NpE – hinweg sehen die Experten bisher keinen Schwer-
punkt auf das Thema Dienstleistungen. Knapp die Hälfte 
der Interviewten stellt fest, dass Dienstleistungen keine 

Neben den Schaufensterprojekten fördert die Bundesre-
gierung auch den Förderschwerpunkt „Elektromobilität 
in Modellregionen“ des Bundesministeriums für Verkehr, 
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS, heute: BMVI). In die-
sen acht Regionen arbeiten Industrie, Forschung sowie 
kommunale Vertreter daran, die Elektromobilität im öffent-
lichen Raum sichtbar zu machen (vgl. BMVBS 2011b). 
Neben den genannten projekten konzentrieren sich zahl-
reiche Forschungsgruppen in den sogenannten „Leucht-
turmprojekten“ auf spezifische Fragestellungen und 
schnittstellenübergreifende Themenfelder in Deutschland. 
zu diesen Themenfeldern gehören Informations- und 
Kommunikationstechnologien, Mobilitätskonzepte, Res-
sourceneffizienz, Ladeinfrastruktur und Netzintegration, 
Energiesysteme und Energiespeicherung sowie Antriebs-
technik und Leichtbau (vgl. BMU 2012).

Der folgende Abschnitt schildert die Einstellung der Ex-
perten zu der Fragestellung, welche Förderinitiativen in 
Deutschland zu den wichtigsten Impulsgebern im Bereich 
der Elektromobilität gehören und welche Bedeutung 
Dienstleistungen bisher zukommt. 

ERGEBNISSE DER ExpERTENINTERVIEwS 

Die NpE ist bei nahezu allen interviewten Experten be-
kannt. Teils wird das Gremium ausschließlich als Bera-
tungsgremium für die Bundesregierung und als Instru-
ment in Richtung Industrie wahrgenommen. Etwa die 
Hälfte der Experten wünscht sich daher, dass die NpE 
stärker in die öffentliche wahrnehmung rückt und dabei 
das Thema Elektromobilität in der Bevölkerung bekannter 
macht. Ein Teil der Experten wünscht sich explizit eine 
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Rolle spielen, die andere Hälfte sieht lediglich Ansätze 
beziehungsweise eine indirekte Adressierung. wenn 
Dienstleistungen Gegenstand der Elektromobilitätsfor-
schung sind, dann meist nicht integriert und eher als „An-
hängsel“ von Technologien rund um Fahrzeuge, Batterien 
und Ladesäulen, ohne den Dienstleistungsbereich umfas-
send adressieren zu wollen. Der Technologiefokus ist 
auch klar an der NPE erkennbar: Dienstleistungen finden 
sich vereinzelt in den Arbeitsgruppen wieder, beispiels-
weise zu Standardisierungsfragestellungen (z.B. Abrech-
nung) oder Vernetzung vorhandener Infrastruktur (z.B. Ar-
beitsgruppen 3 und 4). Allerdings werden diese nicht mit 
demselben Fokus vorangetrieben wie technische Lösun-
gen.

IMpLIKATIONEN FÜR KÜNFTIGE FÖRDER-
AKTIVITÄTEN zUR ELEKTROMOBILITÄT IN 
DEUTSCHLAND 

Insgesamt ist davon auszugehen, dass projekte mit 
Dienstleistungsperspektive aufgrund ihrer Fokussierung 
auf die Nutzerakzeptanz und der Möglichkeit, individuelle 
Nutzerbedarfe zu adressieren, an Bedeutung zunehmen. 
während der technische Fokus eher vom produkt und 
dessen Leistungsmerkmalen ausgeht, stellt die Dienstleis-
tungsperspektive die Nutzer in den Mittelpunkt, um Tech-
nologien in die Breite zu tragen: Die einfache und be-
queme Nutzbarkeit von Elektromobilitätsangeboten („All-
tagstauglichkeit“), das heißt die Nutzerfreundlichkeit ein-
gesetzter Technologien (Fahrzeuge, Ladesäulen, Apps 
etc.) und die Möglichkeit, ohne unangemessenen Auf-
wand an das individuelle Fortbewegungsziel zu kommen, 
spielen eine zu untergeordnete Rolle in derzeitigen For-
schungsinitiativen. Insbesondere für die Umsetzung der 
bereits fortgeschrittenen Elektromobilitätstechnologie in 
der Breite ist daher eine Ergänzung dienstleistungsbezo-
gener Fragestellungen in der NpE und in künftigen För-
derprojekten wichtig.

 
5.2.2 Erfolgreiche Beispiele für Elektro -  
 mobilitätsdienstleistungen

Für die Ableitung von Erfolgsfaktoren für Elektromobilitäts-
dienstleistungen ist eine Betrachtung bereits in die praxis 
umsetzbarer Ergebnisse aus Forschungsprojekten oder 
sogar bereits in der praxis funktionierender Angebote – 
zunächst einmal unabhängig vom Reife- beziehungs-

„Der größte Teil der Forschung beschäftigt  
sich mit technischen Fragen. Nun muss die  
Verbreitung im Markt angegangen werden.  

Die Umsetzung geeigneter Dienstleistungen  
ist ein kritischer Erfolgsfaktor; hier muss mehr 

geforscht und entwickelt werden.“

prof. Dr. Christian van Husen,  
Studiendekan Service Management,  

Fakultät wirtschaftsingenieurwesen, Hochschule Furtwangen
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weise Etablierungsgrad interessant. Aus diesem Grund 
wurden die Experten nach den ihnen bekannten Konzep-
ten, projekten oder sogar bereits am Markt funktionieren-
den Dienstleistungsangeboten für Elektromobilität befragt.

ERGEBNISSE DER ExpERTENINTERVIEwS
 
Auf die Frage, welche besonders gut umgesetzten Aktivi-
täten zu Elektromobilitätsdienstleistungen sie kennen, 
nennen die Experten vielfältige Beispiele, die zum Teil erst 
testweise, zum Teil aber bereits schon mit einer gewissen 
Reife am Markt verfügbar sind.

Dienstleistungen rund um das Laden von Elektrofahr-
zeugen (v.a. Infrastrukturbereitstellung, Abrechnung) wer-
den von vielen der befragten Experten erwähnt. Im Allge-
meinen werden Betreiber von parkplätzen und parkhäu-
sern oder auch Stadtwerke genannt, die beginnen, die 
Ladeinfrastruktur zu vernetzen und gemeinsam zu betrei-
ben. Als konkrete projekte – öffentlich gefördert oder pri-
vat von Unternehmen getrieben – zählen die Experten 
beispielsweise eMerge (das sich mit der Standardisierung 
von Ladeinfrastruktur beschäftigt) sowie die Initiative 
Clean Energy partnership (größtes Demonstrationsprojekt 
für wasserstoffmobilität in Europa) auf. Als konkrete 
Dienstleistungsangebote beziehungsweise Unternehmen 
erwähnen die Experten zudem Hubject und e-clearing.
net. Beides sind plattformen für eine europaweite Abrech-
nung beim Laden.

Insbesondere im Bereich Sharing heben die Experten ei-
nige bereits recht erfolgreiche Beispiele für Elektromobili-
tätsdienstleistungen hervor; sowohl für Elektroautos als 

auch für Nutzfahrzeuge und kleinere, vier- oder zweiräd-
rige Alternativen. Insbesondere car2go beziehungsweise 
moovel wird als erfolgreiches Modell für Carsharing wahr-
genommen, gefolgt von Cambio mit etwas breiterer Fahr-
zeugauswahl. Velocity der Stadt Aachen wird außerdem 
als erfolgreiches Beispiel für pedelecsharing genannt.  
Als Vorreiter bei Services direkt von Automobilherstellern 
werden BMw i3 ConnectedDrive (Mobilitätsgarantie für 
Käufer des Elektrofahrzeugs i3) sowie die Service-Netze 
für den Toyota prius Hybrid (massentauglich) und Tesla 
(exklusiv) hervorgehoben. 

Im Geschäftskundenbereich spielen Ansätze für Flotten-
management mit elektrischen Dienstfahrzeugen (z.B. 
projekt Get eReady) eine zunehmende Rolle. Insbeson-
dere interessant ist diese Art von Dienstleistung für Unter-
nehmen, die nur einen kleinen Fuhrpark benötigen oder 
für die Anschaffung und Betrieb einer eigenen Flotte zu 
kostenintensiv sind.

Auf Städteebene werden Ansätze zu Intermodalität ver-
folgt, meist in Kombination mit Mobilitätskarten (z.B. Ser-
viceCard im projekt Stuttgart Services, Mobilitätskarte in 
Niedersachsen). ziel ist es, verschiedene Verkehrsträger 
(z.B. ÖpNV, Carsharing) miteinander zu vernetzen und 
dadurch die individuelle Mobilität sowie Verkehrssituation 
in den Städten zu verbessern.

Daneben weisen viele Experten auf die Rolle moderner 
Informationsdienstleistungen für die elektrische Mobilität 
hin, insbesondere mobile Endgeräte und Apps. Als kon-
krete Aktivitäten werden erste Anwendungen zur Berech-
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nung der Reichweite und zur Lokalisierung von Ladesäu-
len (z.B. von Energieanbietern) genannt.

IMpLIKATIONEN  FÜR DEN ERFOLG VON  
ELEKTROMO BILITÄTSDIENSTLEISTUNGEN

Um als unterstützender Faktor bei der Etablierung der 
Elektromobilität im Markt zu fungieren, sollten Dienstleis-
tungen das ziel haben, mögliche bestehende Ängste der 
Nutzer zu minimieren: Kostenlose Informationsangebote 
wie Apps zum Auffinden von Ladepunkten oder zur An-
zeige der Reichweite bieten zwar auf den ersten Blick 
kein Gewinnpotenzial für Anbieter. Allerdings können 
diese die Diffusion von Elektromobilität erheblich unter-
stützen, da sie Nutzern die Angst vor zu geringer Reich-
weite nehmen können und davor, „mit dem Auto liegen  
zu bleiben“. 

Dienstleistungen für Elektromobilität müssen direkt am 
Bedarf der Nutzer, das heißt der allzeit garantierten Mobi-
lität, ansetzen: Die Bereitstellung der Elektromobilitäts-
technologie, das heißt des Elektrofahrzeugs, allein reicht 
nicht aus, da sie die Mobilitätsbedürfnisse von Kunden 
noch nicht voll befriedigt. Damit Kunden einen tatsächli-
chen Nutzen aus der neuen Technologie ziehen, benöti-
gen sie Dienstleistungen, die ihr eigentliches Bedürfnis 
der Fortbewegung aufgreifen und sie bei der Nutzung der 
dafür benötigten Technologie unterstützen (z.B. Naviga-
tion, Reparatur, Abrechnung). Ein Vorteil von Dienstleis-
tungen besteht darin, dass sie auf Kunden individuell zu-
geschnitten beziehungsweise individuell genutzt werden 
können. Dies impliziert jedoch, dass sich Unternehmen 
stärker mit den Bedürfnissen und Erwartungen ihrer Kun-

den auseinandersetzen müssen als sie es bisher für die 
reine Entwicklung von Elektrofahrzeugen tun.   
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5.3 Geschäftsmodelle und Nutzer-   
 orientierung
 Sabrina Cocca, Michaela Klemisch, Thomas   
 Meiren 

 
5.3.1 Dienstleistungsangebote für Elektro-   
 mobilität – aktuell und zukünftig

Dienstleistungen können eine entscheidende Funktion 
übernehmen, um neue Technologien zu kommerzialisie-
ren und für Kunden attraktiv zu gestalten. Auch im Be-
reich der Elektromobilität helfen passgenaue Dienstleis-
tungen dabei, neue technologische Lösungen zum Kun-
den zu bringen und somit überhaupt erst nutzbar und  
erlebbar zu machen. Von entscheidender Bedeutung ist 
dabei die Fragestellung, wie eine möglichst hohe Akzep-
tanz seitens der Kunden sichergestellt werden kann und 
die angebotenen Lösungen gleichzeitig wirtschaftlich 
tragfähig sind. In diesem zusammenhang spielt die Aus-
einandersetzung mit erfolgsweisenden Geschäftsmodel-
len eine wichtige Rolle. 

Geschäftsmodelle im engeren Sinne beschreiben die Art 
und weise, mit der Unternehmen mit einem produkt oder 
einer Dienstleistung Einnahmen auf dem Markt generie-
ren. Bekanntestes Modell ist der Ansatz von Osterwalder 
und pigneur (2010). Hier erhalten Unternehmen bei De-
finition von neun Kernfeldern eine umfassende Geschäfts-
modellbeschreibung, in der die Leistungserstellung (im 
Unternehmen) dem Leistungsangebot (auf dem Markt) 
gegenüberstellt wird: Nutzenversprechen an Kunden, 

Schlüsselaktivitäten, -ressourcen, -partnerschaften, Kun-
denbeziehungen, Kommunikations- und Distributionska-
näle, Kundensegmente, Kostenstruktur und Erlösströme. 

Insbesondere setzen sich Geschäftsmodelle mit Heraus-
forderungen auseinander und entwickeln hierfür Lösungs-
strategien. Im Elektromobilitätsmarkt besteht eine der 
größten Herausforderungen für Unternehmen in sich wan-
delnden Rollen (player) und Strukturen (u.a. wertschöp-
fungsketten bzw. -netze) – davon betroffen sind insbeson-
dere Automobilhersteller und Energieversorger (vgl. 
Bozem et al. 2013), auf die sich zum einen bestehende 
Geschäftsmodelle umwälzend auswirken können, die zum 
anderen jedoch auch Möglichkeiten für neue Geschäfts-
modelle ergreifen können. Aber auch Anbieter von IT 
(Hardware, Software, Services) nehmen ihren platz auf 
den Elektromobilitätsmarkt ein, was sich auf den System-
charakter der Elektromobilität und den damit einherge-
henden hohen Vernetzungsfaktor zurückführen lässt. 

Als aktuell zentrale Felder des Systems Elektromobilität, 
an welche sich Dienstleistungen und Geschäftsmodelle 
anschließen lassen, können im Allgemeinen die folgenden 
identifiziert werden (vgl. Landesagentur für Elektromobili-
tät und Brennstoffzellentechnologie Baden-württemberg 
2013): 

1 Stromversorgung und Netzinfrastruktur 
(u.a. Aufbau und Betrieb des Stromnetzes, Smart Grid)

2 Ladekonzepte für Elektrofahrzeuge 
(u.a. Dienstleistungen für private oder semi-öffentliche 
Normalladung, Schnellladung, Batteriewechsel)
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3 Ladeschnittstellen (technisch) 
(u.a. Engineering-Dienstleistungen, Sicherheitstests, 
Steuerung von Ladesystemen, Standardisierungs- und 
Zertifizierungsdienstleistungen, Abrechnung)

4 Informations- und Kommunikationstechnologien  
im Fahrzeug 
(u.a. Navigation, Smartphone-Apps, Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Kommunikation) 

5 Flottenmanagement 
(u.a. Fuhrparkverwaltung, nutzungsbezogene Services 
wie Fahrzeugreservierung, Tourenplanung etc., Car-
sharing, Leasing, Rettungs- und Notfalldienste)

6 Mobilität und Stadt 
(u.a. Smart Home und Gebäudeautomatisierung, Smart 
City und Verkehrsleitsysteme)

7 Intermodale Mobilitätskonzepte  
(u.a. ÖpNV-Dienstleistungen, Fernverkehr, planungs- 
und Abrechnungsservices)

8 Informations- und Kommunikationstechnologien  
für den mobilen Nutzer  
(u.a. Smartphone-Apps) 

Die Auflistung macht zwar die Komplexität des Elektromo-
bilitätsmarktes deutlich, zeigt jedoch gleichzeitig die zahl-
reichen Möglichkeiten für Geschäftsmodelle, die teilweise 
durch die Verknüpfung unterschiedlicher Anwendungsfel-
der erst entstehen (z.B. Smart Home mit Mobilität, Indivi-
dualverkehr mit ÖpNV).

Ein zentrales Element eines Geschäftsmodells ist übli-
cherweise der Kundennutzen, der klar beschrieben und 
an die zielgruppen kommuniziert werden muss, um ein 
langfristiges Überleben eines Angebots auf dem Markt  

sicherzustellen. Für Unternehmen wie auch privatperso-
nen, die sich für den Kauf von Elektrofahrzeugen ent-
scheiden, stehen neben der Alltagstauglichkeit (v.a. 
Reichweite, Komfort und platz) prinzipiell die Lebenszyk-
luskosten im Vordergrund (Total Cost of Ownership, 
TCO; vgl. Bozem et al. 2013). Diese umfassen zum einen 
die laufenden Kosten (Fahrzeugsteuern, Kapitalbindung, 
Kraftstoffkosten, wartung, parken etc.) und zum anderen 
den wertverlust (Fahrzeugpreis gegenüber dem Rest-
wert) (vgl. Nationale plattform Elektromobilität 2011). Für 
Unternehmen bedeutet dies, genau dort mit ihrem Ge-
schäftsmodell beziehungsweise weiteren Dienstleistun-
gen anzusetzen – und Nutzen für Kunden zu generieren – 
wo die TCO über technologische und produktionsbezo-
gene Maßnahmen beeinflussbar sind (Bozem et al. 2013, 
S. 83) oder wo die Alltagstauglichkeit („Bequemlichkeit“) 
für Nutzer erhöht werden kann. Damit die technische 
Seite der Elektromobilität funktionieren kann und Nutzer 
keine Nachteile haben, müssen zudem technologiebeglei-
tende Services wie etwa Reparatur und wartung genauso 
flächendeckend angeboten werden wie es für Fahrzeuge 
mit Verbrennungsmotor der Fall ist. zudem ergeben sich 
für Unternehmen völlig neue Geschäftsfelder im Bereich 
der Infrastruktur. Auf der einen Seite wird es für Hersteller 
zunehmend interessant, neben den Energieversorgern als 
Ladestromlieferant aufzutreten. Für Energieunternehmen 
auf der anderen Seite besteht die Frage darin, wie diese 
mit solchen wettbewerbs- oder auch Kooperationsverhält-
nissen umgehen und wie sich hier Gewinne erwirtschaf-
ten lassen; zum Beispiel indem Energieunternehmen An-
gebote für die Elektromobilität in bestehende Entwicklun-
gen integrieren, mit denen sie ohnehin konfrontiert sind 
(z.B. Smart Grid, Erneuerbare Energien).
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Auch für neue Unternehmen (Start-ups) bestehen durch 
die Elektromobilität zahlreiche Möglichkeiten, um mit inno-
vativen Dienstleistungsangeboten einen Einstieg im Markt 
zu suchen. Dies lässt sich zum Beispiel an der zuneh-
menden Anzahl an IT-basierten Ansätzen für etwa Reich-
weitenberechnung, Ladesäulensuche und Abrechnung 
erkennen oder auch an Flottensharing-Diensten für Elekt-
rofahrzeuge (wie etwa fleetster), die nicht immer von gro-
ßen Unternehmen stammen müssen, wie beispielsweise 
die Carsharing-Angebote Flinkster von der Deutschen 
Bahn oder car2go von Daimler.

Neben den oben genannten Herausforderungen der All-
tagstauglichkeit und Lebenszykluskosten wird die Diffu-
sion von Elektromobilität durch weitere Faktoren begleitet, 
die in den Expertengesprächen bestätigt werden. Dazu 
zählen Trends, die sich unter den Schlagworten „Nutzer 
als prosumer“, „Share Economy“ und „Digitalisierung“ 
subsumieren lassen. Diese beeinflussen insbesondere 
die Geschäftsmodell-Elemente der Leistungserstellung 
(z.B. partnerschaften, Schlüsselressourcen). 

Der Prosumer-Trend beschreibt eine Verlagerung der 
Betrachtung auf die Rollenteilung zwischen Anbieter  
(producer) und Nachfrager (Consumer) im Sinne einer  
dezentralen Leistungserstellung (vgl. Fraunhofer-Gesell-
schaft 2012): Konsumenten erstellen selbst einen Teil  
bestimmter Leistungen und werden dadurch zum produ-
zenten. Ein bekanntes Beispiel sind privatpersonen, die 
über eine eigene Solaranlage Energie erzeugen. Eng 
damit zu sammen hängt der Trend, der in der sogenann-
ten Share Economy beschrieben ist: Kunden nutzen  
Angebote gemeinsam – entweder eines dritten Anbieters 

(z.B. Carsharing-Anbieter) oder einer weiteren privatper-
son (z.B. Couchsurfing, Airbnb), meist vermittelt durch In-
ternet-Marktplätze in Community-Form. Begleitet werden 
diese Trends durch die zunehmende Durchdringung der 
Arbeits- und Lebenswelt durch Digitalisierung, welche 
die Dienstleistungswirtschaft maßgeblich beeinflusst (vgl. 
Forschungsunion 2013) und durch die gebotenen Vernet- 
zungsmöglich keiten die prosumer und Share Economy 
unterstützen.

