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Rommel, Kai; Vastag, Alex

Nachhaltige Mobilitat — Transformation von
Konsumentenpraferenzen in Geschaftsmodelle
fur Elektromobilitat

Abstract

The following article is based on the author’s work within a current research project dealing with
“Innovative concepts for a need-orientated supply and mobility — chances and challenges for con-
cepts and strategies on sustainable power supply and sustainable mobility”. The goals of realiza-
tion of this article are the deduction of statements on the development of new business models
by means of electro-mobility and the formulation of recommendations for the necessary change
in economy and society. The empirical studies carried out provide the basis for statements on the
motives for buying a car and the willingness to pay in connection with electro-mobility. In addition
to that the article describes existing and future business models and gives a vision of future
transport on road.

1 Ausgangssituation und Zielsetzung

Dieser Beitrag analysiert die Ergebnisse des Forschungsprojektes ,Innovative Konzepte fiir eine
nachfrageorientierte Versorgung und Mobilitdt — Chancen und Herausforderungen fiir Konzepte
und Strategien zur nachhaltigen Energieversorgung und nachhaltigen Mobilitdt”. Dieses Projekt
war im Zeitraum von April 2013 bis Marz 2017 Teil des NRW-Forschungsprogramms FH-Struktur
im Auftrag des Ministeriums flr Innovation, Wissenschaft und Forschung des Landes Nordrhein-
Westfalen. Die Ziele dieses Forschungsvorhabens bestanden darin, fiir gesellschaftliche, wirt-
schaftliche und politische Wandlungsprozesse konkrete Konzepte, Strategien und Handlungs-
empfehlungen zu einer nachfrageorientierten Versorgung und Mobilitdt abzuleiten. Darauf ba-
sierend untersucht der vorliegende Artikel die Praferenzstruktur fir innovative Mobilitatskon-
zepte und deren Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitatsnutzung und leitet daraus Handlungs-
empfehlungen fir Marktakteure her. Der Fokus der Untersuchung liegt auf der Ermittlung von
Konsumentenpraferenzen und deren Bertlicksichtigung in Geschaftsmodellen zur effizienten Ein-

beziehung von nachfrage- und angebotsseitigen Treibern nachhaltiger Mobilitatskonzepte.
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Die Methodik dieses Projektes umfasst erstens die Ermittlung von nachfrage- und angebotsseiti-
gen Indikatoren fiir Mobilitdtskonzepte, mit denen sowohl die Praferenzen der Anwender als
auch die technologischen Potenziale der Anbieter von Mobilitdtskonzepten ausgeschdpft werden
kénnen. Zweitens werden durch die Anwendung eines Choice Experiments individuelle Zahlungs-
bereitschaften flir Mobilitatsprodukte in hypothetischen Kaufsituationen ermittelt und statistisch
ausgewertet. Drittens kdnnen aus diesen Ergebnissen Treiber und Hemmnisse von nachhaltigen
Mobilitatskonzepten identifiziert werden, wodurch marktfahige Produkte und Dienstleistungen

besser an heterogene und dynamische Nachfragestrukturen angepasst werden kénnen.

Der Untersuchungsgegenstand basiert auf der Begriffsdefinition der Bundesregierung: , Elektro-
mobilitdt im Sinne der Bundesregierung umfasst all jene Fahrzeuge, die von einem Elektromotor
angetrieben werden und ihre Energie Giberwiegend aus dem Stromnetz beziehen, also extern auf-
ladbar sind. Dazu gehoren rein elektrisch betriebene Fahrzeuge (BEV), eine Kombination von
E-Motor und kleinem Verbrennungsmotor (Range Extender, EVRE) und am Stromnetz aufladbare
Hybridfahrzeuge (PHEV) (Bundesregierung 2016b). In Deutschland sind laut dem Energiekonzept
der Bundesregierung bis 2050 die Treibhausgasemissionen aus dem Verkehrssektor gegeniiber
1990 um 80% zu senken. Da derzeit ca. 20% dieser Emissionen allein aus dem Verkehrssektor
stammen, ist dieser ein wichtiger Bestandteil zur Verbesserung der Klimasituation (vgl. Bundes-
regierung 2016a).