ERGEBNISSE DER ExpERTENINTERVIEwS 

Mit den oben genannten Faktoren gehen zentrale Frage-
stellungen für Unternehmen auf dem „Markt der Elektro-
mobilität“ einher – unter anderem: wer ist Anbieter und 
wer Kunde? welche Angebote für Elektromobilität erstellt 
ein Anbieter selbst und welche werden durch partner 
oder sogar wettbewerber in temporären partnerschaften 
erbracht? welche zusätzlichen Ressourcen werden be-
nötigt, um möglicherweise völlig neue Elektromobilitäts-
angebote überhaupt erbringen zu können? wie muss eine 
Leistung aussehen, damit sie aus Sicht der Kunden nütz-
lich ist und was sind Nutzer für Elektromobilität bereit zu 
zahlen? wie müssen sich Geschäftsmodelle über die zeit 
hin weiterentwickeln? 

Insgesamt sind die Expertenmeinungen zu neuen Ge-
schäftsmodellen je nach Betrachtungswinkel auf das 
Dienstleistungsthema unterschiedlich. So gibt es Aussa-
gen, dass für ein funktionierendes Elektromobilitätssystem 
bereits ausreichend Geschäftsmodelle existieren (z.B. 
rund um das Auto: Finanzierung, wartung, Leasing) oder 
vorhandene Angebote lediglich neu kombiniert werden 
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müssen. Von der Mehrheit der befragten Experten wird  
jedoch die Notwendigkeit für neue Geschäftsmodelle ge-
nannt. Diese beziehen sich vor allem auf die notwendige 
Flexibilität und Neuentwicklung vom Marktstrukturen (z.B. 
Anbieten von Systemdienstleistungen), es werden aber 
auch konkrete Beispiele genannt wie etwa weiternutzung 
von Batterien über die Fahrzeuglebensdauer hinaus oder 
Roaming. Neben der Möglichkeit, neue Kundenbedarfe 
zu bedienen, sollten neue Geschäftsmodelle zudem auch 
verschiedene preisstrategien beinhalten. Unter den Ex-
perten wird als Beispiel erwähnt, Marktsegmente mit un-
terschiedlicher zahlungsbereitschaft kaskadenartig zu 
durchlaufen, beginnend bei dem „Luxus-Segment“.

Auf die Frage nach konkreten Angeboten werden von den 
Experten besonders häufig Geschäftsmodelle genannt, 
die auf dem prinzip Sharing basieren – allen voran das 
Carsharing, aber auch das gemeinschaftliche Nutzen an-
derer Fahrzeuge (z.B. Nutzfahrzeuge, pedelecs), scheint 
beträchtliches potenzial für die Diffusion von Elektromobi-
lität zu bieten. Carsharing ermöglicht es Endnutzern, Elek-
tromobilität für sich zu testen und Hemmnisse abzubauen. 
Gleichzeitig wird das finanzielle Risiko minimiert, das 
beim Kauf eines derzeit noch recht teuren Elektrofahr-
zeugs besteht. Das Sharing-prinzip bietet so eine gute 
Grundlage, um einen Gewöhnungseffekt bei Endnutzern 
zu erzielen und die Ängste gegenüber dem noch unge-
wohnten Fortbewegungskonzept abzubauen – sowohl 
über die Nutzung von Elektrofahrzeugen im dienstlichen 
(z.B. Fahrzeugflotten für geschäftliche Reisen) als auch 
privaten Kontext.

zusätzlich wird Intermodalität nach Meinung vieler  
Experten den Sharing-Trend begleiten. wichtig für den 
Markterfolg der Dienstleistungen ist laut der Experten, 
dass sie den Endnutzern Komfort bieten – denn ein weit 
verbreiteter Vorbehalt gegenüber Elektromobilität ist, dass 
die Bequemlichkeit der Fortbewegung leide, das heißt 
dass die Alltagstauglichkeit noch nicht gegeben sei. Ins-
gesamt tendieren die Experten weg von der isolierten Be-
trachtung einzelner elektrischer Fortbewegungsmittel be-
ziehungsweise öffentlicher personentransportmittel, hin zu 
einer integrierten Betrachtung, die sich an den derzeitigen 
Bedarfen der Nutzer orientiert. 

 „Dienstleister sollten Kunden  
‚Rundum-sorglos-Pakete‘ anbieten.  

Ein gutes Beispiel sind Mobilitätskarten  
für intermodales Reisen.“ 

 
peter wüstnienhaus,  

Ansprechpartner IKT für Elektromobilität, DLR

Intermodalität ist ein Beispiel, welches die Verknüpfung 
von Angeboten hin zu einer nahtlosen Mobilität für Nutzer 
verdeutlicht. Insgesamt ist für Elektromobilitätsdienstleis-
tungen die Vernetzung von Angeboten ein zentraler Er-
folgsfaktor. Im Vordergrund steht hierbei das prinzip von 
produktbündeln (z.B. Kauf von Elektrofahrzeugen in Ver-
bindung mit speziellen Versicherungsverträgen), aber 
auch die Konvergenz der Elektromobilität mit Megatrends 
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wie Smart Home und die Einbindung in aktuelle technolo-
gische Entwicklungen wie etwa Connected Car, Mobile 
und Apps. Hierzu werden zentrale Datenbanken notwen-
dig oder zumindest einheitliche Standards, welche vor-
handene Daten sinnvoll zusammenführen. Erste konkrete 
Dienstleistungsangebote in diesem Feld umfassen Navi-
gation und hier insbesondere das Auffinden von Ladesäu-
len. Als interessant werden künftig App-basierte Informati-
onsdienstleistungen aufgefasst, die den Nutzer über die 
ökologische und wirtschaftliche Effektivität der Nutzung 
von Elektromobilität beziehungsweise Intermodalität in 
Kenntnis setzen und unmittelbare Vergleiche mit „traditio-
nellen“ Optionen ermöglichen. Im zusammenhang damit 
steht auch die Adressierung dringlicher probleme der Mo-
bilität. Als aktuelle Herausforderungen in Städten werden 
parkplatzmangel und eine hohe Verkehrsdichte auf den 
Straßen genannt – Nutzer müssen mithilfe der Dienstleis-
tungen dynamisch und flexibel darauf reagieren können. 
Eine weitere zentrale Rolle spielt hierbei die Vereinheitli-
chung von Mobilitätskonzepten: Dienstleistungen sind 
kundenfreundlich, wenn Nutzer, insbesondere pendler, im 
Alltag möglichst problemlos wege zurücklegen können.

Damit solche Angebote im „System Elektromobilität“ über-
haupt funktionieren können, wird der Aufbau und Betrieb 
einer flächendeckenden, leistungsfähigen, einfach zu-
gänglichen und vor allem einheitlichen Ladeinfra struktur 
als essenziell angesehen. Besondere Bedeutung sehen 
die Experten hier in der Standardisierung von Ladetech-
nologie (v.a. auch Schnellladesysteme) und begleitenden 
prozessen wie etwa Abrechnung (v.a. Roaming). Ergän-
zend werden auch Akku-Tauschsysteme genannt, wobei 
auch hier die Standardisierung als der zentrale Erfolgsfak-

tor anzusehen ist. Gerade beim Thema Ladeinfrastruktur, 
die bisher primär von den Energieversorgern vorangetrie-
ben und gestellt wird, haben die Unternehmen laut der 
befragten Experten noch kein tragfähiges Geschäftsmo-
dell gefunden. Gleichzeitig ergeben sich jedoch rund um 
das Laden von Fahrzeugbatterien zahlreiche Möglichkei-
ten für das Anbieten von Dienstleistungen. Das Spektrum 
beginnt bei Beratung, projektierung, Aufbau und Betrieb 
für Geschäftskunden („Business-to-Business“, B2B) und 
erstreckt sich über die entsprechenden Abwicklungs-
dienstleistungen für Geschäftskunden (z.B. Flottenmana-
gement) wie auch für die Endnutzer („Business-to-Consu-
mer“, B2C). Begleitet wird die Bereitstellung und der Be-
trieb von Ladeinfrastruktur von Trends wie „prosumer“ 
und Smart Grid, die ebenfalls Quelle für neuartige Ge-
schäftsmodelle sind. Hierzu zählt die Möglichkeit für Ener-
gieversorger, Elektroautos von privatnutzern als Speicher 
zu nutzen – entgeltlich oder auch im Tausch für gelade-
nen Strom. Gesteuertes Laden wird als Ansatzpunkt zur 
wirtschaftlichkeit für Energieversorger genannt und als 
Grundlage, Elektrofahrzeuge in einem nächsten Schritt in-
telligent gebündelt als Speicher nutzen zu können.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass die Experten im Be-
reich der Dienstleistungen zahlreiche Möglichkeiten für 
neue Geschäftsmodelle sehen. Sie können maßgeblich 
dazu beitragen, noch bestehende technologische Defizite 
auszugleichen und Elektromobilität für Nutzer attraktiv zu 
gestalten. 
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IMpLIKATIONEN FÜR DIE ENTwICKLUNG  
UND VERMARKTUNG VON ELEKTROMOBILITÄTS-
DIENSTLEISTUNGEN 

Aus den Experteninterviews lassen sich Ansatzpunkte  
für Geschäftsmodelle zu Elektromobilitätsdienstleistun-
gen ableiten, die im Folgenden dargestellt werden.
   
Etablierte Geschäftsmodelle und Gewöhnungseffekte 
nutzen:   
Carsharing oder ähnliche Modelle mit anderen Fahrzeug-
typen haben den Vorteil, dass das zugrunde liegende 
Dienstleistungsprinzip bereits relativ etabliert ist (vgl. 
Carsharing mit Verbrennern, Leihfahrräder in größeren 
Städten). Hier besteht die Möglichkeit, Gewöhnungsef-
fekte bei Nutzern zu erzeugen, die mit der zeit zu einer 
Durchsetzung des Mobilitätskonzepts führen können. 
Solche Angebote sollten daher ausgebaut und bewusst 
zur Gewöhnung eingesetzt werden. Im Geschäftskun-
denbereich (z.B. elektrische Flotten) lässt sich über 
wirtschaftlichkeit argumentieren: Elektromobilität wird 
sich hier durchsetzen, wenn über einen akzeptablen 
zeitraum hinweg kostenwirksame Vorteile entstehen. Im 
Unterschied sehen privatnutzer eher den hohen Anschaf-
fungspreis eines Elektrofahrzeugs neben dem eingangs 
genannten Faktor der eingeschränkten Alltagstauglichkeit 
– im Vergleich zu den derzeit noch günstigeren Fahr-
zeugen mit Verbrennungsmotor mit höherer Reichweite. 
wenn Nutzer jedoch über den geschäftlichen Bereich in 
Kontakt mit Elektrofahrzeugen kommen, sich dadurch von 
Funktionalität überzeugen lassen und an das Fortbewe-
gungskonzept gewöhnen, kann somit die Übernahme im 
privaten Umfeld positiv beeinflusst werden. Eine weitere 

Strategie für Anbieter kann sein, mit (zunächst struktu-
rell bedingt höherpreisigen) Elektromobilitätsangeboten 
im Endkundenbereich bewusst bei zahlungskräftigeren 
Marktsegmenten zu beginnen und bei Erreichen der kri-
tischen Masse mit günstigeren Angeboten nachzufolgen. 
Das gilt insbesondere bei Angeboten, die eine investiti-
onsintensive Anschaffung (z.B. Elektroauto, Ladeausrüs-
tung) bedingen. 

Angebote verzahnen und am Bedarf „Mobilität“ orien
tieren: 
Elektromobilität und die dazugehörigen Dienstleistungen 
sollten insgesamt in direkter Verzahnung mit konvergie-
renden Trends entwickelt und angeboten werden. Dazu 
zählen beispielsweise Smart Home, Smart Grid, Internet 
der Dinge und Digitalisierung von Dienstleistungen. Hier-
durch wird verhindert, dass Angebote am Markt durch 
dynamische Entwicklungen überholt werden und so inner-
halb kurzer zeit nicht mehr nachgefragt werden. punktu-
elle Angebote wie einzelne Sharing-Dienstleistungen oder 
„Insellösungen“ für das Laden bieten nur einen begrenz-
ten Kundennutzen, wenn vom Grundbedarf „Fortbewe-
gung von A nach B“ ausgegangen wird. wenn ein Kunde 
ein Ticket für den ÖpNV kauft, hat er erst dann einen ma-
ximalen Nutzen, wenn er es für Bus und Bahn nutzen 
kann und nicht für jeden Verkehrsträger ein neues Ticket 
kaufen muss. wenn Elektromobilität erfolgreich in Inter-
modalität integriert werden soll, muss das Konzept vor 
allem aus Kundensicht nahtlos eingefügt sein – das gilt 
für die urbane, rurale und bundesweite oder sogar grenz-
überschreitende Mobilität. Hierzu ist es notwendig, Mobili-
tätsbedarfe genauer zu erforschen und bestehende An-
gebote kritisch zu hinterfragen. Es sollten deshalb platt-
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formansätze gewählt werden, die auf der Basis gemein-
samer Standards eine Harmonisierung der Mobilitätskon-
zepte für die Nutzer ermöglichen, um Komfort zu bieten 
und einen langfristigen Erfolg entsprechender Dienstleis-
tungen am Markt zu erzielen. 

Neue Geschäftsmodelle für das Laden entwickeln: 
Für das Laden beziehungsweise die Bereitstellung von 
Ladeinfrastruktur gibt es bislang keine wirklich tragfähi-
gen Geschäftsmodelle. wenn die Energieversorger bezie-
hungsweise Anbieter von Lademöglichkeiten kein Ge-
schäftsfeld für sich sehen, weil es sich wirtschaftlich nicht 
rechnet, fehlen zentrale Stakeholder und damit wichtige 
Treiber zur Diffusion von Elektromobilität in der Breite. So-
fern sich Anschaffung und Betrieb der Ladeinfrastruktur 
nicht über die reine Abrechnung des geladenen Stroms 
finanzieren lassen und sich auf absehbare Zeit keine Ge-
winne erwirtschaften lassen, müssen neue Geschäftsmo-
delle entwickelt oder vorhandene Geschäftsmodelle neu 
verknüpft werden. Hierzu sind Kooperationen zwischen 
Ladeinfrastrukturanbietern, -betreibern und anderen play-
ern sowie weitere Dienstleistungen (z.B. Finanzierungs-
modelle, Add-on-Dienstleistungen für Endnutzer, Elektro-
autos als Energiespeicher bzw. intelligentes Laden) not-
wendig, welche den durch die Elektromobilität entstehen-
den wirtschaftlichen Gesamtnutzen sinnvoll auf beteiligte 
Anbieter und Nutzer verteilt. Gleichzeitig bietet das 
Thema Laden Ansatzpunkte für zahlreiche Dienstleistun-
gen – und damit Marktpotenzial für verschiedene traditio-
nelle (z.B. Energieversorger, Hersteller) wie auch neu auf 
den Mobilitätsmarkt kommende Anbieter (z.B. App-Anbie-
ter, Abrechnungsdienstleister). 

Herausforderung „kritische Masse“ gezielt adres sieren: 
Durch die Konvergenz mit dem Sharing- und prosumer-
Trend setzt sich Elektromobilität nur durch, wenn eine kri-
tische Masse auf allen Seiten erreicht wird – Angebote 
(z.B. Sharing-Dienstleistungen, Lademöglichkeiten) wie 
auch Nutzer (Unternehmen, privatnutzer, öffentliche Ein-
richtungen). Da Elektromobilität ein „Gruppengut“ bezie-
hungsweise „Netzeffektgut“ ist (vgl. Voeth 2003), das 
heißt dass die Aufbauphase nur dann gelingt, wenn mög-
lichst viele Angebote und Nutzer auf dem Markt sind, 
hängt der langfristige Erfolg des Konzepts von Maßnah-
men ab, die eine Hebelwirkung erzeugen. Ein zentrales 
Beispiel ist das intelligente beziehungsweise gesteuerte 
Laden und Entladen (Fahrzeuge als Energiespeicher), 
was für Energieversorger nur dann realisierbar ist, wenn 
ausreichend Fahrzeuge im Umlauf sind. zur Diffusion sol-
cher Netzgüter (vgl. Online-Communities, Mobilfunkange-
bote) können Maßnahmen ergriffen werden, die entweder 
das Erreichen der kritischen Masse durch Erhöhung der 
installierten Basis (Elektrofahrzeuge, Lademöglichkeiten) 
beschleunigen oder welche die Bedeutung der installier-
ten Basis und damit auch die kritische Masse herabset-
zen. Dazu zählen beispielsweise die segmentspezifische 
Marktbearbeitung mit Nutzung von Domino-Effekten oder 
auch die Generierung eines singulären Nutzens (z.B. zeit-
ersparnis durch Nutzung von Busspuren), das Manage-
ment von Erwartungen seitens der Nutzer (z.B. Risiko 
mangelnder künftiger Verbreitung durch Geld-zurück-Ga-
rantie verringern) sowie die Verringerung von Einstiegsin-
vestitionen (vgl. Endkundensubvention). 
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5.3.2 akzeptanz am Markt

Für die Erstellung und das Anbieten von Dienstleistungen 
ist eine zentrale Fragestellung, wie Kundenbedürfnisse 
adressiert werden und wie die Vermarktung von Elektro-
mobilitätsangeboten erfolgen soll. Gerade weil Anbieter 
sich mit Elektromobilität in einem neu aufkommenden 
Markt bewegen, sind Informationen über mögliche Nutzer 
(z.B. geeignete Kundensegmente, bevorzugte Kommuni-
kations- und Distributionskanäle) essenziell. Darüber hin-
aus besteht die generelle Frage, wie Nutzer in die Ent-
wicklung von Elektromobilitätsangeboten eingebunden 
werden müssen, um deren Bedürfnisse optimal zu adres-
sieren und letztendlich die gewünschte Akzeptanz am 
Markt zu erzielen. Für die Forschung, aber auch die pra-
xis, ist hier interessant, welche Vorgehensweisen zu einer 
möglichst großen Nutzerorientierung führen können bezie-
hungsweise welche sich bereits bewährt haben.

ERGEBNISSE DER ExpERTENINTERVIEwS

Als zentral für den Erfolg von Elektromobilität am Markt 
aufgrund ausreichender Akzeptanz wird von den meisten 
Experten zum einen das wissen über mögliche Nutzer 
genannt und zum anderen die Einbindung von Nutzern in 
die Entwicklung von Elektromobilitätsangeboten. Hierbei 
ist es wichtig, potenzielle Nutzer bereits in frühen phasen 
der Angebotsentwicklung zu identifizieren und durchgän-
gig einzubinden. Dies beginnt bei der Bewertung erster 
Ideen und erstreckt sich über die Anforderungsermittlung, 
die Konzeption und das Testen bis hin zur Implementie-
rung und Markteinführung der Leistungen.

Ein zentraler Erfolgsfaktor der Entwicklung neuer Dienst-
leistungen ist die Betrachtung aus Sicht der Kunden. Bei-
spielsweise wenn ein problem beim Laden auftritt, muss 
es den Kunden möglich sein, sich an eine Kundenbetreu-
ung zu wenden, ohne längere wartezeiten in einer Tele-
fonschleife zu verbringen. Dies ist ein relativ einfaches 
Beispiel dafür, dass das Aufstellen von Infrastruktur oder 
das programmieren von Apps allein nicht ausreicht – die 
prozesse dahinter, die permanente Betreuung der Kun-
den im Sinne einer „Mobilitätsgarantie“ muss gewährleis-
tet sein. Die Aufgabe von Dienstleistungen ist es, diese 
Kundenprozesse zufriedenstellend zu begleiten.

In der frühen phase spielt die Nutzer- beziehungsweise 
Marktforschung eine zentrale Rolle; nicht zuletzt sollten 
hierbei nicht nur aktuelle Bedarfe untersucht werden, son-
dern auch Trends – ansonsten besteht die Gefahr, Ange-
bote für die Gegenwart zu entwickeln, die wenige Jahre 
später bereits keine Relevanz mehr am Markt haben. In 
der phase der Konzeption von Elektromobilitätsangeboten 
sollte eine Nutzerintegration vor allem dazu dienen,  
das Angebot mit den tatsächlichen Bedürfnissen abzu-
gleichen und entsprechend anzupassen. Im Vordergrund 
steht dabei der enge Austausch mit potenziellen Nutzer-
gruppen. Diese Art und weise der Nutzereinbindung 
sollte aus Expertensicht der Standard in der Entwicklung 
neuer Angebote für den Markt sein, da Kundenorien-
tierung den Kern von Dienstleistungen darstelle. Vor der 
Marktein führung einer Elektromobilitätsleistung sollte 
schließlich eine Testphase nicht übersprungen werden. 
Als sinnvoll werden Testnutzer beziehungsweise auch 
Feldtests erachtet.
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Nutzerorientierung ist letztendlich das Management von 
Kosten-Nutzen-Abwägungen seitens der Kunden zuguns-
ten des Nutzens. Ein Ansatzpunkt zur Erhöhung der Ak-
zeptanz sind in diesem zusammenhang Anreize oder 
Sanktionen für Endnutzer. Das sind Strategien, die sich 
begünstigend auf die Übernahme von Angeboten durch 
Kunden auswirken. Im positiven Sinne nennen die Exper-
ten die Bezuschussung von Endkunden (z.B. Kauf oder 
Nutzung eines Elektrofahrzeugs, Steuervorteile) oder die 
Möglichkeit, Sonderspuren auf Verkehrswegen (z.B. Bus-
spur) zu nutzen. Auf der anderen Seite kann auch ein 
zwang zu Akzeptanz führen, beispielsweise hohe Benzin-
preise oder Verbote (z.B. Befahren bestimmter Stadtzo-
nen mit Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor).

Um Nutzenvorteile zu vermarkten und Akzeptanz auf 
einem noch nicht etablierten Markt wie dem der Elektro-
mobilität zu erzielen, müssen Kunden zunächst sensibili-
siert werden. Nutzer müssen laut der Experten zum einen 
über das Konzept Elektromobilität und die vorhandenen 
Möglichkeiten informiert werden und zum anderen müs-
sen sie die Gelegenheit bekommen, Elektromobilität ein-
fach und risikolos auszuprobieren. Diese punkte lassen 
sich unter den Stichworten Information, Kommunikation 
(Dialog) und Demonstration zusammenfassen. Erst 
wenn potenzielle Nutzer mit dem Konzept in Berührung 
kommen, können Ängste und Vorbehalte gegenüber dem 
Neuen aus dem weg geräumt werden. Für konkrete Vor-
behalte (z.B. geringe Reichweite, mangelnde Lademög-
lichkeiten) sollten Lösungen geboten und offensichtlich 
aufgezeigt werden – eine Aufgabe des Marketings sowohl 
seitens der anbietenden Unternehmen als auch öffentli-
cher Einrichtungen (z.B. Städte, Kommunen). potenzielle 

Nutzer können Elektromobilität nicht in das alltägliche 
Leben integrieren, wenn sie nicht damit in Berührung 
kommen. 

Es ist zudem möglich, dass potenzielle Kunden den Nut-
zen noch nicht erkannt haben. Dann haben es Anbieter 
schwer, Akzeptanz am Markt zu erzielen. Um die Endkun-
den zu erreichen, kann es laut der Experten auch eine 
wirkungsvolle Strategie sein, zunächst bei Gewerbekun-
den zu beginnen (z.B. Flottenmanagement). Diese ken-
nen ihre Einsatzzwecke genau und gehen auch bei der 
Kalkulation der wirtschaftlichkeit anders vor. Für Elektro-
mobilitätsanbieter sind sie daher einfacher zu adressie-
ren. Sobald Akzeptanz im B2B-Bereich vorhanden ist, 
das heißt Elektromobilität offensichtlich im praxiseinsatz 
funktioniert, kann diese unter Umständen auch auf End-
nutzer übergehen. Ergänzend dazu könnte die Verbrei-
tung von Elektromobilität durch Autovermieter (B2B und 
B2C) maßgeblich gefördert werden, die hier aktuell laut 
einigen der befragten Experten jedoch noch eher zurück-
haltend sind.
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IMpLIKATIONEN FÜR DIE ERzIELUNG VON 
AKzEpTANz FÜR ELEKTROMOBILITÄT
 
Um Akzeptanz von Elektromobilität bei Nutzern zu er-
zielen, müssen diese eng an den Bedarfen ausgerichtet 
sein. Im Speziellen lassen sich dazu die folgenden  
Erfolgsfaktoren ableiten.

Kundennutzen aus verschiedenen perspektiven  
adressieren: 
Akzeptanz am Markt wird dadurch erzielt, dass Kunden 
einen direkten Nutzen durch die Nutzung von Elektromo-
bilität haben oder einen indirekten Nutzen durch Kosten-
ersparnisse im weiteren Sinne. Dazu zählen nicht nur 
geldwerte Vorteile, sondern auch zeitersparnis oder Be-
quemlichkeit der Fortbewegung („Convenience“). Um 
möglichen zusatznutzen zu generieren, stellen Add-on-
Services einen wirkungsvollen Ansatz dar, welche die 
eher funktionalen Elektromobilitätsdienstleistungen ergän-
zen (z.B. Infotainment). 
 
Mit potenziellen Nutzern in den Dialog treten: 
Markt- beziehungsweise Nutzeranalysen bilden eine gute 
Grundlage für die Entwicklung neuer Leistungen. Da es 
für die Verbreitung von Elektromobilität jedoch nicht aus-
reicht, Nutzer mit Angeboten zu konfrontieren, sondern 
Vorbehalte abgebaut werden müssen, sollten Nutzer früh 
in die Entwicklung von Elektromobilitätsangeboten einge-
bunden werden. Nur so lassen sich die Vorbehalte der 
Nutzer verstehen und die Bedarfe berücksichtigen. Darü-
ber hinaus müssen Nutzer informiert werden – je nach 
perspektive sind das die Bürger oder die Kunden. Elekt-
romobilität muss über verschiedene Kanäle in den Alltag 

der Menschen integriert werden, nicht nur über den Ver-
kauf von Fahrzeugen oder punktuell aufgestellte Ladesäu-
len. So gilt für promotoren (z.B. Kommunen, Städte, Ver-
bände) und Anbieter von Elektromobilität eine erhöhte 
Kommunikationsanforderung in Richtung der zielgruppen 
(Informationsabgabe) – und eine erhöhte Aufnahmebereit-
schaft von Anforderungen aus den zielgruppen (Informa-
tionsaufnahme).

Nutzer in die Entwicklung von Elektromobilitätsdienst-
leistungen einbinden: 
Allerdings sollte es bei der Befragung von und Informati-
onsgabe an Nutzer nicht aufhören. Nicht zuletzt sollten 
Nutzer in die Erstellung neuer Angebote eingebunden 
werden. Da vor allem bei kleinen und mittleren Unterneh-
men (KMU) kein durchgängiges Know-how zur Nutzerin-
tegration speziell für die Entwicklung neuer Dienstleistun-
gen besteht, sollte die Dienstleistungsforschung entspre-
chende Methoden und werkzeuge bereitstellen und an 
Unternehmen herantragen beziehungsweise vor allem 
KMU bei der Einführung und Anwendung solcher Metho-
den und werkzeuge in Entwicklungsprojekten unterstüt-
zen (z.B. Schulungen, workshops). Hier sind vor allem 
auch einfach handhabbare Tools (z.B. Checklisten, Temp-
lates) hilfreich, die auf die Elektromobilität mit ihren vielfäl-
tigen Feldern, in denen Dienstleistungen denkbar sind, 
zugeschnitten sein müssen. Damit die Methoden und 
werkzeuge nicht nur theoretisch ausgereift, sondern auch 
praktisch anwendbar sind, sollten diese in enger zusam-
menarbeit zwischen wissenschaft und wirtschaft entwi-
ckelt werden (z.B. workshops, Arbeitskreise). 
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5.3.3 Systematische Entwicklung von Elektro- 
 mobilitätsdienstleistungen 

Um dynamisch auf sich wandelnde Marktanforderungen 
reagieren zu können, müssen Unternehmen dazu fähig 
sein, schnell und effizient Geschäftsmodelle und die 
damit verbundenen Dienstleistungen entwickeln zu kön-
nen. Im Sinne eines „Service Engineering“ (vgl. Meiren 
2006) geht es hierbei um eine systematische, das heißt 
zielgerichtete und planvolle Herangehensweise an die 
Entwicklung und Gestaltung neuer Dienstleistungen – ein-
schließlich der zugehörigen Geschäftsmodellbeschrei-
bung. Im Folgenden werden die Expertenmeinungen zum 
heutigen Stand der Unternehmen dargestellt, die sich im 
Elektromobilitätsumfeld bewegen. 

ERGEBNISSE DER ExpERTENINTERVIEwS

Auf die Frage, inwieweit Anbieter von Elektromobilität aus-
reichend gerüstet sind, um schnell und effizient neue 
Dienstleistungen zu entwickeln, sind die Expertenmeinun-
gen heterogen, aber widersprechen sich nicht. Es werden 
eher einzelne Vor- und Nachteile von großen und kleinen 
Unternehmen genannt, die sich gegenseitig ergänzen 
und die im Folgenden dargestellt werden. Insgesamt 
sehen die Experten vor allem bei kleineren und mittleren 
Unternehmen einen Unterstützungsbedarf.

Aus Sicht der Experten sind größere Unternehmen  
(z.B. Automobilhersteller) derzeit besser aufgestellt: Als 
Gründe hierfür werden ausreichend vorhandene Fach-
kräfte sowie strukturelle und finanzielle Ressourcen 
genannt. Insbesondere wenn es um komplexe produkte 

und Dienstleistungen geht, wird großen Unternehmen die 
notwendige Erfahrung und kapazitive Einbringung in 
der Entwicklung tragfähiger Geschäftsmodelle zugespro-
chen. Im Unterschied zu kleineren Unternehmen und 
Start-ups wird bei Großunternehmen allerdings der Nach-
teil langsamerer Innovationsprozesse gesehen, der 
zum Beispiel dazu führen kann, dass nicht ausreichend 
schnell auf aktuelle Trends und Marktentwicklungen re-
agiert werden kann.

Für die Aussage, dass Anbieter insgesamt bereits recht 
gut aufgestellt sind, werden Beispiele genannt, welche 
aufzeigen, dass entwickelte Geschäftsmodelle (v.a. Car-
sharing) und für Elektromobilitätsdienstleistungen notwen-
dige Kooperationen erfolgreich verlaufen sind. Auch wird 
auf eine große Dynamik rund um das Marktthema Mobi-
lität verwiesen, die dazu führt, dass Unternehmen neue 
Marktchancen erkennen und auf relativ kreative Art und 
weise Geschäftsmodelle für sich entdecken und ausge-
stalten. 

Als Hürden für die Entwicklung von Elektromobilitäts-
dienstleistungen in Unternehmen werden rechtliche und 
regulatorische Rahmenbedingungen genannt (z.B.  
im Hinblick auf Abrechnung von Strom, Abwicklung der 
Bezahlung). Darüber hinaus wird Elektromobilität als  
ein Geschäftsfeld gesehen, an das Unternehmen sich 
aufgrund mangelnder Erfahrung und fehlender Mark t-
informationen (z.B. wissen über Bedarfe von Unterneh-
menskunden, zugang zu Endnutzern) erst noch heran-
tasten müssen. Dies gilt insbesondere für neue player  
auf dem Markt. Dem gegenüber steht eine bisher einge-
schränkte Nachfrage durch potenzielle Nutzer. Das  
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Risiko macht es für Unternehmen zum Teil wirtschaftlich 
uninteressant, die Entwicklung von Elektromobilitätsange-
boten fokussiert und systematisch anzugehen. Insgesamt 
fehlt Unternehmen, die bereits im Bereich Elektromobilität 
aktiv sind (z.B. Hersteller), laut der Experten zudem noch 
der Bezug zur Übersetzung der Technologie in marktfä-
hige Geschäftsmodelle, wie es zum Beispiel mit Dienst-
leistungen möglich wäre. In diesem Kontext wird auch 
eine mangelnde Kooperationsbereitschaft – insbeson-
dere zwischen unterschiedlichen Branchen (z.B. Automo-
bilhersteller mit Energiewirtschaft, Energieversorger mit 
IT-Branche) angemerkt.

 „Es fehlt noch der Schritt  
der Technologieanwendung,  

d.h. die Elektromobilitätstechnologie  
auf Nutzer zu übertragen.“ 

 
Jens Schoneboom,  

Abteilung Verkehrslogistik, Fraunhofer IML

größeren Unternehmen. Allerdings kann gerade diese for-
sche Herangehensweise an ein neues Marktthema dazu 
führen, dass kleine Unternehmen scheitern, zum Beispiel 
wenn die anvisierten Geschäftsmodelle nicht tragfähig 
sind, das heißt wenn die Ideen nicht umsetzbar (Markt-
einführung) oder nicht skalierbar (Markthochlauf) sind. 
Häufig spielen hierbei mangelnde Ressourcen und feh-
lende Systematik, aber auch mangelnde Markterfahrung 
eine zentrale Rolle.

Ob Unternehmen besser oder schlechter gerüstet sind 
oder aktiver oder weniger aktiv an das Thema Elektro-
mobilität herangehen, hängt nicht nur von der Unterneh-
mensgröße, sondern auch von weiteren Faktoren ab.  
Mitunter wird der Trend beobachtet, dass neue player auf 
den Markt treten und sich zuweilen eine Rollenverschie-
bung zwischen Herstellern und Dienstleistern sowie zwi-
schen den beteiligten Branchen ergibt. Intermodalität wird 
hier als Beispiel genannt, bei dem ganz unterschiedliche 
Akteure am Gelingen eines Geschäftsmodells beteiligt 
sind. Auch wird tendenziell mehr Bewegung in Großstäd-
ten gesehen, wo sich häufig die aktiveren Unternehmen 
konzentrieren, während außerhalb größerer Städte noch 
Nachholbedarf besteht. Als Vorteil für Unternehmen kann 
eine Offenheit gegenüber Kooperationen mit anderen 
Unternehmen, auch aus unterschiedlichen Branchen, ge-
sehen werden. Dies hängt damit zusammen, dass Dienst-
leistungen für Elektromobilität zu einem großen Teil ko-
operativer Natur sind. Eine Gefahr besteht darin, dass Un-
ternehmen (z.B. Energieversorger) hinter Elektromobilität 
keine echten Geschäftsmodelle sehen und vorantreiben 
und die damit verbundenen Aktivitäten rein unter Marke-
tinggesichtspunkten sehen.

Einige Experten sehen gerade bei kleinen Unternehmen 
vielfältige potenziale, um mit neuen Dienstleistungen und 
Geschäftsmodellen auf die Elektromobilität zu reagieren. 
Kleinstunternehmen beziehungsweise Start-ups werden 
als kreativer und unbedarfter eingeschätzt. Hier stehen 
eher das Austesten von Geschäftsmöglichkeiten und 
das schnelle Reagieren auf Trends im Vordergrund; die 
Risikofreudigkeit ist dadurch höher ausgeprägt als bei 
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Insgesamt haben Unternehmen Unterstützungsbedarf bei 
der Entwicklung von Elektromobilitätsdienstleistungen vor 
allem in den Bereichen systematisches Vorgehen sowie 
Information und Kommunikation, beispielsweise für 
eine bessere Vernetzung mit anderen Unternehmen für 
F&E-Aktivitäten zu Elektromobilität (vgl. Kapitel 5). An-
sonsten bietet Elektromobilität zahlreiche Möglichkeiten 
für Unternehmen, um mit neuen Dienstleistungen und Ge-
schäftsmodellen Fuß auf dem Markt zu fassen.

IMpLIKATIONEN FÜR DIE ENTwICKLUNG VON 
ELEKTROMOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGEN

Die Ansatzpunkte, um die Entwicklung von Elektromobili-
tätsdienstleistungen voranzutreiben und zu unterstützen, 
sind vielfältiger Natur. Insbesondere beziehen sich die 
Handlungsansätze auf die systematische Entwicklung von 
Geschäftsmodellen beziehungsweise Dienstleistungen 
sowie auf das Thema Ressourcen. 

Dienstleistungen systematisch entwickeln:
Aus den Gesprächen mit den Experten lässt sich ablei-
ten, dass es bereits viele gute Ansätze für Elektromobili-
tätsdienstleistungen beziehungsweise Beispiele für trag-
fähige und zukunftsweisende Geschäftsmodelle gibt. Oft 
sind diese jedoch nicht flächendeckend oder integriert in 
andere Angebote (z.B. Abrechnung, intermodale Mobili-
tät) und Unternehmen setzen die wirtschaftlichen Mög-
lichkeiten, die sich durch solche Angebote bieten, nicht 
strategisch um. Es wäre ein durchgängiger prozess not-
wendig, der es Unternehmen ermöglicht, Geschäftsmo-
delle und Dienstleistungen für Elektromobilität systema-
tisch aufzuspüren, zu entwickeln, auszugestalten, zu tes-

ten, zu implementieren und am Markt einzuführen. Sofern 
Geschäftsmodelle kooperativ sind und Dienstleistungen 
in Clustern gemeinsam mit partnern entwickelt werden, 
könnte zudem über agile Ansätze nachgedacht werden, 
bei denen iterativ und inkrementell gemeinsam Lösungen 
entwickelt werden. Eng damit zusammen hängen proto-
typische Ansätze, die auf ein frühes Testen von Angebo-
ten am Markt abzielen (vgl. Nutzereinbindung im vorigen 
Abschnitt) und so inkrementelle Verbesserungen im Sinne 
von Anpassungen an Kundenbedarfe ermöglichen. 
Hierzu bedarf es jedoch noch einiger Arbeit in der Dienst-
leistungsforschung, um Unternehmen bei agilen Heran-
gehensweisen zu unterstützen. 
 
Fehlende Ressourcen ausgleichen:
Die Kategorie der Ressourcen ist umfassend und kann 
sowohl auf finanzielle, infrastrukturelle oder Personalres-
sourcen bezogen werden. Je nach Unternehmensgröße 
ist der Unterstützungsbedarf hier offensichtlich unter-
schiedlich. Bei kleineren Unternehmen fehlen häufig fi-
nanzielle, infrastrukturelle und personelle Ressourcen, um 
Entwicklungsprojekte im großen Stil vollständig durchfüh-
ren zu können. Die Unterstützung kann darin bestehen, 
externe Expertise zu nutzen (z.B. Marktforschung, Mach-
barkeitsanalysen, Geschäftsmodell-Simulation) oder 
selbst Kompetenzen im Unternehmen aufzubauen (z.B. 
weiterbildung, Schulungen, Neueinstellungen auf pro-
jekte). Die größeren Unternehmen brauchen solche Unter-
stützung in geringerem Maße, da Ressourcen für Entwick-
lungsprojekte meist ausreichend vorhanden sind. Für sie 
sind vor allem Möglichkeiten interessant, um sich mit an-
deren Unternehmen vernetzen zu können; hier kommen 
partnerschaften an die Stelle der rein internen Sicht auf 
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personalressourcen. Um davon Gebrauch zu machen, 
müssen die Unternehmen Kooperationen gegenüber of-
fener werden – das gilt insbesondere auch branchen-
übergreifend. Hier müssen Kontaktmöglichkeiten geboten 
(z.B. gemeinsame Veranstaltungen) und Hemmnisse ab-
gebaut werden. Insgesamt lassen sich viele probleme, 
die der Unternehmensgröße geschuldet sind, schon 
damit lösen, wenn große und kleine Unternehmen zusam-
menarbeiten, da sich diese in vielen punkten ergänzen 
und so gegenseitig „Schwächen“ ausgleichen.

alte Strukturen aufbrechen:
Dieser Aspekt kann auf unterschiedliche weise verstan-
den werden. zum einen müssen alte Denkweisen – insbe-
sondere solche, die Branchen von Kooperationen mitein-
ander abhalten – durch neue ersetzt werden, welche die 
zusammenarbeit zwischen Unternehmen ermöglichen. 
Vor allem muss die Scheu abgelegt werden, durch Ko-
operationen mit anderen Unternehmen, „exklusives“ wis-
sen preiszugeben und dadurch die Marktstellung zu ver-
lieren. Es sollte verdeutlicht werden, dass manche Elek-
tromobilitätsangebote gerade erst durch den Austausch 
von wissen und die enge zusammenarbeit zwischen  
Unternehmen und unterschiedlichen Branchen tragfähig 
werden, wenn erst durch eine Kombination von Kompe-
tenzen ein Kundennutzen entsteht. Hier gilt es, insbeson-
dere partner auch aus Branchen zu wählen, die sich bis-
her nicht im wahrnehmungsfeld für Forschungsprojekte 
befinden. Da aktuell Elektromobilität zu einem großen Teil 
auf Intermodalität beruht und diese wiederum die Beteili-
gung von ÖpNV-Unternehmen voraussetzt, sollten bei-
spielsweise gerade diese Unternehmen entsprechend 

noch stärker in Forschungsprojekte eingebunden werden, 
als es bisher geschieht. Hierzu ist ein Umdenken not-
wendig.
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5.4 Netzwerke und allianzen
 peter hottum, Niklas Kühl, Carola Stryja

Im Bereich der traditionellen Automobilindustrie sind Ko-
operationen mit Industriepartnern notwendig und alltäg-
lich. Um Kompetenzen zu bündeln, finden sich verschie-
denste Unternehmen zusammen, um gemeinsam an Ent-
wicklung, produktion und Vertrieb ihrer produkte zu arbei-
ten. zumeist sind die Unternehmen dabei Teil von strate-
gischen Allianzen, das heißt ein zusammenschluss von 
selbständigen Unternehmen derselben wertschöpfungs-
stufe oder stehen in Joint-Venture-Verhältnissen, in denen 
von den Beteiligten gemeinsam ein rechtlich selbständi-
ges Unternehmen gegründet wird (Burgers et al. 1993; 
Varadarajan und Cunningham 1995; Camuffoo und 
Volpato 2002; Diez 2012).