Zur Untersuchung dieser Potenziale fokussiert der vorliegende Artikel die Betrachtung von neuen
Geschaftsmodellen mittels Elektromobilitdt und dem erforderlichen Wandel aufgrund verdnder-
ter Rahmenbedingungen, neuer Technologien und Mobilitatsangebote. Die im Rahmen des oben
genannten Projektes zuséatzlich durchgefiihrten Untersuchungen und Analysen der individuellen
Parameter einer Kaufentscheidung im Bereich Elektromobilitdt werden in Schabbing (2018) vor-

gestellt.

Allein mit einer Verbesserung der konventionellen Antriebstechnologien ist dieses Ziel nicht zu
erreichen. Zur Realisierung der nationalen Klimaschutzziele in Deutschland wird sich der Ver-
kehrssektor in Richtung alternativer Antriebstechnologien entwickeln miissen. Daher wurde die
Elektromobilitat im Nationalen Entwicklungsplan (NEP) der Bundesregierung zu einem wesentli-
chen Bestandteil erklart (vgl. Bundesregierung 2016c). Als (ibergeordnetes Ziel wird ein Bestand
von einer Million Fahrzeuge bis zum Jahr 2020 angestrebt. Zur Férderung dieser Zielsetzung hat
die Bundesregierung beispielsweise Anreize fiir Kdufer von Elektroautos geschaffen. (vgl.
Asendorpf 2016: 6-8).

Ob diese MaBnahme ausreicht, das Ziel der Bundesregierung zu erfiillen, bis 2020 eine Million

Elektrofahrzeuge auf die StralRe zu bringen und bis 2030 sogar sechs Millionen, bleibt fraglich.
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Haupthindernisse sind neben den generellen Vorbehalten der potentiellen Kaufer gegeniiber der
neuen Technik (z. B. Sicherheit) auch die mangelnde gesellschaftlichen Akzeptanz fiir den Einsatz
von E-Mobilitat (z. B. ,,Reichweitenangst”) (vgl. Peters/Hoffmann 2011: 32ff.).

Bei der Betrachtung wissenschaftlicher Arbeiten zum Thema Elektromobilitat lassen sich bisher
zwei Schwerpunkte erkennen. Zum einen sind es primar technologie-orientierte Arbeiten, die die
technischen Aspekte und Probleme der Elektromobilitat, wie geringe Dichte der Ladesaulen oder
verschiedene Standards bei der Ladeinfrastruktur, in den Vordergrund stellen (Hose et al. 2015:
16ff.). Demgegeniber liegt der zweite Schwerpunkt zahlreicher Arbeiten in der Erforschung der
Einstellungen der potenziellen Nutzer in Bezug auf diese neue Technologie. Hier stehen bisher
insbesondere Aspekte wie Mobilitatsbediirfnisse und Akzeptanzuntersuchungen im Mittelpunkt
(PI6tz et al. 2013: 20).

So untersuchen beispielsweise Bozem et al. (2012) in ihrer Arbeit die Aufgeschlossenheit von Kon-
sumenten fir alternative Antriebstechnologien. So wird die begrenzte Reichweite als zentrales
Kaufkriterium und Markthemmnis herausgearbeitet und MalRnahmen zur Reichweitenerhéhung
und zur alternativen Reduzierung dieses Problems durch die Vermarktung von Hybridtechnologie

mit gezielter Ausrichtung an individuellen Praferenzstrukturen beschrieben.

Proff et al. (2013) entwickeln Annahmen zu den voraussichtlichen Verdnderungen der Geschafts-
modelle in der Automobilindustrie im Ubergang in die Elektromobilitdt und beziehen diese auf
aktuelle Forschungen zu Geschaftsmodellen im strategischen Management. Diese Annahmen
werden durch Befragungen von 30 deutschen, vor allem nordrhein-westfilischen Unternehmen
begriindet und lberprift. Sie zeigen welche Entscheidungen bis 2020 erwartet werden und sind
die Grundlage von Handlungsempfehlungen. Diese Handlungsempfehlungen richten sich somit
primar an die Angebotsseite der ,klassischen” Automobilindustrie. Bei der Diskussion von geeig-
neten Komponenten fir die Weiterentwicklung von Geschaftsmodellen in Kapitel 4.3, werden

diese Empfehlungen berticksichtigt und auf die Studienergebnisse bezogen.