Als Beispiel für eine strategische Allianz im Umfeld der 
Elektromobilität kann die 2005 für die Entwicklung eines 
Hybridfahrzeugs gegründete strategische Allianz von 
Daimler, BMw und General Motors herangezogen wer-
den. Um auf den starken Konkurrenten Toyota reagieren 
zu können, haben sich die drei weltkonzerne darauf ver-
ständigt, in einem Entwicklungszentrum in den USA Ge-
samtsystem wie auch Einzelkomponenten des alternativen 
Antriebs gemeinsam zu entwickeln (wallentowitz et al. 
2008). Ein prominentes Beispiel für eine Joint-Venture-
Verbindung im Bereich der Elektromobilitätsdienstleistun-
gen ist das eRoaming Start-Up Hubject, in welchem Ener-
gieversorger, Automobilhersteller, IT-Anbieter und Ladein-
frastrukturhersteller seit 2012 an einem gemeinsamen 
Standard für einen anbieterübergreifenden zugang zu öf-

fentlichen Ladesäulen arbeiten. Als Ausgründung aus 
dem europäischen Forschungsprojekt GreenEmotion 
kann Hubject als ein erfolgreiches Ergebnis der Förderak-
tivitäten von EU und Bundesregierung angesehen wer-
den.

In den folgenden Teilkapiteln soll ein Einblick in beste-
hende wie auch mögliche neue Allianzen im Bereich der 
Elektromobilitätsdienstleistungen gegeben werden. Im 
Fokus stehen dabei neben allgemeinen Aussagen zu Not-
wendigkeit und zum Management dieser Allianzen insbe-
sondere die spezifischen Herausforderungen, vor denen 
die zusammenschlüsse stehen. Insbesondere die Rolle 
der IT-Unterstützung in Allianzen wird damit beleuchtet. 
Mögliche Lösungsansätze der genannten probleme sol-
len dabei als Impulse für weitere Aktivitäten dienen. 

5.4.1 Netzwerke und allianzen für Elektro-   
 mobilitätsdienstleistungen

Die Elektromobilität erfordert von den Beteiligten stärker 
als bisher ein Arbeiten in vernetzten Systemen. Vorgänge 
wie die Reservierung von Ladesäulen, der Lade- oder 
Batteriewechselprozess, aber auch Informations- und Na-
vigationsdienstleistungen rund um die Nutzung von Elekt-
roautos erfordern das zusammenspiel verschiedenster, 
teilweise ganz neuer Akteure im Mobilitätsfeld. Um die 
Akteure und deren zusammenspiel besser zu verstehen, 
soll im Folgenden näher auf konkrete Allianzstrukturen 
eingegangen und deren Motivationsgründe erklärt wer-
den.
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ERGEBNISSE AUS DEN ExpERTENINTERVIEwS
 
Die Bildung von Netzwerken wird von allen Experten als 
ein wesentlicher Erfolgsfaktor für die Entwicklung und Be-
reitstellung von Mobilitätsangeboten – nicht nur für die 
Elektromobilität – angesehen. In den Gesprächen wurde 
dabei speziell die für das Fahren eines Elektroautos benö-
tigte Infrastruktur als Hauptargument für die Netzwerkbil-
dung genannt. Das Elektroauto wird diesbezüglich von 
einzelnen Experten auch als „Netzeffekt-Gut“ bezeichnet, 
also einem Gut, dessen Nutzen ansteigt, je mehr Nutzer 
generell auf Elektromobile zurückgreifen. Um für diese 
Nutzer interessant zu sein, muss das Auto laut Experten 
in ein Netzwerk aus für diese Nutzer attraktiven Support-
Angeboten eingebettet sein. ziel dieser Angebote kann 
die Lösung eines bestimmten problems (z.B. Batterie-
wechsel) oder ein interessanter Mehrwertdienst (z.B. Be-
wirtungsdienstleistung zur Überbrückung der Ladezeit 
des Autos an einer öffentlichen Ladesäule) sein, für die 
Kunden freiwillig einen Aufpreis bezahlen würden. Die 
dafür benötigten Komponenten können vom Anbieter 
meist nur im Verbund bereitgestellt werden. Ein klassi-
sches Beispiel für so eine Konstellation ist das Angebot 
einer SmartphoneApplikation (App) zum Auffinden von 
Ladestationen. Die Anwendung erfordert zum einen 
Daten von den Ladesäulenbetreibern über die Lokationen 
der einzelnen Ladepunkte. Eventuell ist direkt ein Reser-
vierungssystem integriert, welches wiederum von einem 
externen IT-provider bereitgestellt wird. Können Ladesäu-
len von mehreren Anbietern ebenfalls genutzt werden, 
sind entsprechend mehrere Infrastrukturbetreiber invol-
viert. zum anderen greift die Anwendung auf einen virtu-
ellen Kartendienst zu, der die Ladesäulen für den Nutzer 

übersichtlich darstellt. Dieser wird üblicherweise von gro-
ßen IT-Unternehmen bereitgestellt. Das Beispiel illustriert 
die Heterogenität der involvierten Branchen: Energiever-
sorger, Ladesäulenbetreiber (falls nicht identisch mit 
Energieversorger), IT-Unternehmen (Software, Karten-
dienste).

„Elektromobilität ist ein Systemthema.“

prof. Dr. Hans Jung, Senior Manager  
Strategische Unternehmensführung, Unity AG;  

professor für internationales Marketing,  
prodekan Forschung Munich Business School

Teilweise bestanden zwischen diesen Branchen bisher 
keine Geschäftsverbindungen, sodass hier völlig neue 
Marktstrukturen und Allianzen entstehen. Ein weiteres Ex-
pertenbeispiel, das in diesem Kontext immer wieder ge-
nannt wurde, ist das des Carsharings. Im zuge des Mobi-
litätswandels und des damit verbundenen Rückgangs an 
Neuzulassungen bei jüngeren Nutzern, bieten mehrere 
große Automobilhersteller wie Daimler, BMw und Vw mitt-
lerweile eigene Sharing-Flotten an. Da den Herstellern je-
doch die dafür notwendigen Dienstleistungskompetenzen 
fehlen, gehen sie vermehrt Allianzen mit Autovermietun-
gen ein. Im Fall von BMw und deren Service DriveNow ist 
dies eine Verbindung mit dem Unternehmen Sixt. Da die 
Kerngeschäfte beider Unternehmen (Autoverkauf, Auto-
vermietung) durch den gesellschaftlichen Trend des öf-
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fentlichen Teilens von Autos und den damit einhergehen-
den lokalen Anbietern wie etwa Stadtmobil herausgefor-
dert werden, entwickelten beide Akteure mit DriveNow  
ein dem Kerngeschäft zunächst gegensätzliches Ge-
schäftsmodell.

Als eine besondere Allianz ähnlichen Typs wird von den 
Experten das bereits erwähnte eRoaming Joint Venture 
Hubject benannt. Diese Kooperation hat sich zum ziel ge-
setzt, einen Standard für den anbieterübergreifenden zu-
gang zu Ladestationen zu entwickeln. Die Besonderheit 
liegt dabei in dem zusammenschluss von im regulären 
Marktumfeld konkurrierenden Anbietern unterschiedlichs-
ter Branchen. Die Akteure im Netzwerk sind Daimler, 
BMw, EnBw, RwE, Bosch und Siemens. An diesem Bei-
spiel wird der unter anderem von Nalebuff und Branden-
burger (2008) beschriebene Aspekt der „Coopetition“, 
also der gleichzeitigen Kooperations- und Konkurrenzsitu-
ation zwischen Unternehmen, deutlich. Von den Experten 
wurde diese Instabilität und Dynamik in Dienstleistungs-
systemen der Elektromobilität besonders betont. Teilweise 
kooperieren die Unternehmen, wenig später stehen sie 
bereits wieder in Konkurrenz zueinander. Insbesondere 
auf Gebieten, die, wie der zugang zu öffentlicher Ladeinf-
rastruktur, als nicht wettbewerbsdifferenzierend wahrge-
nommen werden, sind solche Allianzen zu beobachten. 
Eine ähnliche Kooperation ist der unter dem Namen 
SmartLab firmierende Zusammenschluss lokaler Stadt-
werke rund um die Stadt Aachen.

Nach konkreten Allianzen für das Angebot von Elektromo-
bilitätsdienstleistungen befragt, wird von den Experten 
quer durch alle Industriebranchen am häufigsten der Zu-

sammenschluss von Energieversorgern und Automobil-
herstellern genannt. Im Kontext der Elektromobilität liegt 
diese Verbindung auch denkbar nahe. Teilweise existieren 
tatsächlich schon Allianzen in diese Richtung. Am zweit-
häufigsten wird das oben beschriebene Startup Hubject 
als bekannte Allianz genannt. Von drei Experten wurde 
das Konzept der Mobilitätskarte als Netzwerk einge-
bracht, bei dem wie zum Beispiel im Förderprojekt Stutt-
gart Services Energieversorger, Automobilhersteller, Car-
sharing-Anbieter, Bahn beziehungsweise ÖpNV und Ban-
ken mitwirken, um Kunden eine multimodale Informations- 
und Buchungsplattform anzubieten. weitere Kooperati-
onsmöglichkeiten bestehen laut Experten zwischen Ener-
gieversorgern, Automobilherstellern sowie Informations-
technologie- und Telekommunikationsunternehmen. Als 
weitere partner kommen auch Flottendienstleister und Be-
ratungs- und Installationsunternehmen für die private Lad-
einfrastruktur zu Hause in Frage. Ebenfalls genannt wur-
den Städtepartnerschaften wie die Kooperation zwischen 
Berlin und wien, die sich besonders auf den Erfahrungs-
austausch fokussiert. 

Im zuge der Interviews sind einige Experten auf problem-
stellungen in diesen heterogenen Netzwerken eingegan-
gen (eine genauere Darstellung dazu in Kapitel 5.4.2). Die 
Kernproblematik ist dabei stets, dass neue Strukturen mit 
den etablierten Konzernen oftmals nur schwer möglich 
sind. Meist erfordert es Ausgründungen, um die notwen-
digen Innovationen in diesen Dimensionen – wie sie die 
Elektromobilität erfordert – möglich zu machen. Des wei-
teren besteht die Gefahr, dass zu große Allianzen entste-
hen. Dies kann zwei identifizierte Hemmnisse zur Folge 
haben. Auf der einen Seite kann es negative Auswirkun-
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gen hinsichtlich der Erreichung des Gesamtziels haben, 
da zu viele konträre Interessen die Kollaboration verlang-
samen und insgesamt das Vertrauen unter den partnern 
fehlt. Auf der anderen Seite können ebenfalls individuelle 
Vorschriften und Compliance-Anforderungen die zusam-
menarbeit erschweren. Um diese probleme zu adressie-
ren, betonen einzelne Experten die Notwendigkeit von 
klaren Richtlinien, insbesondere auch von politischer 
Ebene, nach denen sich die Beteiligten gemäß eines 
„Top-Down-Managements“ richten müssen. 

IMpLIKATIONEN FÜR NETzwERKE UND 
ALLIANzEN

Die Bildung von Allianzen ist im Bereich der Elektromobili-
tät aufgrund der Dynamik des Marktes ein wichtiges Mittel 
der Unternehmen. Oftmals kooperieren daher auch Unter-
nehmen, die auf anderem Gebiet wettbewerber sind. 
Häufig lassen sich solche Kooperationen zwischen Akteu-
ren beobachten, die gezwungen sind, sich für ein unbe-
kanntes Geschäftsfeld neue Kompetenzen anzueignen. 
Beispiele dafür sind die Energieversorger, die auf den 
Kunden nun in einer für sie unbekannten Art und weise 
zugehen müssen oder die Automobilhersteller, die ge-
zwungen sind, sich ein Stück weit von der Autoproduktion 
als ihr Kerngeschäft zu lösen, um als Dienstleistungsan-
bieter – wie beim Carsharing – zu fungieren. 

Bei allen Allianzen steht jedoch letztlich die Befriedigung 
von Kundenbedürfnissen im Mittelpunkt. Dementspre-
chend sollte bereits bei der Allianzwahl der Kundenblick-
winkel stärker berücksichtigt werden. plattformen mit er-

gänzenden Angeboten, die über die eigene Dienstleis-
tung hinausgehen, verstärken die eigene Kundenbindung 
– ein Aspekt, der vielen Akteuren aus traditionellen Indus-
triebranchen oftmals noch zu wenig geläufig ist. 

5.4.2 herausforderungen und Lösungsansäze  
 
wie im vorigen Kapitel dargestellt, sind Allianzen ein wich-
tiger Schlüsselfaktor, um die für die Dienstleistungserbrin-
gung benötigten Kompetenzen verschiedener partner zu 
bündeln. Die Bildung und die Arbeit in solchen Allianzen 
oder Netzwerken stellen die Unternehmen jedoch auch 
vor Herausforderungen. Im Folgenden soll auf diese He-
rausforderungen und Hemmnisse bei der Bildung, dem 
Aufrechterhalten und dem Management von Allianzen 
näher eingegangen und Lösungsansätze vorgestellt 
werden.

ERGEBNISSE DER ExpERTENINTERVIEwS
 
zu möglichen Herausforderungen und Hemmnissen wur-
den vielseitige Aspekte seitens der befragten Experten 
adressiert. Häufig werden dabei als Herausforderungen 
eine fehlende Gesamtvision, bestehende Zielkonflikte zwi-
schen den Teilnehmern, Dialogschwierigkeiten zwischen 
den Branchen (z.B. Automobilhersteller und Energiever-
sorger), Angst vor Know-how-Verlust, probleme der Fi-
nanzierung, fehlende Standards und Schnittstellen sowie 
rechtliche Hürden genannt.
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Als Kernherausforderung von Allianzen wird häufig zu-
nächst das fehlende oder nicht eindeutige zielbild der zu-
sammenarbeit genannt. Unsicherheiten in Bezug auf spä-
tere Konstellationen erschweren oft die Ableitung und De-
finition solcher Ziele, da sich der elektromobile Markt 
noch in der Entstehung befindet und eine hohe Dynamik 
vorweist. So können zwar Rollen der Akteure innerhalb 
der Allianz festgelegt werden, die Rollen selbiger Akteure 
im zukünftigen Gesamtmarkt sind jedoch unklar. So ist es 
laut Aussage eines Experten für alle Beteiligten einer Alli-
anz immer wichtig, deutlich festzulegen, in welche Rich-
tung sich diese entwickelt. Es muss klar werden, was 
deren Ziel ist – genau das fehle aber häufig. Eine klare 
Zieldefinition bei der Gründung einer Allianz sowie ein 
permanentes Fokussieren auf dieses ziel sind für den Er-
folg und zusammenhalt daher wichtig. Fördermittel, die 
an eine konkrete zielerreichung geknüpft sind, incentivie-
ren dies bereits, so die Experten.

Abb. 4: Von Experten identifizierte Herausforderungen von 
Allianzen im Bereich Elektromobilitätsdienstleistungen

„Ein Problem von Netzwerken 
 ist oft das Fehlen eines klaren Zielbilds,  

in welche Richtung sich die Zusammenarbeit  
entwickeln soll.“

Christian Hahn,  
Head of Business Development & Administration, Hubject GmbH 
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Neben dem Zielbild stellen auch Zielkonflikte eine große 
Herausforderung dar, da jeder Teilnehmer unterschiedli-
che interne Strategien verfolgt, die den anderen Akteuren 
nicht vollständig bekannt sind. Dies ist laut Aussage eines 
Experten gerade bei Allianzen der Fall, in denen die Ak-
teure unterschiedliche Sichtweisen auf Marktstrukturen 
und Nutzerbedarfe haben. Ein Beispiel wären Firmen wie 
Mineralölkonzerne oder Tankstellenbetreiber, die gegen-
über der Elektromobilität ambivalente Einstellungen pfle-
gen und auf der einen Seite von ihr profitieren, aber auch 
Schaden nehmen könnten. Dahinter steht erneut das 
Coopetition-Modell, bei dem eine oder mehrere Firmen 
auf einem Markt in Kooperation und Konkurrenz gleichzei-
tig zueinander stehen (Nalebuff und Brandenburger 
2008). 

Tankstellenbetreiber könnten mit der Aufstellung von La-
desäulen und dem Angebot von Mehrwertdiensten zu-
sätzlichen Umsatz generieren. Sie können sich aber auch 
aus fehlender Überzeugung oder mangelnder wirtschaft-
lichkeit dagegen entscheiden. Eine flächendeckende Ein-
führung der Elektromobilität würde dann eine unmittelbare 
Gefährdung ihres Geschäftsmodells darstellen, womit sie 
gegebenenfalls an anderen zielsetzungen interessiert 
sind, als partner in derselben Allianz. Ebenfalls können 
laut eines Experten Institutionen unterschiedliche wirt-
schaftliche Interessen verfolgen, zum Beispiel privatwirt-
schaftliche Unternehmungen gegenüber öffentlichen Ein-
richtungen, was ebenfalls zu Zielkonflikten führen kann.

Neben Zielkonflikten und Zielbildern wird von einer Mehr-
heit der Experten im zusammenhang mit Herausforderun-
gen in Allianzen häufig das Problem der Dialogschwierig-

keiten, insbesondere zwischen den verschiedenen Bran-
chen, genannt. Gerade die Automobilhersteller und die 
Energieversorger haben unterschiedliche Strukturen und 
Historien. Sie sprechen laut der befragten Experten ver-
schiedene Sprachen, da in der Vergangenheit nur selten 
Situationen auftraten, in denen sich diese beiden großen 
player miteinander abstimmen mussten. wenn in unter-
schiedlichen Disziplinen unterschiedliche Begrifflichkeiten 
verwendet werden, führt dies schnell zu Kommunikations-
problemen. Als Lösung wäre hier ein Glossar zunächst 
ein Anhaltspunkt, um die Fachsprachen zu synchronisie-
ren und somit sicherzustellen, dass alle Beteiligten wis-
sen, was gemeint ist. Um die kulturellen Unterschiede 
zwischen den Automobilherstellern und Energieversor-
gern weiter zu schließen, ist laut einiger Experten eine ge-
zielte Annährung von beiden Seiten wichtig. Zur Auflö-
sung von Kommunikationsproblemen ist es wichtig, effizi-
ente Kommunikationswege zu finden – was nicht zwangs-
läufig ITgestützt ablaufen muss, sondern auch in Form 
persönlicher Gespräche geschehen kann. 

„Viele Netzwerke versuchen sich über IT  
zu koordinieren, was aber nur in begrenztem 

Maße funktioniert. Es ist eine Frage der Leute, 
nicht eine Frage der IT, ob etwas funktioniert  

oder nicht.“ 
 

prof. Dr. Dr. h.c. Klaus Backhaus,  
Direktor des Betriebswirtschaftlichen Instituts für Anlagen und 

Systemtechnologien, Universität Münster
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wenn es dann zu einer Kooperation kommt, befürchten 
manche Teilnehmer einen Know-how-Verlust. Teilweise 
begegnen sich auf der einen Seite Akteure, die in einer 
anderen zusammenstellung in einem Konkurrenzverhält-
nis zueinander stehen. Auf der anderen Seite befürchten 
große Firmen, eventuell ihre Marktstellung einzubüßen 
und ihre Differenzierungsmerkmale zu verlieren. Diese 
Gründe können dann zu einer fehlenden Bereitschaft für 
Kooperationen führen. 