Ergdnzend zu bisherigen nationalen Forschungsprojekten, in denen z. B. im Projekt ,,NoLimITS“
eine bessere Integration der Elektromobilitdt in den taglichen Mobilitatsmix angestrebt wurde
(Deutsches Forschungszentrum 2017) oder internationalen Arbeiten, in denen z. B. im Projekt
,eCo-FEV“ die Entwicklung einer allgemeinen Architektur fiir die Integration von Elektrofahrzeu-
gen in vorhandene Infrastruktursysteme im Vordergrund stand (Lenardi 2015), erfolgt im vorlie-
genden Artikel eine Betrachtung der gesellschaftlichen Auswirkungen der Elektromobilitat auf

bisherige Geschaftsmodelle.
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Im folgenden Kapitel wird das Marktverhalten der Nachfrager nach Elektromobilitdt untersucht.
Neben grundsatzlichen Kaufkriterien sind hierbei individuelle Wertschatzungen fiir einzelne At-
tribute des Endproduktes relevant. Zur Ermittlung dieser individuellen Praferenzstruktur werden
in Kapitel 3 mit der Methode des Choice Experimentes marginale Zahlungsbereitschaften fiir An-
derungen ausgewahlter Produkteigenschaften ermittelt und statistisch ausgewertet. Als Produkt
wird hierbei Mobilitat als angebotenes System aus einem oder mehreren Transportmitteln ver-
wendet. Die ermittelten Werte und sozio-6konomischen Determinanten werden fir die in Kapitel
4 diskutierten Auswirkungen auf Geschaftsmodelle verwendet, und ein Fazit mit Ausblick schlieBt
den Beitrag ab. Da im Rahmen des Choice Experimentes hypothetische Marktsituationen konstru-
iert werden, flieBen diese lediglich als Naherungswerte in die Modellentwicklungen ein.

2 Stand der Forschung zu Konsumentenpraferenzen fiir Mobilitat

Zur Ermittlung von individuellen Praferenzen fiir einzelne Attribute wird seit mehreren Jahren die
Methode der Diskreten Choice Experimente angewendet. Mit dieser Methode aus dem Bereich
der Conjoint Analysen kdnnen in hypothetischen Marktsituationen die Zahlungsbereitschaften
fiir einzelne Attribute des befragten Produktes oder der befragten Dienstleistungen geschatzt
werden. Zusatzlich kdnnen mit Strukturgleichungsmodellen die sozio-demografischen Determi-
nanten dieser Werte bestimmt werden. Aus diesen Daten kdnnen Zahlungsbereitschaften der

Nutzergruppen fir verschiedene Kombinationen von Produktmerkmalen berechnet werden.

Diskrete Choice Experimente (im weiteren Verlauf als Choice Experimente bezeichnet) bestehen
aus mehreren Choice-Karten. Diese beschreiben mindestens zwei Wahlmaoglichkeiten fiir die be-
fragte Person. Diese Optionen beschreiben das untersuchte Objekt, z. B. Mobilitdatsdienstleistun-
gen. Jede dieser Optionen besteht aus den gleichen vorab definierten Attributen, wie z. B. An-
triebsart, Reichweite und Lademdglichkeit sowie aus einem Preisattribut. Alle Attribute werden
innerhalb der Wahlmaoglichkeit durch zwei oder mehr Auspragungen (Level) beschrieben. So kann
beispielsweise die Reichweite Werte zwischen 200 und 700 km annehmen. Das Profil der Attri-
bute und Level resultiert aus den vorhandenen Bedingungen, wie der Verfiigbarkeit von verschie-
denen Antriebssystemen und den Reichweiten der jeweiligen Systeme sowie aus den Erkenntnis-
sen der Interviews und der Workshops mit ausgewahlten Mobilitatsexperten. Die Befragten wah-
len in einem iterativen Prozess aus vorgegebenen alternativen Objektkonfigurationen die jeweils
praferierte Alternative aus. Fir die Wahlentscheidungen der Befragten wird davon ausgegangen,

dass diese nutzenmaximierend sind.