Eine andere wesentliche Herausforderung für Allianzen ist 
laut der Experten die Finanzierung und die damit verbun-
denen rechtlichen Fragestellungen. Am Ende müsse 
immer diskutiert werden, welche partei für welche Leis-
tung oder welchen Teilbereich zahlen muss. Um dem ent-
gegenzuwirken, sind schon zu Beginn konkrete Abspra-
chen notwendig. 

Ein weiteres oft genanntes Hemmnis bei der zusammen-
arbeit sind fehlende Standards und Schnittstellen auf 
technischer Seite, zum Beispiel bei der unterschiedlichen 
Identifikation beim Fahrzeugladen (z.B. RFID, SMS, App 
oder Anruf) oder den verwendeten IT-protokollen. Aber 
auch unabhängig von diesen Beispielen fehlt ohne glo-
bale IT-Standards in einer Allianz die Grundlage, um mit-
einander konstruktiv zu arbeiten. Interoperable Technolo-
giestandards müssen sich noch etablieren und übergrei-
fend anstelle von proprietären Formaten eingesetzt wer-
den. Diese Standards müssen offen und für alle Beteilig-
ten zugänglich sein, damit sich Fortschritt einstellen kann. 
Die Geschichte zeigt, so ein Experte, dass Systeme mit 
geschlossenen Schnittstellen, deren Nutzung kosten-
pflichtig ist, nicht erfolgreich sind. Innerhalb funktionieren-

der Systeme ist laut einiger Experten der Datenschutz 
eine weitere Herausforderung. Die Kunden generieren 
viele Daten, welche auch an vielen Stellen für die Funktion 
eines Systems notwendig sind. Jedoch muss laut einiger 
der befragten Experten hier bereits zu einem sehr frühen 
zeitpunkt eines Allianzprojektes ein Datenschutzbeauf-
tragter miteinbezogen und konsultiert werden, um späte-
ren Risiken so früh wie möglich entgegenzuwirken.

Manche Experten sind wiederum der Meinung, die Bil-
dung von Allianzen der zeit zu überlassen und Entwick-
lungen zu beobachten, da im Feld der Elektromobilitäts-
dienstleistungen viele parallele Bewegungen zu beobach-
ten sind und es auch in nächster zeit eine hohe Dynamik 
aufweisen wird. Mit einer Steigerung der Nachfrage nach 
Elektromobilität und damit verbundener Dienstleistungen, 
auf die man vertrauen könne, würden sich viele probleme 
von selbst lösen und sich entsprechende Allianzen von 
selbst bilden. Man solle laut Aussagen dieser Experten 
hier etwas Vertrauen in die Selbstorganisation setzen.  
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Abb. 5: Genannte Lösungsansätze zu Herausforderungen von Allianzen bei Elektro mobilitätsdienstleistungen

IMpLIKATION FÜR zUSAMMENARBEIT  
DER AKTEURE IN NETzwERKEN

Insgesamt lässt sich erkennen, dass es noch zahlreiche 
Herausforderungen bei der Bildung von Allianzen im Be-
reich von Elektromobilitätsdienstleistungen gibt. Die Kern-

herausforderung für Allianzen besteht darin, dass recht 
unscharfe zielbild zu konkretisieren. Als Lösungsansatz 
ist es gemäß der Experten hier wichtig – früh und für alle 
Beteiligten deutlich – Ziele zu definieren und Fördermittel 
an die zielerfüllung zu knüpfen. 
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Bei Dialogschwierigkeiten zwischen den Branchen, insbe-
sondere den Automobilkonzernen und Energieversorgern, 
sehen die Experten, wie bereits ausgeführt, die Erstellung 
eines Glossars zur Festlegung einer einheitlichen Fach-
sprache als Lösungsansatz.

Eine andere Aussage der Experten lautet, dass IT-Stan-
dards und Schnittstellen derzeit noch fehlen. Diese müs-
sen offen und für alle zugänglich sein, damit sich Fort-
schritt einstellen kann. Hier gilt es, dass die verantwortli-
chen Stellen wie die Nationale plattform Elektromobilität 
(NpE) oder die Bundesregierung frühzeitig entspre-
chende Vorgaben initiieren um diese Entwicklung nach-
haltig zu unterstützen. Erste Schritte in diese Richtung 
wurden mit der umfassenden „Normungsroadmap“ der 
NpE als einer Übersicht über alle Normungsaktivitäten im 
Bereich Elektromobilität bereits angegangen. 

5.4.3 IT-Unterstützung bei allianzen  
 und Netzwerken

Der Informationstechnologie (IT) wird bei der Thematik 
Elektromobilität eine besondere Bedeutung zugespro-
chen. So fördert das Bundesministerium für wirtschaft 
und Energie (BMwi) die Informations- und Kommunikati-
onstechnologie im programm IKT für Elektromobilität I 
und II gezielt mit einem Gesamtbudget von 270 Millionen 
Euro (vgl. BMwi 2014). IT und deren gezielte Förderung 
spielt bei Elektromobilitätsdienstleistungen deswegen 
eine so wichtige Rolle, da sie sowohl im Fahrzeug selbst 
als auch für dessen Integration in die Gesamtsysteme 
notwendig ist. Erste erfolgreiche IT-dominierte Dienstleis-
tungen wie Carsharing-Dienste, intermodale Navigations-
applikationen oder Ladesäulendatenbanken lassen sich 
bereits beobachten.

Im vorherigen Kapitel wurden Herausforderungen und Lö-
sungsansätze von Allianzen im Bereich Elektromobilitäts-
dienstleistungen identifiziert und diskutiert. Auch hierbei 
wurde die Relevanz der IT als ein wichtiger Aspekt von 
Netzwerken und Allianzen wiederholt deutlich. Die Exper-
ten wurden daher zu den Möglichkeiten befragt, die die IT 
bei der Unterstützung dieser Lösungsansätze bieten 
kann. Die Ergebnisse werden im folgenden Abschnitt vor-
gestellt.  
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ERGEBNISSE DER ExpERTENINTERVIEwS

Die Mehrheit der befragten Experten ist sich einig, dass 
IT-Unterstützung bei Allianzen von essentieller Bedeutung 
ist. Dabei konnten anhand der Expertenaussagen drei un-
terschiedliche Rollen von IT identifiziert werden. IT kann 
demzufolge als Grundlage, als Innovationstreiber oder 
als Enabler fungieren. Im Folgenden werden diese Rollen 
kurz vorgestellt.

Abb. 6: Rolle von IT in dienstleistungsorientierten 
Elektromobilitätsallianzen

IT kann zunächst als Grundlage dienen, um Allianzen 
eine plattform für die operative wertschöpfung zu bieten. 
Der Fokus liegt hierbei auf der IT als Systembestandteil, 
sie bietet erst die Basis für die Kernkompetenz einer Alli-
anz – ohne die IT wären die angebotenen Leistungen 
nicht möglich. Bei Allianzen im Bereich Carsharing wird 
bereits deutlich, wie wichtig die IT-Unterstützung ist. Ent-
sprechende Systeme, die es einzelnen Teilbereichen er-
möglichen, miteinander Daten auszutauschen, kommen 
bereits erfolgreich zum Einsatz. So erlauben IT-Systeme 
aus dem Carsharing Fahrzeuge, Kunden, Flottenanbieter 
sowie gegebenenfalls weitere Entitäten intelligent zu ver-
knüpfen und einen schnittstellenbasierten Datenaus-
tausch zu verwenden – wenn auch derzeit nur unter ge-
trennten firmeneigenen  Dächern wie bei DriveNow oder 
car2go. Ebenfalls in diesem zusammenhang wird von 
den Experten die wichtigkeit von Daten als Grundlage für 
mögliche Geschäftsmodelle hervorgehoben. So können 
zum Beispiel ausgewertete Daten von Fahrzeugen, Ver-
kehrsschaltungen, wettermeldungen, ÖpNV-Fahrplänen 
und weiteren Einheiten den Nutzern ökonomische Routen 
vorschlagen oder vor verkehrsintensiven Uhrzeiten war-
nen (diese Dienste sind als Teilgebiet von Smart Traffic zu 
betrachten). Daten sind heute mehr denn je die Basis für 
eine nutzerzentrierte Ausgestaltung – nicht nur von 
Dienstleistungen. Mit der Auswertung großer Datenmen-
gen, aktuell unter dem Thema Big Data diskutiert, bietet 
die IT auch für den Bereich der Elektromobilitätsdienst-
leistungen viele Möglichkeiten zur Umsetzung. Beispiel-
haft sollen hier Themen wie vernetzte Fahrzeuge (Con-
nected Vehicles) oder Vorhersagen zum Beispiel im Be-
reich Diagnostik (predictive Analysis) genannt werden. 
Der Datenschutz sollte laut der Experten dabei zu jeder 
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zeit sichergestellt werden, damit Nutzerdaten geschützt 
bleiben.

Die IT kann weiterhin eine treibende Rolle einnehmen, 
indem sie als Innovationstreiber dient. Als Beispiel kön-
nen Applikationen im Rahmen der Ladeinfrastruktur wie 
Plugfinder, Chargemap oder E-Tankstellen-Finder ange-
sehen werden, welche erst durch die Smartphone-Tech-
nologie und deren großflächige Verbreitung in der Bevöl-
kerung möglich wurden. Sie kann damit für die zukunfts-
fähigkeit des elektromobilen Gesamtsystems sorgen – 
denn eine funktionierende IT-Infrastruktur kann neue Ge-
schäftsmodelle im Bereich der Elektromobilität hervorbrin-
gen und erfolgreich machen. IT hat mit dem Internet be-
reits den Handel maßgeblich transformiert und hier als 
Treiber Lösungen wie Amazon oder ebay hervorgebracht. 
Diese Modelle haben sich aufgrund einer Vielzahl von 
Gründen durchgesetzt. Der Kunde kann jederzeit be-
quem und schnell von einem beliebigen Standort aus ein-
kaufen und die Bestellung wird zeitnah nach Hause gelie-
fert. Ebenfalls ist ein hoher Grad an Transparenz und Indi-
vidualisierung bei großer Auswahl möglich. weiterhin wird 
anbieterseitig neuen Teilnehmern der Markt geöffnet, ihre 
produkte anzubieten, was diesen zuvor aus unterschiedli-
chen Gründen (z.B. keine ausreichende wirtschaftlichkeit 
oder fehlendes Know-how einer eigenen Marktplatzinfra-
struktur) nicht möglich war. Dieses Erfolgsmodell auf die 
Elektromobilität zu übertragen ist Herausforderung und 
Chance zugleich.

IT kann auch als Enabler wirken und damit die für Kolla-
boration und planung notwendigen werkzeuge bereitstel-
len. Im Gegensatz zu ihrer Rolle als Grundlage muss 

dabei die Kernkompetenz einer Allianz nicht IT-dominiert 
sein, sie stellt lediglich hilfreiche werkzeuge für Vernet-
zungsaktivitäten wie Kollaboration und Kommunikation zur 
Verfügung. Gerade bei diesen Aspekten ist laut der Ex-
perten eine gute IT-Unterstützung wichtig, so gibt es be-
reits funktionierende Tools zur Verbesserung des Koope-
rationsmanagements innerhalb bestehender Allianzen. Mit 
diesen lassen sich Kommunikationshindernisse, beispiels-
weise durch Videokonferenzen, Kollaborationsplattformen 
und soziale (Firmen-)Netzwerke überwinden. IT-gestützte 
Glossare und wikis liefern ebenfalls einen großen Mehr-
wert zur synchronisierten und einheitlichen Kommunika-
tion innerhalb von Allianzen, so die Experten. Sie helfen 
dabei, Daten nutzbar und wissen verfügbar zu machen.

Ebenfalls werden potenzielle Risiken der IT im zusam-
menhang mit dienstleistungsorientierten Elektromobilitäts-
allianzen identifiziert. Diese bestehen unter anderem, 
wenn IT gegenüber Kunden als einziges Kaufargument 
beworben wird. Hier fehlt es dann an einer Ausrichtung 
der Allianzen an den eigentlichen Kundenbedürfnissen, 
die IT darf bei Elektromobilitätsdienstleistungen nicht zum 
Selbstzweck verkommen, so einzelne Experten. Die Tat-
sache, dass eine Dienstleistung über eine Smartphone-
App zur Verfügung steht, sagt noch nichts über den Kun-
dennutzen dieser App aus. Ebenfalls ist es problema-
tisch, IT als generellen Lösungsansatz für alle prob-
leme zu sehen. IT-Unterstützung ist zwar laut der Exper-
ten ein notwendiges (und mächtiges) Mittel in der opera-
tiven Ausgestaltung von Allianzen. Der wichtigste Faktor 
in jeder Allianz ist und bleibt jedoch der Mensch. IT kann 
nicht die nötige „Manpower“ ersetzen und der kreative 
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Beitrag von Mitarbeitern darf bei problemlösungsprozes-
sen nicht unterschätzt werden.

Ein weiteres identifiziertes Problem stellen proprietäre 
Standards und Schnittstellen dar. Es ist problematisch, 
wenn Unternehmen auf eigene Standards und Systeme 
beharren, obwohl eine andere, übergreifende Lösung für 
alle Beteiligten besser wäre. Häufig halten die Unterneh-
men jedoch an eigenen Insellösungen fest, da sie die 
Hoffnung hegen, ihr Ergebnis würde sich am Markt durch- 
 setzen. Die anderen Akteure einer Allianz müssen in die-
sem Szenario jedoch hohe Anpassungskosten in Kauf 
nehmen, was die Gesamtlösung ineffizienter als eine ge-
meinsam entwickelte machen kann. proprietäre Formate 
wirken sich daher hemmend auf die erfolgreiche zusam-
menarbeit der Allianzen aus. Offene oder zumindest ge-
meinsame Schnittstellen sind folglich Voraussetzungen für 
erfolgreiche Allianzen. Eben solche einheitlichen Formate 
fehlen aber derzeit noch – proprietäre Implementierungen 
beherrschen das Bild von IT-geprägten Elektromobilitäts-
dienstleistungen.

Bereits heute ist die IT in konventionellen Fahrzeugen 
stark vertreten. zum Beispiel durch Sensoren werden 
viele nutzerbezogene Daten generiert und teilweise schon 
in einer anbieterinternen Cloud gespeichert. Insofern liegt 
es nahe, mit diesen Daten innerhalb der Allianzen zu ar - 
beiten und sie – nach Möglichkeit anonymisiert oder zu-
mindest pseudonymisiert – wiederzuverwenden. Diese 
weitere Nutzung findet bereits im Alltag Anwendung. 
Elektrofahrzeuge sind auf Grund ihrer Struktur dabei na-
turgemäß noch IT-dominierter als konventionelle Verbren-
nungsfahrzeuge. Dies erklärt sich dadurch, dass Elektro-

Abb. 7: Risiken von IT in dienstleistungsorientierten 
Elektromobilitätsallianzen

fahrzeuge zum Beispiel geeignet sind, als flexible Batte-
riespeicher für die volatile Einspeisung der erneuerbare 
Energien genutzt zu werden und ein elementarer Teil des 
zukünftigen Smart Grid zu werden. Bei der Umsetzung 
der Rückspeiseaktivitäten ins Stromnetz ist die IT ein 
Schlüsselfaktor. Eine eigens dafür entstandene For-
schungsrichtung mit dem Namen „Energieinformatik“ be-
schäftigt sich unter anderem mit der intelligenten Einflech-
tung von Elektrofahrzeugen als Speichermedien. Neben 
diesem Aspekt werden dem Kunden bereits zum jetzigen 
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und Schnitt- 
stellen
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Zeitpunkt durch eine integrierte herstellerspezifische Ge-
samtlösung diverse zusatzleistungen ermöglicht: Über-
prüfung des Ladezustands seines Fahrzeugs mit Hilfe 
des Smartphones, vorzeitige batterieschonende Klimati-
sierung oder Einspielen von Bordcomputerupdates über 
die Ladesäule. Somit eigenen sich Elektrofahrzeuge gut 
für eine intelligente und nutzerorientierte Verarbeitung von 
generierten Daten.

„IT nimmt in der Elektromobilität  
eine Schlüsselrolle ein, aufgrund  

der geänderten Herausforderungen,  
die ich beim Fahren  

mit einem Elektroauto habe.“

Dr. wolfgang Fischer, Sprecher Schaufenster Elektromobilität, 
Demonstrationsprojekte, eMobilBw GmbH 

kundenorientierte plattform zu schaffen, wie es beispiels-
weise Google oder Apple mit ihren Marktplätzen play 
Store (Android) und iTunes (iOS) für den Smartphone-
Markt getan haben – also eine Grundlage zu bieten, auf 
derer potenzielle Anbieter eigene Lösungen entwickeln 
und vertreiben können und damit eine große Anzahl von 
Usern erreichen.

Von elementarer wichtigkeit werden offene Standards 
und Schnittstellen von einer Vielzahl der Experten heraus-
gestellt, damit auch auf technischer Ebene eine gemein-
same Sprache gesprochen wird. Diese müssen laut der 
befragten Experten noch stärker angestrebt werden. Gre-
mien wie die eMI3-Group (vgl. eMI3 2013) mit einem Har-
monisierungsbestreben von Formaten, Schnittstellen und 
protokollen sind daher von hoher Bedeutung. weitere lau-
fende Aktivitäten sind Technologiestandards der Förder-
schwerpunkte der IKT für Elektromobilität sowie der Nor-
mungsroadmap der NpE. 

Unabhängig von einzelnen Standardisierungsbestrebun-
gen zeichnet sich hier eine spannende Entwicklung ab, 
wenn es darum geht, welche IT-Standards sich dauerhaft 
etablieren können. Die Abkehr von proprietären Formaten 
und die Entwicklung von offenen Standards ist dabei von 
wichtigkeit (vgl. auch Mayer et al. 2010). Mögliche platt-
formen im Bereich von Elektromobilitätsdienstleistungen 
könnten unter Verwendung dieser einen großen Mehrwert 
liefern und die Benutzerakzeptanz von Elektromobilität 
weiter steigern (vgl. auch Busse et al. 2014).

IMpLIKATION FÜR IT-UNTERSTÜTzUNG IN 
ELEKTRO  MOBILITÄTSALLIANzEN

Die Aussagen der befragten Experten zeigen, dass IT 
eine wichtige Rolle bei der Bildung und der zusammenar-
beit in Allianzen spielt. Sie ermöglicht es auf der einen 
Seite, effiziente Kommunikationskanäle zwischen ver-
schiedenen Akteuren zu schaffen und auf der anderen 
Seite eine Grundlage zum Datenaustausch für unterneh-
mensübergreifende Lösungen zu bieten. Hervorzuheben 
ist hier die Möglichkeit von IT, für die Elektromobilität eine 
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zum Ende eines jeden Interviews wurde den Experten  
folgende Frage gestellt: „wenn wir jetzt hier aus Ihrem 
Fenster schauen, was sehen wir nach erfolgreicher 
Einführung von Elektromobilitätsdienstleistungen im 
Jahr 2020?“. Dazu wurde in den meisten Fällen ein 
Foto geschossen, das den aktuellen Blick aus dem 
Fenster zeigt. Das hier abgebildete Foto stammt von 
einem unserer Interviewpartner, Jannik woste, Berater 
Strategische Unternehmensführung, UNITY AG. Es 
wird hier exemplarisch verwendet, um die zukünftigen 
Veränderungen, die von den Experten genannt wur-
den, abzubilden. Die folgende Illustration dient als pro-
jektionsfläche für die von allen Experten genannten 
Ideen sowie für Visionen, die aus allen Gesprächen 
abgeleitet wurden.

Vorher: Blick aus dem Büro von Jannik woste, Berater Strategische 
Unternehmensführung, UNITY AG.

Nachher: zukunftsszenario für Elektromobilitätsdienstleistungen 2020 
Foto: Jannik woste | Illustration: Fraunhofer IAO
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5.5 potenziale und hemmnisse
 Marcel Schwartz, Dominik Kolz

In den vorherigen Kapiteln wurde bereits erörtert, dass 
zur Erreichung der zielsetzung von einer Million Elektro-
fahrzeuge auf Deutschlands Straßen bis zum Jahre 2020 
noch viele weitere strombasierte Autos zugelassen wer-
den müssen.

Innerhalb dieses Kapitels werden einerseits Vorteile be-
ziehungsweise potenziale aufgezeigt, die stärker ausge-
baut werden sollten. Andererseits werden Nachteile be-
ziehungsweise Hemmnisse beleuchtet, die es zu minimie-
ren gilt und die Gründe dafür liefern, warum sich Elektro-
mobilität bislang nicht flächendeckend durchgesetzt hat.

Eine Betrachtung der Vorteile von Elektrofahrzeugen zeigt 
viele potenziale dieser Technologie auf. So schont elek-
tromobiles Fahren beispielsweise die Umwelt. weder CO2 
noch andere Schadstoffe werden während der Fahrt emit-
tiert. Bei Nutzung regenerativer Energiequellen ist das 
Elektrofahrzeug dazu annähernd klima- und umweltneut-
ral. Auch hinsichtlich der Lärmemission liegt das Elektro-
fahrzeug gegenüber den Verbrennungsmotoren deutlich 
vorn. Die Betrachtung des wirkungsgrades zeigt weitere 
Vorteile der Elektroautos. während jener bei Verbren-
nungsmotoren heute bei bis zu etwa 50 prozent liegt, er-
reichen Elektrofahrzeuge einen wirkungsgrad nahe 100 
prozent. Ein weiteres Argument, das für die Anschaffung 
eines Elektroautomobils spricht, ist das nahezu wartungs-
freie System. Elektrofahrzeuge sind gegenüber Fahrzeu-
gen mit Verbrennungsmotor deutlich weniger komplex, 

haben weniger bewegliche Teile oder solche mit einfache-
rer Bauweise und verursachen damit weniger wartungs-
kosten (Verband der Automobilindustrie 2011). Bereits 
durch die kurze Darstellung der Hauptvorteile wird deut-
lich, dass Elektromobilität berechtigterweise im Fokus  
von politik und Industrie steht.

wie kann trotz der zweifelsohne großen Vorteile begrün-
det werden, warum sich diese Technologie, zumindest 
bislang, noch nicht durchgesetzt hat? 

Schönfelder et al. nennen in „Elektromobilität – Eine 
Chance zur verbesserten Netzintegration Erneuerbarer 
Energien“ folgende zehn punkte als Hemmnisse der  
Elektromobilität: 

•  Geringe Reichweite
•  Lebensdauer der Batterie
•  Daue des Ladevorgangs
•  Hohe Anschaffungskosten
•  Unsichere Folgekosten
•  Fehlende Infrastruktur
•  Unklare gesetzliche Rahmenbedingungen
•  Angst vor Flexibilitätsverlust
•  Sicherheitsbedenken
•  Informationsdefizit
 
(Schönfelder et al. 2009, S. 378).



63

wer aufmerksam die Medien verfolgt, der wird merken, 
dass die Hemmnisse, welche bereits vor einem halben 
Jahrzehnt in dieser Form bekannt waren, auch heute noch 
bestehen. In jedem einzelnen der oben genannten punkte 
sind zwar durchaus weiterentwicklungen erkennbar, 
nichtsdestotrotz schreitet die Verbreitung von Elektromo-
bilitätsfahrzeugen in Deutschland nur langsam voran. 

Es bleibt also die Frage offen, wie die Hemmnisse zukünf-
tig abgebaut werden können, sodass Elektromobilität  
flächendeckend eine höhere Akzeptanz findet. Vor allem 
während der Marktvorbereitungsphase, der ersten von 
insgesamt drei phasen, die im Fortschrittsbericht der Na-
tionalen plattform Elektromobilität (NpE) deklariert wer-
den, könnten es Dienstleistungen sein, die der Elektromo-
bilität zum erfolgreichen Aufschwung verhelfen (Gemein-
same Geschäftsstelle Elektromobilität der Bundesregie-
rung 2012, S. 3). Einerseits sind dies Dienstleistungen, die 
die notwendigen organisatorischen und infrastrukturellen 
Voraussetzungen schaffen, um Elektromobilität flächen-
deckend zugänglich und wirtschaftlich betreibbar zu ma-
chen. Andererseits sind an dieser Stelle aber auch jene 
Dienstleistungen gemeint, die den Kunden begeistern 
und die ihn dazu bewegen, der Technologie offener ge-
genüberzutreten. Darin sind sich auch die 27 Experten 
der hier zugrunde liegenden Befragung einig – Dienstleis-
tungen versprechen großes potenzial und können der 
wegbereiter der Elektromobilität sein.

Die große Relevanz von Dienstleistungen für den Erfolg 
eines produkts beziehungsweise einer Technologie ist al-
lerdings keine neue Erkenntnis und gilt nicht nur innerhalb 
des Mobilitätsmarktes. In immer mehr Branchen bleibt ein 

Unternehmen nur dann wettbewerbsfähig, wenn dessen 
Sachgüter sinnvoll mit Dienstleistungen kombiniert wer-
den. Der Nutzen für den Anwender kann durch solche 
Komplettlösungen drastisch gesteigert werden. Eine Tren-
nung zwischen Sachgut und Dienstleistung ist heutzutage 
daher längst nicht mehr angemessen (Belz et al. 2007, S. 
84; Schuh et al. 2011, S. 357f.; Böhmann und Leimeister. 
2010, S. 72): „Customers do not look for goods or servi-
ces per se; they look for solutions that serve their own 
value-generat  ing processes” (Grönroos 2000, S. 4).

was die „Lösungen” für den Anwender sind, unterschei-
det sich durchaus individuell von Kunde zu Kunde. wich-
tig ist jedoch zu verstehen, was der Großteil der Kunden 
fordert und erwartet, und was er nicht wünscht. Unterneh-
men müssen verstehen, den Kunden einzubinden und 
dessen Bedürfnisse bestmöglich zu befriedigen (Schuh et 
al. 2012, S.105f.; Hettler 2010, S. 241).

Die Aussage „Der Kunde will keinen Bohrer, sondern  
Löcher in der wand“ zeigt beispielhaft, wie weit Kunden-
anforderungen heruntergebrochen werden können, um 
die Kernbedürfnisse der Anwender greifbar zu machen. 
Gelingt es dem Anbieter, die Bedürfnisse des Kunden  
zu erkennen und adäquate Mehrwertleistungen zu ent-
wickeln, steigt die wahrscheinlichkeit einer intensiven und 
lang fristigen Geschäftsbeziehung (Belz et al. 2007, S. 84).
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haben. Ein produkt oder eine Dienstleistung ist gerade 
dann erfolgreich, wenn ausreichend viele Kunden den 
Nutzen erkennen und auf die Leistung zurückgreifen. 
Folglich besteht das große potenzial darin, mittels Dienst-
leistungen die Akzeptanz der Nutzer zu steigern und  
sie für die Elektromobilität zu begeistern. Um dies zu er-
reichen, ist es notwendig, die Nutzer so früh wie möglich 
in die Entwicklung von Dienstleistungen für die Elektro-
mobilität einzubinden. 

ERGEBNISSE DER ExpERTENINTERVIEwS
 
Innerhalb der Interviews wurden die Experten deswegen 
dazu befragt, welche Möglichkeiten und potenziale 
Dienstleistungen bieten, die Verbreitung von Elektrofahr-
zeugen zu steigern. 

Bei der Analyse der Antworten fällt dabei zunächst einmal 
auf, dass die Befragten Dienstleistungen im Elektromobili-
tätskontext eine sehr große und wichtige Rolle zuspre-
chen. 

„Ohne Dienstleistungen,  
welche das Betreiben der Elektromobilität  

für den Endanwender überhaupt ermöglichen, 
wird dieser Markt nie entstehen.  

Diese Dienstleistungen bilden das Fundament.“ 
 

Dr. Georg werdermann,  
Leiter der Fachkommission E-Mobilität, Stadt Aachen 

Elektromobilität funktioniert nur in Kombination mit Dienst-
leistungen. wird die Elektromobilität nicht als integrierte 
Mobilitätslösung verstanden, so rechnen die Experten mit 
einer geringen Erfolgswahrscheinlichkeit, dass sich diese 
Technologie durchsetzen wird.

Dienstleistungen, die allerdings auf die Anwender ab-
gestimmt sind, können die Funktion eines Marktöffners 

„Wenn Sie wirklich eine Nutzerorientierung  
haben wollen, dann fängt das  

vor der Akzeptanz an.  
Dann müssen Sie die Nutzer schon  

in der Ideenfindung und Lösungsfindung  
mit einbeziehen.“ 

 
Dr. wolfgang Backhaus, Verantwortlicher  

für Elektromobilitätsthemen im Bereich öffentlicher Verkehr, 
Rupprecht Consult – Forschung und Beratung 

Dies geht einher mit dem häufig genannten Potenzial von 
Dienstleistungen, dem möglichen Kunden Ängste zu neh-
men. was passiert im Falle von problemen oder pannen? 
Ist die Reichweite meines Elektrofahrzeugs ausreichend 
hoch um noch bis zur nächsten Ladestation zu gelangen; 
wo finde ich diese und ist sie überhaupt verfügbar?  
Fragen und Sorgen dieser Art können durch anwender-
freundliche Dienstleistungen ausgeräumt werden. 
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Ausnahmen konnte vor allem bei dieser Frage der Groß-
teil der Befragten viele Argumente aufzählen, die gegen 
eine flächendeckende Verbreitung der strombasierten 
Fahrzeuge sprechen. 

Der im Vergleich zum Verbrennungsmotor hohe Anschaf-
fungspreis, die fehlende beziehungsweise unzureichend 
vorhandene Infrastruktur, die Tatsache der noch nicht voll-
ständig ausgereiften Batterietechnologie sowie die vielen 
ungeklärten rechtlichen Rahmenbedingungen schrecken 
potenzielle Nutzer nach Aussage vieler Experten derzeit 
noch ab. Hinzu kommen Themen wie die Energiewende. 
Dem Anwender der Elektromobilitätstechnologie muss er-
sichtlich sein, woher der Strom kommt, welchen er zum 
Laden seines Fahrzeugs verwendet. wird dann nicht auf 
regenerative Energien zurückgegriffen, wird es für Elekt-
rofahrzeuge zukünftig nicht einfacher, so einige Experten. 
Diese sind der Meinung, dass dem Anwender der Beitrag 
zum Umweltschutz transparenter aufgezeigt werden müs-
se.Als weiteres Hemmnis sehen die Befragten aus Indu  
strie und Forschung die negative presse, die vor allem in 
der Anlaufphase einer neuen Technologie diese in ein 
sehr negatives Licht stellen kann und so die Entwicklung 
unter Umständen erschwert.

Das zuvor genannte potenzial der frühen Kundeneinbe-
ziehung wurde an dieser Stelle im Falle einer falschen An-
wendung als weiteres mögliches Hindernis angespro-
chen. wird der Kunde zu wenig einbezogen, wird so 
schnell aus einem von den Experten genannten potenzial 
der Elektromobilität ein Hemmnis. Dies liegt daran, dass 
unter Umständen Lösungen durch die Anbieter entwickelt 
werden, die nur eine bedingte Eignung für den Markt auf-

Die Analyse der bis zu dieser Stelle genannten potenziale 
lässt erkennen, dass die großen Vorteile der Dienstleistun-
gen im Bereich Elektromobilität auf den späteren Anwen-
der abzielen. Darüber hinaus fällt bei der Auswertung der 
Experteninterviews ebenfalls auf, dass wiederholt die Ver-
netzung von Unternehmen und Systemen als großes po-
tenzial von Dienstleistungen angesehen wird. Dienstleis-
tungen können und müssen neben dem Fokus auf den 
Anwender auch Vernetzungsinstrument für Unternehmen 
und deren Systeme sein. Gelingt es, die durchaus schon 
gut entwickelten produkte und Dienstleistungen der Un-
ternehmen in Einklang miteinander zu bringen, kann die 
Attraktivität von Elektromobilität enorm gesteigert werden, 
so die Meinung vieler Experten.

In diesem Kontext ist vermehrt der Begriff der Multimoda-
lität von den Experten angeführt worden, der die Vernet-
zung verschiedener Verkehrsträger meint. Gelingt es, 
durch gut durchdachte Dienstleistungen die Kombination 
aus verschiedenen Fortbewegungsmitteln zu harmonisie-
ren, wäre dies ein großes potenzial. Als Beispiel einer be-
reits positiv umgesetzten Elektromobilitätsdienstleistung 
nannten die Experten häufig das Carsharing. Dieses Kon-
zept könnte den Einstieg für die Elektromobilität durchaus 
erleichtern, da der verhältnismäßig leichte zugang zu 
einem Elektrofahrzeug die Hemmschwelle der Nutzer ge-
genüber dieser Technologie senken könnte.

Trotz der vielen potenziale, welche Dienstleistungen im 
Elektromobilitätskontext mit sich bringen, gibt es nach wie 
vor auch viele Hemmnisse und Faktoren, die der flächen-
deckenden Umsetzung entgegenwirken. Dies ist auch die 
Einschätzung sehr vieler Experten. Bis auf einige wenige 
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weisen. Ein Experte schilderte seinen Eindruck, dass die 
Begeisterung für Elektromobilität bereits wieder sinke. 
Einige andere erwähnten als weiteren hemmenden Faktor, 
dass die Konkurrenztechnologien der Entwicklung der 
strombasierten Fortbewegung im weg stünden. Die ver-
hältnismäßig niedrigen Benzinpreise, demgegenüber 
hohe Energiepreise, der mögliche Fokus der Bundesre-
gierung auf andere Technologien, beispielsweise auf der 
weiterentwicklung der Brennstoffzelle; all dies sind Argu-
mente, die nicht für die Elektromobilität sprechen. Doch 
auch unternehmensseitig erscheint der Elektromobilitäts-
markt für viele (potenzielle) Anbieter nicht unproblema-
tisch. Bedingt durch die oftmals fehlenden rechtlichen 
Rahmenbedingungen (Haftung bei pannen, Abrech-
nungsmodelle, etc.), die anbieterseitig relativ hohen Auf-
lagen innerhalb dieses Marktes, die Verständigungs-
probleme (unter anderem kommunikativer Art, IT-Schnitt-
stellen, vertragsrechtliche Fragestellungen) zwischen  
Unternehmen verschiedener Branchen und das Nichtvor-
handensein eines einheitlichen Kooperationsframeworks 
ist es auch für viele Unternehmen nicht leicht, in diesem 
Markt Fuß zu fassen. Das potenzial der Kooperationen ist 
also ebenso wie das der Kundeneinbeziehung Chance 
und Hemmnis zugleich und sollte daher ausreichend ana-
lysiert und behandelt werden.

Es bleibt die Frage offen, wie diesen Hemmnissen best-
möglich begegnet werden kann und welche Maßnahmen 
eingeleitet werden sollten oder gar müssen. In diesem zu-
sammenhang wurden die interviewten Experten ebenfalls 
darum gebeten, mögliche Gegenmaßnahmen aufzuzei-
gen, die den genannten Hemmnissen entgegenwirken. 
Die Aussagen beziehungsweise Anregungen gelten in 

diesem zusammenhang vor allem den Unternehmen und 
auch der Bundesregierung. Maßnahmen, die von Seiten 
der Regierung zukünftig eingeleitet werden sollten, sind in 
diesem zusammenhang in einer separaten Frage zudem 
noch einmal explizit aufgenommen und analysiert worden.

Das, was den Unternehmen seitens der Experten nahe-
gelegt wurde, ist in erster Linie, den potenziellen Nutzer 
einzubinden und zu hinterfragen, was dieser wirklich will 
und braucht. In diesem zusammenhang sollten Unterneh-
men vor allem vermeiden, auf proprietäre Lösungen zu 
beharren.  

„Es ist leider ein nicht selten gemachter Fehler 
von Unternehmen, eigene Ansätze auf den Markt 

zu bringen, ohne den Kunden ausreichend  
in die Diskussion miteinbezogen zu haben.“

Dr. pierre Joeris,  
Senior Solution Sales Representative, IBM 

Entscheidend ist es für Unternehmen daher, sich über  
alle möglichen Kanäle stets auf dem Laufenden zu halten, 
um so ein umfassendes Bild der Kundenbedürfnisse  
zu erhalten. Hinzu kommt die Empfehlung, dass Unter-
nehmen Ko operationen offener gegenübertreten sollten. 
Sicherlich gibt es auch hier Handlungsbedarf der Bun-
desregierung, beispielsweise hinsichtlich rechtlicher  
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Fragen, dennoch sollten die Unternehmen beherzter 
möglichen Kooperationen entgegentreten.

Abschließend wurden die Experten darum gebeten, Ideen 
zu nennen, die ihrer Meinung nach dazu beitragen könn-
ten, die Elektromobilität voranzutreiben.

Auch bei dieser Frage lag wieder ein starker Fokus auf 
den Kunden, den (potenziellen) Anwendern der Elektro-
mobilitätstechnologie. So ergibt die Auswertung der ge-
nannten Antworten, dass vor allem die Endkundenförde-
rung und das Schaffen von Anreizen als sinnvolle Maß-
nahmen für die Bundesregierung gelten. Die genannten 
Incentives sind dabei sowohl materielle (Kaufprämien, 
Steuererleichterungen, kostenloses parken und Laden) 
als auch immaterielle Vorzüge (separate Fahrbahnen, 
Sonderparkräume), die Kunden bei der Anschaffung 
eines Elektroautos offeriert werden könnten. Obwohl viele 
der Experten diese Anreize für sinnvoll erachten, gab es 
auch Stimmen, die sich gegen ein solches Vorgehen aus-
sprachen. Dem Argument der Kaufprämien wurde entge-
gengestellt, dass dies nur zu einem eher kurzfristigen 
Aufschwung des Kaufverhaltens führen würde und die 
zahlen nach dem Ende der Förderung wieder stark sin-
ken würden. Immaterielle Ansätze hielten manche Exper-
ten nicht für sinnvoll, da diese nur bedingt umsetzbar 
sind. Die Bereitstellung von Sonderparkräumen beispiels-
weise ist nur bis zum Erreichen einer bestimmten Masse 
möglich. Danach wird es kaum mehr möglich sein, dieses 
Versprechen aufrecht zu erhalten. Der Vorschlag des Ein-
richtens von Sonderfahrspuren wurde deshalb von eini-
gen kritisch betrachtet, da dies hohen Aufwand mit sich 
bringen würde, beispielsweise im Hinblick darauf, dass es 

schwer zu kontrollieren ist, ob tatsächlich nur Elektrofahr-
zeuge diese Fahrbahnen nutzen.

Neben der Förderung ist aber für die Experten vor allem 
eines wichtig: Die Bundesregierung muss Aufklärungsar-
beit betreiben und die Elektromobilität sichtbar machen. 
Dies funktioniert nach Aussage vieler Experten allerdings 
nur, wenn zukünftig versucht wird, Initiativen stärker zu 
vernetzen und Themenfelder fokussierter zu adressieren. 
Es ist laut Ansicht der Experten sinnvoll, dass projekte 
und Schaufenster gezielt realisiert werden. Nicht zielfüh-
rend ist ihrer Meinung nach hingegen, viele Dutzend klei-
nerer Aktivitäten durchzuführen, die nur eine kleine 
Gruppe von Menschen erreichen. Vielmehr sollten einige 
wenige, größere und vor allem besser durchdachte Initia-
tiven ins Leben gerufen werden. Die Einbindung der NpE 
wird von einigen Experten in dieser Thematik hierbei als 
sinnvoll eingeschätzt. Gegebenenfalls sollte laut Ansicht 
eines Befragten auch ein anderer Fokus auf das Thema 
gelegt werden, Elektromobilität sollte viel stärker in den 
Kontext Nachhaltigkeit und CO2-Reduktion gesetzt wer-
den. Außerdem sollte ein deutlich größerer Fokus auf die 
Energieeffizienz gelegt und auch so nach außen kommu-
niziert werden. 

Unabhängig vom Anwender müssen aber auch Rahmen-
bedingungen geschaffen werden, die jenem die Angst 
und die zweifel nehmen, sich zukünftig für die Elektromo-
bilität zu entscheiden. Daran fehle es derzeit noch, so 
viele Experten. Rechtliche Fragestellungen, Lademöglich-
keiten, Kaufanreize; zu vieles ist für den potenziellen An-
wender noch nicht eindeutig geklärt. 
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schwer haben, sich durchzusetzen. zwar kann die Ent-
wicklung der Batterietechnologie durchaus in zukunft 
dazu führen, dass größere Reichweiten erreicht werden 
können, dennoch ist ein ausgebautes flächendeckendes 
Ladenetz Grundvoraussetzung für die elektrische Mobili-
tät. Vor allem der Aufbau halböffentlicher Ladesäulen, 
beispielsweise vor großen Einkaufszentren, sollte im 
Fokus stehen. Dies offenbart dem Anwender direkte Vor-
teile und veranlasst ihn unter Umständen, sich mit dieser 
Thematik auseinanderzusetzen. Den Experten ist dabei 
bewusst, dass ein solcher Ausbau zeit benötigt. Umso 
wichtiger ist es deswegen, bereits jetzt die Vernetzung 
zwischen den unterschiedlichen Verkehrsträgern weiter 
voranzutreiben. Vor allem pedelecs, also motorgestützte 
zweiräder, die den Anwender beim Treten unterstützen, 
werden laut Aussage der Experten zunehmend attraktiver 
für die Bevölkerung. Gelingt es, diese mit Elektroautos 
und dem öffentlichen personennahverkehr, kurz ÖpNV, zu 
vernetzen, würde dies die komplette Elektromobilität wei-
ter voran bringen.