Axsen et al. (2015) untersuchen den Einfluss von Lifestyle und Motivationen auf das individuelle

Kaufverhalten von reinen Elektrofahrzeugen (EV), Plug-in Elektrofahrzeugen (PEV) und Plug-in
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Hybridfahrzeugen (PHEV) in Kanada. Mit der Anwendung eines Choice Experimentes zeigen die
Autoren, dass an Kriterien der Nachhaltigkeit ausgerichtete Lebenseinstellungen zu signifikant
héheren Zahlungsbereitschaften fiir die untersuchten Fahrzeugtypen fiihren. Die Autoren teilen
mit einem Latent Class Modell die Stichprobe von 1.754 Haushalten, die ein neues Fahrzeug kau-
fen, in verschiedene Typen von Konsumenten auf; in PEV-Enthusiasten (8% der Stichprobe), in
PHEV-orientierte (25%), in HEV-orientierte (16%), in HEV-Tendenz (28%) und in 23% nicht inte-
ressierte. Zusatzlich wurde der statistische Effekt von positiven Einstellungen zu Umwelt- und Na-
turschutz auf die Zahlungsbereitschaft getestet. Die Ergebnisse zeigen einerseits eine ausge-
pragte Praferenzheterogenitat innerhalb der Klassen. Andererseits wird auch eine ausgepragte
Praferenz fur PHEV deutlich. Der von den Autoren erwartete positive Effekt von nachhaltigen Le-
bensstilen auf die Zahlungsbereitschaft fir EV, PEV und PHEV konnte durch die Ergebnisse besta-
tigt werden.

Cirillo et al. (2017) wenden ein Choice Experiment an zur Abschatzung der Zahlungsbereitschaften
von Haushalten fiir verschiedene Antriebstechnologien in dynamischen Markten. 456 Personen
wurden in einer Online-Befragung im US-Bundesstaat Maryland fiir den Zeithorizont von 2014 bis
2022 nach ihren Praferenzen flr gasbetriebene Fahrzeuge sowie fiir E-Hybrid (HEV) und rein bat-
teriebetriebene Fahrzeuge (BEV) gefragt. Neben sozio-demografischen und fahrzeugspezifischen
Konsumdaten wurden Praferenzen fir die Attribute Kraftstoffverbrauch, Reichweite, Kraftstoff-
kosten und Kaufpreis ermittelt. Dabei wurde angenommen, dass sich die Auspragungen der At-
tribute im Laufe des neunjahrigen Zeitfensters dynamisch verhalten. Die Ergebnisse der Modell-
schatzung zeigen relativ hohere Zahlungsbereitschaften von jingeren Personen fiir neue Fahr-
zeugtechnologien, besonders fiir BEV. Ebenso wurden multivariable Korrelationen deutlich: ein
hoheres Ausbildungsniveau in Form eines Bachelorabschlusses oder héher fuhrt bei Frauen zu
signifikant hoheren Praferenzen fir HEV, wahrend Manner auf diesem Ausbildungsniveau eher
BEV kaufen wiirden. Auch hinsichtlich der Preiselastizitaten fir die untersuchten Technologien
konnte Heterogenitat festgestellt werden. Konsumenten zeigen fiir HEV und BEV eine deutlich
hohere Preiselastizitat (zwischen 1,1 und 1,8) als fiir gasbetriebene Fahrzeuge (zwischen 0,6 und
1,0). Die Konsumenten reagieren somit auf Preisanderungen deutlich sensibler bei BEV und HEV.
Die Autoren leiten aus ihrer Studie weiteren Forschungsbedarf her zur Modellierung von techno-

logischen Entwicklungen sowie von Konsummustern und Erwartungen in dynamischen Markten.

Auch Carteni et al. (2016) behandeln in ihrem Artikel das Kaufverhalten auf Markten fir verschie-
dene Typen von Elektrofahrzeugen, beispielhaft fiir eine Stichprobe von 600 Kfz-Fahrern in der
slditalienischen Stadt Salerno. Hierbei wird auch die Relevanz von Praferenzstrukturen fiir die

Erweiterung von Geschaftsmodellen fir Carsharing untersucht. Drei Aspekte stehen hierbei im
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Vordergrund: Erstens die Konsumneigung, Carsharing-Angebote als Transportalternative zu nut-
zen, zweitens, der Effekt eines Elektrofahrzeugs als zusatzliche Option und drittens, die reine Pra-
ferenz fir die Nutzung eines Elektrofahrzeugs ohne Marktnachteile wie ein hoherer Kaufpreis und
geringere Reichweite. Mit einem Random Utility Discrete Choice Modell bilden die Autoren hy-
pothetisches Marktverhalten der Kfz-Fahrer ab. Bezliglich der Ausgestaltung von Geschaftsmo-
dellen flr Carsharing zeigen die Ergebnisse einen signifikanten Einfluss der Attribute Reisekosten
und Reisezeit auf das Nutzungsverhalten. Der starkste Effekt geht jedoch von den sozio-6kono-
mischen Variablen Alter und Geschlecht auf die Nutzung von Carsharing aus. Auch die Option,
einen Elektroantrieb zu nutzen, erhoht die Wahrscheinlichkeit, Carsharing-Angebote zu nutzen.
Die Ubertragbarkeit auf andere Regionen wird durch das spezielle Park&Ride System in Salerno
zwar eingeschrankt, jedoch zeigen die Korrelationen das Einflusspotenzial von Konsumpraferen-
zen auf Geschaftsmodelle fur Mobilitat.

Giansoldati et al. (2018) untersuchen die geduBerten Praferenzen von 318 Konsumenten fir
Elektrofahrzeuge (EC) und konventionelle Fahrzeuge. Im Fokus steht ein Vergleich von vier Ana-
lysemodellen: linear specific, log normal specific, linear specific und EC-specific driving range (li-
near). Zusatzlich werden die sozio-6konomischen Determinanten der individuellen Zahlungsbe-
reitschaften untersucht. Die Ergebnisse zeigen eine heterogene Struktur der geduRerten Prafe-
renzen. Die Variablen Geschlecht, Anzahl der eigenen PKW im Haushalt und eigene Einschatzung
des Expertenwissens ben signifikante Einfllisse auf die Zahlungsbereitschaft aus. Die Werte lie-
gen absolut zwischen 37 Euro und 106 Euro fir 1 Kilometer mehr Reichweite des Fahrzeugs. Zu-
satzlich wird eine Simulation durchgefiihrt zur Abschatzung der Wahrscheinlichkeit, ein EC zu nut-
zen, wenn sich die Entscheidungsvariablen Ladeinfrastruktur, Reichweite und Subvention partiell
und insgesamt dndern. Aus dieser Simulation wird deutlich, dass infrastrukturelle Verbesserun-

gen den groRten Effekt auf die Konsumwahl austiben.

Die Entwicklung von Geschaftsmodellen, welche das Thema der E-Mobilitat als Innovation und
neuartige Technologien aufgreifen, erfordert die Ermittlung der derzeit ausschlaggebenden Kri-
terien fiir einen Autokauf in Deutschland. Basierend auf diesen Erkenntnissen werden im nachs-
ten Schritt im Rahmen von qualitativen Befragungen von Mobilitdtsexperten und einem Choice-
Experiment Umfang und Bestimmungsgriinde der Nachfrage nach E-Mobilitdt ermittelt und dar-
aus Treiber und Hemmnisse hergeleitet. Ausgangpunkt dieser Betrachtung ist daher zunachst ein
genereller Blick auf die wichtigsten Kriterien flr einen Autokauf. Die Abbildung 1 zeigt die Ergeb-

nisse einer Umfrage zu den Kriterien beim Autokauf in Deutschland im Jahr 2015.
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Abbildung 1:  Allgemeine Kriterien fiir den Autokauf

Quelle: Statista 2018d

Laut dieser Umfrage sind beispielsweise 58 Prozent der befragten Autofahrer der Meinung, dass
der Kraftstoffverbrauch ein sehr wichtiges Kaufkriterium sei. Auffallend ist, dass die Kriterien Zu-
verlassigkeit und Qualitdt am starksten auf die Entscheidung wirken,, in welches Automobil in-
vestiert wird. Dagegen spielen andere technische Kriterien wie , Elektromotor” oder , Innovative
Antriebstechnologien” kaum eine Rolle.