Ein weiteres Feld, in dem die Regierung mehr Initiative er-
greifen sollte, ist laut den Experten darüber hinaus die 
Förderung von Forschungsaktivitäten. Diese sollten laut 
Einschätzung einiger Experten stärker in einen Dienstleis-
tungskontext gestellt werden, da Dienstleistungen, wie 
bereits oben erwähnt, einen vielversprechenden Marktöff-
ner darstellen können. Die Technologieforschung sollte 
indes zukünftig weniger stark fokussiert werden. 

zwar gelten die Batterieforschung und Themenstellungen 
wie das intelligente Laden oder Autos als Energiespeicher 
als spannende Forschungsfelder, dennoch glauben ei-

Gleiches gilt laut Einschätzung vieler Befragten auch im 
Hinblick auf Unternehmen. Vermehrt wurde die inhaltliche 
Aussage getroffen, dass nicht die großen Automobilher-
steller, sondern der Staat das Gesamtkonzept vorgeben 
muss, um Deutschland zum Leitanbieter für Elektromobili-
tät werden zu lassen. weiter fehle es an eindeutigen Re-
geln und Gesetzen hinsichtlich Unternehmenskooperatio-
nen. Dies ist nach Einschätzung vieler Experten der 
Grund, warum vor allem solche derzeit kritisch von Unter-
nehmen gesehen werden. So sind Fragestellungen hin-
sichtlich der Schnittstellenproblematik, Haftungsverpflich-
tungen in Schadensfällen oder Abrechnungsmechanis-
men bislang nicht geklärt. werden hier keine eindeutigen 
Gesetze formuliert, werden diverse Unternehmen, darun-
ter beispielsweise die Hersteller der Elektroautos, deren 
zulieferer, Energieversorger und Infrastrukturbetreiber, der 
Kooperation mit anderen Elektromobilitätsanbietern auch 
zukünftig eher negativ gegenüberstehen, so das Analyse-
ergebnis der Befragung.

weiter halten es einige Experten auch für eine gute Op-
tion, Elektroflotten zu subventionieren. Davon würden die 
Unternehmen direkt profitieren und aufgrund der Vielzahl 
der Fahrzeuge, die ein solcher Fuhrpark beinhalten kann, 
würde zudem die Sichtbarkeit der Elektromobilität steigen.

Ein anderer wichtiger Ratschlag zielt auf die vielfach in 
den Medien diskutierte, bislang unzureichend vorhandene 
Infrastruktur ab. Darin sind sich die Experten einig: Ohne 
den Ausbau der Infrastruktur ist eine flächendeckende 
Verbreitung von Elektromobilität nicht möglich. werden 
zukünftig nicht deutlich mehr neue Ladestationen 
deutschlandweit aufgestellt, wird es die Elektromobilität 
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nige Experten, dass vor allem Dienstleistungen im Elek-
tromobilitätskontext bislang deutlich zu wenig erforscht 
wurden und deswegen stärker gefördert werden sollten.
Für jegliche Art der Forschung, unabhängig davon, ob  
sie technologisch oder dienstleistungsspezifisch ist, gilt 
laut Aussage der Experten aber vor allem eins: Die For-
schungsaktivitäten sollten aufeinander abgestimmt sein 
und nicht unabhängig voneinander durchgeführt werden. 
Vernetzung und ein ausreichender wissenstransfer ste-
hen auch hier im Fokus. In Bezug auf die Bildung sei in 
Deutschland laut Einschätzung einiger der 27 Interview-
ten darüber hinaus sicherlich auch noch Handlungsbe-
darf. So sollten Studiengänge und vor allem Ausbildungs-
programme stärker ins Blickfeld der Elektromobilitätsiniti-
ativen der Bundesregierung rücken. Generell gilt aber, 
dass die Regierung das Gesamtprojekt Elektromobilität 
kontinuierlich vorantreiben muss. Erfolge oder auch Miss-
erfolge sind unter Umständen erst einige Jahre später 
sichtbar, vor allem, wenn es sich dabei um Großprojekte 
wie das der Elektromobilität handelt, so die inhaltliche 
Aussage zweier Experten.

IMpLIKATIONEN FÜR DIE ETABLIERUNG VON 
DIENSTLEISTUNGEN IN DER ELEKTROMOBILITÄT

Die bereits genannten Einschätzungen der Experten zei-
gen, dass die potenziale und Hemmnisse also verschie-
denen Kategorien zugeordnet werden können. Vom 
Thema Vernetzung der Unternehmen über Öffentlichkeits-
arbeit bis hin zu Förderungsempfehlungen, dem Infra-
strukturausbau oder dem Bereitstellen von Anreizen um-
fassen die potenziale und Hemmnisse das gesamte The-
menfeld Elektromobilität und zeigen, dass zur Erreichung 

der zielsetzung von einer Million Fahrzeugen in Deutsch-
land bis 2020 noch viel getan werden muss. Es fällt auf, 
dass die Themen nicht komplett neu sind, sondern bereits 
in der Vergangenheit, zumindest in weiten Teilen, themati-
siert wurden (Schönfelder et al. 2009, S. 378). 

Ist also in den letzten Jahren in dieser Thematik zu wenig 
unternommen worden?

Generell ist die Frage zu verneinen. Dies zeigt beispiels-
weise die Tatsache, dass die Regierung erst jüngst einen 
Gesetzesentwurf vorgelegt hat, der Elektromobilitätsfah-
rern ab Februar 2015 privilegien zugestehen soll, die in 
dieser Form auch von den Experten als zielführend für die 
Verbreitung der Elektromobilität genannt wurden (Sonder-
fahrspuren, Reservierung von parkräumen für Elektrofahr-
zeuge, kostenloses parken, Sonderkennzeichen) 
(Schwenn 2014). Gleiches gilt für die Thematik der Vernet-
zung von Unternehmen. In der Vergangenheit sind viele 
projektkooperationen verschiedener Unternehmen zu-
stande gekommen. So besteht beispielsweise im projekt 
BeMobility das Konsortium aus Unternehmen unter-
schiedlicher Branchen (Automobilhersteller, Energiever-
sorger, ÖpNV etc.) (Deutsche Bahn AG 2014). Das große 
problem scheint also vielmehr zu sein, die Entwicklungen 
im Bereich Elektromobilität öffentlicher zu präsentieren 
und Elektromobilität greifbarer und erlebbarer zu machen. 
Dies zeigt auch eine Studie des Centers Automotive Re-
search (CAR) der Universität Duisburg, aus der hervor-
geht, dass sogar bei anfänglichen Skeptikern dieser 
Technologie die Kaufbereitschaft nach einer ausgiebigen 
Testfahrt signifikant angestiegen ist (Endriß 2012). 
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Es bleibt also zusammenfassend festzuhalten, dass  
das Thema Elektromobilität äußerst facettenreich ist und 
viele potenziale, aber auch Hemmnisse mit sich bringt. 
ziel muss es sein, die genannten Hemmnisse abzubauen 
und gleichzeitig die potenziale bestmöglich zu realisieren. 
Dafür sind laut Angabe der Experten im wesentlichen 
zwei Typen von Akteuren verantwortlich: Die Unterneh-
men, die den Elektromobilitätsmarkt bedienen oder pla-
nen, in diesem zukünftig aktiv zu werden, und die Bun-
desregierung, die aufgrund ihres hohen Markteinflusses 
die weichen stellen kann und muss. Ergebnis ist aber 
auch, dass gerade Dienstleistungen ein sehr hohes po-
tenzial zugesprochen wird. Sie sind der wegbereiter für 
die Elektromobilität. Dienstleistungen leisten einen maß-
geblichen Beitrag dazu, diese generell vielversprechende 
Technologie zum Erfolg zu führen.
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6 haNDLUNGSEMpFEhLUNGEN aN pOLITIK,   
 UNTERNEhMEN UND wISSENSChaFT
  
 Sabrina Cocca, peter hottum, Michaela Klemisch, Dominik Kolz, Niklas Kühl, Thomas Meiren,  
 Marcel Schwartz, Carola Stryja

Die Analyse der Experteninterviews hat interessante Er-
kenntnisse rund um das Thema Elektromobilität und damit 
verbundene Dienstleistungen ergeben. Basierend auf die-
ser Grundlage lässt sich eine Reihe an Handlungsemp-
fehlungen ableiten. Diese richten sich an Politik, Unter-
nehmen und Wissenschaft. Im Folgenden wird zunächst 
eine übergreifende Handlungsempfehlung präsentiert. 
Anschließend werden Handlungsempfehlungen an die 
einzelnen Akteure dargestellt und erläutert.  

EMpFEHLUNG 1: ELEKTROMOBILITÄT MIT  
HILFE VON DIENSTLEISTUNGEN AUF DIE STRASSE 
BRINGEN

Ohne eine erhöhte Akzeptanz seitens der Nutzer wird 
sich Elektromobilität auf absehbare zeit nicht am Markt 
durchsetzen. Deshalb müssen sowohl Technologie- als 
auch Dienstleistungsanbieter Elektromobilität als ganz-
heitliches System betrachten und dessen Ausgestaltung 
in erster Linie an den Bedürfnissen und Erwartungen der 
Nutzer ausrichten. Insbesondere Dienstleistungen können 
hierbei eine wichtige Brückenfunktion einnehmen und bei-
spielsweise hohe Anschaffungskosten von Elektrofahrzeu-
gen oder Defizite in der Nutzung (z.B. geringe Reich-
weite) ausgleichen. Mögliche Beispiele sind Leasing, Car-
sharing oder intermodale Angebote – die Möglichkeiten 
sind vielfältig. Die potenziale von Dienstleistungen für die 
Elektromobilität sollten noch stärker genutzt werden. Um 
davon zu profitieren, sollten Dienstleistungen fester Be-
standteil von öffentlichen Förderinitiativen und unterneh-
mensgetriebenen F&E-Aktivitäten zu Elektromobilität sein.

6.1 handlungsempfehlungen  
 an die politik

EMpFEHLUNG 2: AUSSENwIRKUNG ERHÖHEN 
 
Trotz einer Vielzahl an Förderinitiativen ist die wahrneh-
mung und Akzeptanz der Bevölkerung gegenüber Elekt-
romobilität nach wie vor vergleichsweise gering. Die 
Schaufenster und Modellregionen zu Elektromobilität sind 
nun ein erster wichtiger Meilenstein, um die breite Bevöl-
kerung in Kontakt mit dem Thema Elektromobilität zu brin-
gen. Um die Signalwirkung zu erhöhen, sollten die Mög-
lichkeiten von Intermodalität im öffentlichen Verkehr und 
der Beitrag, den Elektromobilität im Rahmen der Vernet-
zung sämtlicher Verkehrsmittel leisten kann, aktiver umge-
setzt und vermarktet werden. Dienstleistungen können 
hierbei eine wertvolle Unterstützung leisten, indem sie 
Kunden möglichst frei von Risiken in regelmäßigen Kon-
takt mit Elektromobilität bringen und somit Gewöhnungs-
effekte erzielen, beispielsweise in Form intermodaler 
Dienstleistungsangebote. 

EMpFEHLUNG 3: INFRASTRUKTUR AUFBAUEN
 
Als ein weiteres Ergebnis der Studie bleibt festzuhalten, 
dass der Aufbau und Betrieb der notwendigen Infrastruk-
tur für Elektromobilität vorangetrieben werden muss. Für 
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor verfügt Deutschland 
bereits seit Jahren über ein sehr gut ausgebautes Tank-
stellennetz. Nutzern wird somit ein hohes Maß an Unab-
hängigkeit und Flexibilität geboten. Durch den Umstieg 
auf strombetriebene Fahrzeuge verlieren potenzielle Nut-
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zer jedoch ein Stück weit diese beiden Vorzüge. Derzeit 
stellt die Kombination aus geringer Reichweite und ver-
hältnismäßig geringer Dichte an Ladesäulen ein nicht zu 
unterschätzendes Hindernis für die flexible und unabhän-
gige Nutzung von Elektrofahrzeugen dar. Um diesem  
zustand entgegenzuwirken, ist es essenziell, neben leis-
tungsfähigen Batterien und Elektrofahrzeugen die not-
wendige Infrastruktur aufzubauen. Das heißt konkret, dass 
es Nutzern ermöglicht werden muss, jederzeit und an 
möglichst vielen Orten und ohne Aufwand ihre Fahrzeuge 
laden zu können. Dabei bedarf es der Bereitstellung platt-
formgetriebener, standardisierter und fahrzeugunabhängi-
ger Lösungen, um einen möglichst einfachen und nutzer-
freundlichen zugang zu ermöglichen. Dazu gehört ein  
flächendeckendes Angebot an Dienstleistungen, die Be-
trieb, wartung und Reparatur von Ladesäulen, Batterien 
und Elektrofahrzeugen unterstützen und kundenfreund-
liche Abrechnungsprozesse für das Laden ermöglichen.

EMpFEHLUNG 4: ELEKTROMOBILITÄTS DIENST-
LEISTUNGEN FÖRDERN
 
Der Großteil potenzieller Endkunden benötigt aktuell noch 
Anreize zur Überwindung anfänglicher Skepsis und finan-
zieller Barrieren. Unklar ist bislang jedoch deren konkrete 
Ausgestaltung. Die Analyse der Ergebnisse offenbart, 
dass an erster Stelle immaterielle Anreize im Vordergrund 
stehen sollten, da sie das Bewusstsein für Elektromobilität 
erhöhen. privilegien wie gesonderte parkräume oder die 
Nutzung von Busspuren für Elektrofahrzeuge erhöhen 
deren Attraktivität und schaffen eine Sonderstellung der 
Nutzer. An zweiter Stelle sind die Entwicklung und Umset-
zung passgenauer Dienstleistungen zu nennen, um neue 

technologische Lösungen zu den Kunden zu bringen und 
so überhaupt erst nutzbar und erlebbar zu machen. Erst 
an dritter Stelle sollten finanzielle Anreize zum Einsatz 
kommen – denkbar sind hier Steuererleichterungen, Son-
derabschreibungen und günstige Darlehen beim Kauf 
eines Elektrofahrzeugs.
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6.2 handlungsempfehlungen  
 an Unternehmen

EMpFEHLUNG 5: VORREITERROLLE EINNEHMEN
 
potenzielle Nutzer müssen hinsichtlich der Vorteile von 
Elektromobilität sensibilisiert werden. Unternehmenskun-
den lassen sich durch nachvollziehbare Berechnungen 
der wirtschaftlichen Vorteile (TCO) einer elektrischen 
Flotte eher überzeugen als etwa Endkunden, die aktuell 
Vorbehalte gegenüber der Nutzung beziehungsweise 
dem Kauf von Elektrofahrzeugen haben und darin zu-
meist keine gleichwertige Alternative zu Fahrzeugen mit 
Verbrennungsmotoren sehen. Eine wichtige Vorbildfunk-
tion für solche Endkunden können dabei pionierunterneh-
men – insbesondere solche, die selbst mit Elektromobili-
tätsangeboten am Markt vertreten sind – einnehmen. Dies 
erhöht zum einen die eigene Glaubwürdigkeit. zum ande-
ren bringt die Integration von Elektrofahrzeugen in den 
betrieblichen Fuhrpark die Mitarbeitenden des Unterneh-
mens in Kontakt mit Elektromobilität. Hierdurch können 
Nutzer die Fahrzeuge risikolos ausprobieren und ein Ge-
fühl für Handhabung und Alltagstauglichkeit entwickeln – 
manch einer wird dabei feststellen, dass die Reichweite 
für die eigenen zwecke ausreichend ist oder beginnt, sich 
mit seinem Umfeld über die Erfahrungen auszutauschen. 
Somit wird der Dialog mit potenziellen weiteren Nutzern 
im privaten (z.B. Familienmitglieder) wie auch beruflichen 
Umfeld (z.B. Kollegenkreis) angeregt.

EMpFEHLUNG 6: KOOpERATIONEN EINGEHEN
 
Der Transformationsprozess hin zum Mobilitätsanbieter 
stellt viele traditionell produktorientierte Akteure im Be-
reich Elektromobilität vor neue Herausforderungen. Die 
Bildung von Allianzen ist daher ein wichtiges Mittel, um 
diesen Herausforderungen wie Marktunsicherheiten und 
fehlende Kompetenzen zu begegnen. Besonders für den 
Ausbau der Lade- und Dienstleistungsinfrastruktur und 
der Entwicklung von Standards sind Kooperationen es-
sentiell. Die effiziente Ausgestaltung dieser Allianzen (z.B. 
in Bezug auf Risk Sharing, attraktives pricing, etc.) spielt 
für den Erfolg der angebotenen Dienstleistung eine ent-
scheidende Rolle Intelligente plattformen und Com-
munitys erleichtern dabei die unternehmensüber greifende 
Kooperation und Kommunikation. Eine zentrale Instanz 
zur Vernetzung stellen beispielsweise Industrieverbände 
(VDE, VDA, VDMA etc.) dar, die im Kontext der Elektro-
mobilität häufig als beratende Instanzen oder technische 
Dienstleister auftreten und sich an Normierungs- und 
Standardisierungsaktivitäten beteiligen. Diese sollten aktiv 
von Unternehmen, die als Anbieter von Elektromobilität 
auf den Markt treten wollen, genutzt werden. Insgesamt 
sollten Unternehmen offen sein, Kooperationen einzuge-
hen, mithilfe derer ein für den Nutzer umfassenderes pro-
dukt- und Dienstleistungsportfolio angeboten werden 
könnte.
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EMpFEHLUNG 7: NEUE ELEKTROMOBILITÄTS- 
DIENSTLEISTUNGEN ENTwICKELN
 
Die Vorteile von Dienstleistungen für Elektromobilität sind 
vielfältig – sowohl für Hersteller (z.B. Automobilanbieter) 
als auch für reine Dienstleister (z.B. Anbieter von Flotten-
dienstleistungen). Für Hersteller, insbesondere von Elek-
trofahrzeugen, bietet sich mit einem durchdachten Dienst-
leistungsangebot die Möglichkeit, sich von wettbewer-
bern zu differenzieren und Kunden zu binden, zum Bei-
spiel in Form von Fahrzeug-begleitenden Dienstleistun-
gen oder so genannten Added-Value Services. Darüber 
hinaus können technische produkte (z.B. Elektrofahr-
zeuge, Batterien, Ladesäulen) bei einem Einsatz im Rah-
men von Dienstleistungen einem breiten Feldtest unterzo-
gen werden. Ein Beispiel stellt das Flottenmanagement 
mit Elektrofahrzeugen dar, bei dem Nutzungsprofile und 
technische Leistungsmerkmale überwacht und ausgewer-
tet werden können. Für Dienstleistungsunternehmen bietet 
sich die Möglichkeit, mit neuen Geschäftsmodellen auf 
den Markt zu treten, die erst durch das Aufkommen von 
Elektromobilität möglich werden. Hier können sich sowohl 
für etablierte Dienstleister (z.B. Carsharing-Anbieter) als 
auch neue beziehungsweise junge Unternehmen (z.B. 
Start-Ups für parkplatzsharing) neue Geschäftsfelder er-
öffnen. Aber auch wenn eine Idee auf den ersten Blick in-
teressant und lukrativ erscheint: Neue Dienstleistungen 
müssen systematisch entwickelt werden, um diese erfolg-
reich am Markt zu platzieren. Aus diesem Grund sollten 
sich Unternehmen von Beginn an mit geeigneten Metho-
den beschäftigen und sich entlang einer strukturierten 
Vorgehensweise zur Entwicklung und Gestaltung von 
Elektromobilitätsdienstleistungen orientieren. Im Vorder-

grund sollte dabei die Nutzereinbindung im Entwicklungs-
prozess stehen, um die Anforderungen optimal zu adres-
sieren. Neben rein sachlich orientierten Kriterien sollte au-
ßerdem das Thema Emotionalität berücksichtigt werden: 
Die Entwicklung von Elektromobilitätsdienstleistung sollte 
die Kundenbegeisterung als ziel haben.
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EMpFEHLUNG 9: SYSTEMDENKEN ERHÖHEN
 
während in den unterschiedlichen Disziplinen der Elektro-
mobilität häufig isoliert geforscht wird, ist es für das er-
folgreiche Entwickeln und Bereitstellen von Dienstleistun-
gen der Elektromobilität von hoher priorität, interdiszipli-
näre Ansätze im Rahmen der Forschung zu verfolgen. Auf 
Grund der vielen verschiedenen Aspekte, welche die 
Elektromobilität auszeichnen – von technischen Fragestel-
lungen wie Batterie- und Infrastrukturentwicklung bis hin 
zu sozioökonomischen Aspekten wie der Nutzer- und Ak-
zeptanzanalyse – muss vermehrt disziplinübergreifend 
geforscht und entwickelt werden. Viele Bereiche wie unter 
anderem Ingenieurswissenschaften, Informatik, wirt-
schafts- und Sozialwissenschaften gilt es, zu verknüpfen. 
Neben der wichtigen und fokussierten Einzelbetrachtung 
der unterschiedlichen Komponenten dieses neuen „Öko-
systems Elektromobilität“ sollte damit die ganzheitliche 
Forschung im Fokus stehen. Der Mehrwehrt des komple-
xen Gesamtsystems Elektromobilität entfaltet sich erst 
dann, wenn alle Teilsysteme (wie z.B. intelligente Batterie-
technik, Smart-Grid-Einbindung, Abrechnung etc.) ge-
meinsam funktionieren und damit eine für Nutzer attrak-
tive und integrierte Lösung darstellen. Auf diesen interdis-
ziplinären Gesamtaspekt mit einem erfolgreich funktionie-
renden System und einem gemeinsamen „Big picture“ 
sollte sich die wissenschaft daher stärker konzentrieren. 
Für die Dienstleistungsforschung resultiert daraus ein in-
terdisziplinärer Ansatz, der es ermöglicht, Angebote und 
deren Nutzenversprechen an Kunden von mehreren pers-
pektiven zu betrachten und ganzheitliche Ansätze zu ent-
wickeln. 

6.3 handlungsempfehlungen  
 an die wissenschaft

EMpFEHLUNG 8: 
ELEKTROMOBILITÄTSFORSCHUNG STÄRKER AUF 
DIENSTLEISTUNGEN FOKUSSIEREN
 
während sich ein Großteil der Forschung auf den Bereich 
der rein technischen Aspekte wie Antriebs- und Speicher-
systeme konzentriert, sind Dienstleistungen vor allem für 
eine stärkere Durchdringung des Marktes von großer 
wichtigkeit. Dienstleistungen sind in der Lage, die bisheri-
gen Nachteile der Elektromobilität auszugleichen und ge-
samtheitliche Lösungen (z.B. Multimodalität) zu ermögli-
chen. Sie dienen als Marktöffner und ermöglichen es ge-
genüber Endkunden, Aufklärung zu leisten und Transpa-
renz zu schaffen und damit die zugangsbarrieren herab-
zusetzen. Auch die wissenschaft sollte diese Aspekte 
stärker adressieren und der Forschung von Dienstleistun-
gen im Bereich Elektromobilität die äquivalent notwendige 
Beachtung zuwenden. Als mögliche Forschungsthemen 
zu Elektromobilitätsdienstleistungen bieten sich beispiels-
weise an: Die Nutzerintegration in die Entwicklung neuer 
Angebote, empirische Relevanzanalysen von Dienstleis-
tungen für die Diffusion von Elektromobilität, insbeson-
dere durch plattformen als Dienstleistungsmarktplatz, 
Lern- und Kollaborationsumgebung und Drehscheibe für 
Know-how- und Datenaustausch. 
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EMpFEHLUNG 10: KLEINE UND MITTLERE 
UNTERNEHMEN UNTERSTÜTzEN 

Elektromobilität bietet für kleine und mittlere Unternehmen 
(KMU) zahlreiche neue Möglichkeiten, mit innovativen Ge-
schäftsmodellen auf den Markt zu treten. In Unternehmen 
bestehen jedoch bis heute häufig organisatorische und 
methodische Defizite, wenn es um die Integration neuarti-
ger Technologien (z.B. zunehmende Digitalisierung) in die 
bestehenden Geschäftsprozesse sowie die Nutzung der 
potenziale geht, beispielsweise durch die Entwicklung 
und Umsetzung neuer Elektromobilitätsangebote. wäh-
rend allerdings große Unternehmen in der Lage sind, hier 
eine eigene Infrastruktur aufzubauen, fehlt es KMU häufig 
an ausreichenden Ressourcen. Die wissenschaft muss 
vor allem für diese Anwendergruppe Konzepte und Me-
thoden bereitstellen, welche zum einen diese Transforma-
tion unterstützen und zum anderen die Entwicklung von 
Dienstleistungen von der ersten Idee bis zur Markteinfüh-
rung begleiten. Hierbei ist auf die Erfordernisse der Unter-
nehmen einzugehen, das heißt die Unterstützungsmittel 
müssen KMU-gerecht sein. Da die Nutzerakzeptanz bei 
Elektromobilität eine zentrale Rolle spielt, müssen (poten-
zielle) Kunden bereits früh in den Entwicklungsprozess 
entsprechender Angebote eingebunden werden. Daher 
muss die wissenschaft insbesondere auch KMU-taugli-
che Instrumentarien für die Einbindung von Nutzern be-
reitstellen.



77

7 aNhaNG

7.1 Liste der Interviewpartner

Im Folgenden werden alle personen der 27 interviewten 
Unternehmen oder Institutionen aufgeführt, die einer Nen-
nung im zusammenhang mit der Studie zugestimmt 
haben. Die Aussagen der Experten, die in die Analyse 
einflossen, spiegeln deren persönliche Meinung wider 
und nicht zwangsläufig die der zugehörigen Unterneh-
men. 

prof. Dr. Dr. h.c. Klaus Backhaus,  
Universität Münster

Dr. wolfgang Backhaus,  
Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH

Mario Beier,  
Deutsches Institut für Normung e.V. (DIN)

Roger Dierig und Martin Jäger,  
RWE Effizienz GmbH

Matthias Felden,  
Geschäftsstelle Elektromobilität der RwTH Aachen

Dr. wolfgang Fischer,  
e-mobil Bw GmbH 

Christophe Fondrier, 
highQ professional Services GmbH

Che Franke,  
BMw AG

Dr. Arne Frick,  
IBM Deutschland GmbH (bis 12/2014)

Dr. Gerhard Gudergan,  
FIR e.V. an der RwTH Aachen

Christian Hahn,  
Hubject GmbH
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Gisela warmke,  
Cambio GmbH

peter wüstnienhaus,  
Deutsches zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V.

Stephan wunnerlich,  
EnBw Energie Baden-württemberg AG

Sabine Hannert,  
Bundesverband eMobilität e.V. (Landesvertretung NRw)

prof. Dr. Christian van Husen,  
Hochschule Furtwangen

Dr. patrick Jochem,  
Karlsruher Institut für Technologie (KIT)

Dr. pierre Joeris,  
IBM Deutschland GmbH

prof. Dr. Hans Jung und Jannik woste,  
UNITY AG

prof. Dr. Achim Kampker,  
Streetscooter GmbH

Matthias Knobloch,  
ACE Auto Club Europa e.V.

Dr. Armin Langweg und Dr. Georg werdermann,  
Stadt Aachen

Tim Ruhoff,  
fleetster (Next Generation Mobility GmbH & Co. KG)

Jens Schoneboom,  
FraunhoferInstitut für Materialfluss und Logistik IML

Dennis Stöbe,  
EwERK Electro Bikes Aachen (Busch & Müller KG)
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7.2 Über das projekt DELFIN

wie lässt sich der Markt für Elektromobilität schneller und 
effektiver durchdringen? Auf welche weise helfen innova-
tive Dienstleistungen dabei, die Nutzerorientierung von 
Elektromobilitätslösungen zu verbessern? wie sollte hier-
bei die IT-Unterstützung aussehen? Und: wie sehen die 
Mobilitätsmärkte von Übermorgen aus?

Mit diesen Fragestellungen beschäftigt sich das projekt 
DELFIN. Die Abkürzung steht für „Dienstleistungen für 
Elektromobilität – Förderung von Innovation und Nutzero-
rientierung“. Hierbei spielen nicht nur neue Geschäftsmo-
delle und Ansätze zur Nutzerintegration in die Entwick-
lung neuer Dienstleistungen eine zentrale Rolle, sondern 
auch die Integration informationstechnischer Fragestellun-
gen sowie ein „Forecast“ künftiger Marktentwicklungen. 

Das Fraunhofer-Institut für Arbeitswirtschaft und Organi-
sation IAO, das FIR an der RwTH Aachen und das Karls-
ruhe Service Research Institute (KSRI) am KIT arbeiten 
eng und interdisziplinär zusammen und zielen auf eine 
ganzheitliche Betrachtung des Themas Elektromobilitäts-
dienstleistungen ab. 

Das Vorhaben präsentiert sich als Begleitvorhaben im 
Förderschwerpunkt „Dienstleistungsinnovationen für Elek-
tromobilität“ des Bundesministeriums für Bildung und For-
schung (BMBF). zur Integration und Vernetzung beste-
hender Lösungen und -märkte sowie zur engen Orientie-
rung von Elektromobilität an den Bedarfen der Nutzer ist 
eine interdisziplinäre zusammenarbeit wichtig. Leitmotiv 

ist die Innovation, die es ermöglicht, richtungsweisende 
Elektromobilitätskonzepte in der Breite am Markt umzu-
setzen. Die im Rahmen des Schwerpunkts geförderten 
F&E-projekte adressieren einzelne Herausforderungen auf 
dem weg zu einem funktionierenden System für Elektro-
mobilität. Das projekt DELFIN macht es sich hierbei zur 
Aufgabe, die Ergebnisse der einzelnen projekte sinnvoll 
zu bündeln und zu integrieren, um einen Mehrwert für 
wissenschaft und wirtschaft zu schaffen. 
 
Internet: www.elektromobilitaet-dienstleistungen.de

       twitter.com/emobility_serv

http://www.elektromobilitaet-dienstleistungen.de
https://twitter.com/emobility_serv
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7.3 projektpartner

Fraunhofer-Institut für arbeitswirtschaft und Organisa-
tion IaO 
Am Fraunhofer IAO in Stuttgart arbeiten mehr als 200 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter – vorwiegend aus den wirt-
schafts-, Sozial- und Ingenieurswissenschaften sowie der 
Informatik – interdisziplinär zusammen. Das Institut be-
schäftigt sich mit der planung, der Gestaltung und dem 
Einsatz innovativer Technologien und Organisationsfor-
men. Die integrierte Betrachtung von Mensch, Technik 
und Organisation gewährleistet, dass auch individuelle 
und soziale Gesichtspunkte des arbeitenden Menschen 
berücksichtigt werden.

Das Fraunhofer IAO ist eines der führenden internationa-
len Institute im Bereich der Dienstleistungsforschung. Ins-
besondere beschäftigt es sich seit mehr als 20 Jahren mit 
der systematischen Entwicklung und Gestaltung neuer 
Dienstleistungen und hat hierzu Mitte der 90er Jahre die 
wissenschaftliche Fachdisziplin des Service Engineering 
begründet. Ein weiterer Meilenstein bildete die Errichtung 
des ServLab, des weltweit ersten Labors zur Unterstüt-
zung der Dienstleistungsentwicklung, unter anderem mit 
neuen Ansätzen wie Virtual Reality und Service Theater. 
Darüber hinaus hat das Institut in den vergangenen Jah-
ren ein breites Spektrum an F&E-Leistungen im Bereich 
der Elektromobilität aufgebaut und betreibt außerdem 
einen eigenen Fuhrpark aus Elektrofahrzeugen. Die Kom-
petenzen des Instituts werden im projekt vor allem für die 
Entwicklung und Umsetzung neuer Elektromobilitäts-
dienstleistungen genutzt. 
Internet: www.iao.fraunhofer.de

Forschungsinstitut für Rationalisierung (FIR) e. V.  
an der RwTh aachen 
Der FIR e.V. ist als An-Institut an der RwTH Aachen 1953 
gegründet worden. Dem Leitbild des „Unternehmens der 
zukunft“ folgend, standen und stehen die Entwicklung 
betriebsorganisatorischer Methoden und Modelle im Mit-
telpunkt. Dabei wird einem ganzheitlichen Gestaltungs- 
und Managementansatz gefolgt, der seit jeher durch ein 
hohes Maß an Interdisziplinarität geprägt ist.

In den vier Bereichen Dienstleistungsmanagement, Infor-
mationsmanagement, Business-Transformation und pro-
duktionsmanagement werden sowohl grundlagenbezo-
gene als auch an den Erfordernissen der Industrie ausge-
richtete Forschungsvorhaben durchgeführt und darüber 
hinaus praxisgerechte Lösungen zu aktuellen Herausfor-
derungen entwickelt. Das Forschungsfeld Dienstleis-
tungsmanagement des FIR ist seit über 15 Jahren in der 
deutschen Dien stleistungsforschung etabliert und hat in 
dieser zeit maßgeblich die Entwicklung der Disziplin Ser-
vice-Engineering mitgeprägt. Das FIR zeichnet sich durch 
eine zunehmend internationale Ausrichtung, sowohl in 
Forschungsprojekten und Veröffentlichungen als auch in 
internationalen Gremien und Forschergruppen, aus. Das 
Institut hat im Sommer 2010 das Service-Science-Innova-
tion-Lab (SSIL) eröffnet, um in einem interdisziplinären 
und interaktiven Modus das Innovationsmanagement für 
komplexe Dienstleistungssysteme weiterentwickeln zu 
können.
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Im zusammenhang mit der Elektromobilität beschäftigt 
sich das FIR nun schon seit längerer zeit mit den Themen 
der Elektromobilproduktion sowie der Entwicklung von 
Geschäftsmodellen und IKT-Diensten zur Verbreitung der 
intelligenten Elektromobilität und kann auf umfangreiche 
Kenntnisse sowie viele partner in Industrie und Forschung 
zurückgreifen. Neue Geschäftsmodelle, die Dienstleistun-
gen und Produkte effizient vereinen, gilt es für die Elektro-
mobilität zu entwickeln. Im Rahmen der Entwicklung von 
konvergenten IKT-Diensten steht die Integration der Elekt-
romobilität in das Internet der Energie im Mittelpunkt. Hier 
werden in einem Feldversuch in der Modellregion Aachen 
die Lösungen der intelligenten Elektromobilität getestet.

Internet: www.fir.rwthaachen.de

 
Karlsruhe Service Research Institute (KSRI) am KIT  
Das Karlsruhe Service Research Institute ist ein interfakul-
tatives und interdisziplinäres Institut am Karlsruher Institut 
für Technologie (KIT), welches 2008 von der damaligen 
Universität gemeinsam mit IBM gegründet wurde. Als 
„public-private-partnership“ entwickelt ein interdisziplinä-
res Team von Forschern aus wissenschaft und Industrie 
Konzepte, Methoden und Technologien für eine zuneh-
mend von Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien und darauf basierenden Dienstleistungen geprägte 
welt. Das KSRI verbindet ökonomische und technische 
Aspekte in der Dienstleistungsforschung. Um möglichst 
vielen Facetten der Dienstleistungsforschung gerecht zu 
werden, wurde das KSRI als interdisziplinäres Institut ge-
gründet, in dem sieben unterschiedliche Gruppen mit ins-
gesamt 40 Mitarbeitern gemeinsam forschen. 

• Forschungsgegenstand der interdisziplinären Gruppe 
„Service Innovation & Management“ ist die Konzeption 
und Umsetzung neuer Dienstleistungsformen, die eine 
zukünftige, verstärkt serviceorientierte wirtschaft prä-
gen werden. In einem innovativen Ansatz zur engen 
Verzahnung von wissenschaft und wirtschaft arbeiten 
Forscher des KIT eng mit Mitarbeitern der IBM – als 
praxispartner des KSRI – zusammen (prof. Dr. Gerhard 
Satzger).

• Die Forschungsgruppe „Energie“ untersucht Services 
entlang der gesamten energetischen wertschöpfungs-
kette von der primärenergiegewinnung über die Ener-
gieumwandlung und den Energietransport bis zur 
Energieverteilung und Energienutzung (prof. Dr. wolf 
Fichtner).

• Die Gruppe „Information & Market Engineering“ be-
fasst sich schwerpunktmäßig mit dem Ansatz einer in-
genieursmäßigen Vorgehensweise bei der Gestaltung 
elektronischer Märkte in der Dienstleistungsforschung 
(prof. Dr. Christof weinhardt).

• Die Gruppe „Wissensmanagement“ forscht im Bereich 
der semantischen Repräsentation von wissen und 
web-basierten Diensten (prof. Dr. Rudi Studer).

• Die Gruppe „Software Design und Qualität“ analysiert 
die Erstellung von Servicearchitekturen und deren 
-komponenten sowie deren technische Durchführbar-
keit und deren Leistungsmerkmale (prof. Dr. Ralf 
Reussner).

• Die Gruppe „Diskrete Optimierung und Logistik“ be-
schäftigt sich mit der systematischen Konzeption, Ent-
wicklung und Anwendung mathematischer Modelle zur 
Optimierung in der praxis auftretender prozesse (prof. 
Dr. Stefan Nickel).
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• Die Forschungsgruppe „Value Stream Services“ be-
fasst sich mit Methoden und Services zur systemati-
schen Verbesserung von Material- und Informations-
flüssen in Wertströmen (Prof. Dr. Kai Furmans).

Internet: www.ksri.kit.edu 

7.4 Förderschwerpunkt  
 „Dienst leistungsinnovationen  
 für Elektromobilität“

„Bitte aufladen“ … diese Aufforderung wird in Zukunft 
häufiger zu hören sein, denn – darin sind sich alle einig – 
Elektroautos gehört die zukunft. Um diesen technologi-
schen wandel zu beschleunigen und der Elektromobilität 
in Deutschland zum Durchbruch zu verhelfen, ist eine  
intelligente und systematische Verknüpfung von techno-
logischen und Dienstleistungsinnovationen notwendig. 
Dienstleistungen spielen hierbei eine entscheidende 
Rolle, da sie neue Technologien wie Elektromobilität zu 
den Kunden bringen und so überhaupt erst nutzbar und 
erlebbar machen. Entwicklung und Angebot von modula-
risierten Dienstleistungen ermöglichen einen optimalen 
zuschnitt auf den Bedarf der Kunden. ziel ist es, Dienst-
leistungen und technologische Entwicklungen zu kom-
plexen wertschöpfungssystemen zusammenzufügen,  
sodass Deutschland zu einem nutzer- beziehungsweise 
kundenorientierten Leitmarkt für Elektromobilität wird.

HINTERGRUND

Bei der von der Bundesregierung eingeleiteten Energie-
wende stellen der Ausbau und die langfristige Sicherstel-
lung einer energieeffizienten Mobilität eine der wesentli-
chen aktuellen Herausforderungen dar. Die Elektromobili-
tät kann dazu einen wesentlichen Beitrag leisten, wenn 
sie ein technologisch überzeugendes und auf die Benutz-
erbedürfnisse optimal ausgerichtetes Angebot auf der 
Basis von integrativen Gesamtlösungen bietet. Hierzu ist 
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ansprechpartnerin 
Annette Rautenberg 
projektträger im DLR 
Heinrich-Konen-Straße 1 
53227 Bonn 
Tel.: +49 228 3821-1153

annette.rautenberg@dlr.de 

eine systematische Verknüpfung von technologischem 
Fortschritt und Dienstleistungsinnovationen erforderlich. 
Es gilt, die Elektromobilität „durch die Brille“ der Dienst-
leistungsforschung zu betrachten und ihr so, mithilfe aller 
werkzeuge die die Dienstleistungsforschung zur Verfü-
gung stellt, zum Durchbruch zu verhelfen.

zIEL

Aus diesem Grund hat das BMBF mit Datum vom 31. Au-
gust 2012 die Bekanntmachung „Dienstleistungsinnovati-
onen für Elektromobilität“ veröffentlicht. Gefördert werden 
Verbundprojekte, mit denen anwendungsbezogene Lö-
sungen der Dienstleistungsentwicklung und -anwendung 
für die Elektromobilität erarbeitet werden. Die eingereich-
ten Skizzen bezogen sich auf nachfolgend beschriebene 
Themenfelder: 

• Analyse, Ergänzung und Vernetzung existierender 
Dienstleistungen, orientiert am produktlebenszyklus

• Anpassung bestehender Dienstleistungssysteme an 
die Elektromobilität

• Entwicklung und Management von Wertschöpfungs-
systemen mit Dienstleistungen

• Betreiberkonzepte als innovative Geschäftsmodelle
• Modularisierung und Standardisierung. 
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