Diese Bewertungen deuten an, dass in Deutschland noch kein ausgepragtes Bewusstsein fir al-
ternative Automobile im Sinne einer Emissionsreduzierung besteht. Wenn neuartige und innova-
tive Automobile in der Zukunft eine Rolle spielen sollen, so miissen sie sowohl zuverlassig, quali-
tativ hochwertig und mit neuartigen SicherheitsmaBnahmen aber auch mit einer groRen Reich-
weite ausgestattet sein. Es missen also durch Anbieter und politische Akteure MalRnahmen er-
griffen werden, um negative Einstellungen der potenziellen Nutzer abzubauen. Es sollte ein star-
keres Bewusstsein bei der Bevélkerung geschaffen werden, dass ein Elektro-Auto nicht unbedingt
unzuverlassiger bzw. qualitativ schlechter ist als ein herkdmmliches Automobil. Weiterhin sollte
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durch einen weiteren Ausbau der Ladeinfrastruktur verbunden mit einer ausreichenden Anzahl
an Ladestellen das Problem der ,Reichweitenangst” genommen werden (vgl. Asendorpf 2016: 6-
8).

3 Das Choice Experiment

Die Attribute und deren Auspragungen wurden fir das Chioce Experiment im oben genannten
Forschungsprojekt im Rahmen einer Delphi-Studie mit Experten aus verkehrsrelevanten Berei-
chen zu verschiedenen Szenarien einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung hergeleitet (vgl.
Schabbing 2016: 8ff.). Dieses Choice Experiment basiert auf den in Kapitel 2 dargestellten Metho-
denstandards und umfasst 412 verwertbare Interviews, die von einem Marktforschungsinstitut

im Auftrag online durchgefiihrt wurden.

3.1 Konstruktion und Auspragung der Attribute

Den Befragten der Stichprobe wurden fiir verschiedene Fahrzeugtypen sechs Produkteigenschaf-
ten prasentiert mit jeweils unterschiedlichen Auspragungen. Dadurch kann fiir jeden der Fahr-
zeugtypen ein Profil an Produkteigenschaften und deren Auspragungen entwickelt werden, mit
dem durch das individuelle Auswahlverhalten die marginale Zahlungsbereitschaft fir einzelne At-
tribute geschatzt werden kann. Die Attribute und Ausprdagungen der jeweiligen Fahrzeugtypen
wurden im Rahmen der Delphi-Studie entwickelt. Finf verschiedene Fahrzeugtypen sowie Car-
sharing (CS) werden im Choice Experiment als Alternativen flir den Fahrzeugkauf angeboten. Der
erste Typ beschreibt ein herkdmmliches Fahrzeug mit Verbrennungsmotor (CV). Die Typen zwei
bis funf bilden verschiedene Varianten von Fahrzeugen mit reinem Elektromotor (Elektrofahrzeug
EV und Range Extender EVRE) sowie Hybridfahrzeuge (Hybridfahrzeug HEV und Plug-in Hybrid
PHEV). Weiterhin konnten die Befragten auch die Alternative keines der genannten Fahrzeuge zu
kaufen (kF) wahlen. Fiir die Ermittlung der Zahlungsbereitschaften geht es dabei primar um die
Attribute des jeweiligen Fahrzeugtyps und deren Effekte auf das Kaufverhalten. Dabei kann ver-
nachlassigt werden, dass CS nicht als Produkt gekauft wird, sondern als Dienstleistung. Die Fahr-
zeugtypen wurden mithilfe von verschiedenen Attributen beschrieben, die in Tabelle 1 dargestellt
sind. Das erste Attribut beschreibt den Preis in Prozent verglichen zum Referenzwert (RW) von
100%.
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Tabelle 1: Beschreibung der Attribute
Quelle: eigene Darstellung
Attribut cv HEV EV EVRE PHEV CS
Preis 100 80 120 120 80 120
in o
in% vom RW 100 140 140 100 140
120 160 160 120 160
140 140
Leistung 100 80 80 80 80 80
in o
in% vom RW 100 100 100 100 100
120 120 120 120 120
Nutzungs- 1 1 8 8 8 1
und 13 13 11 11 11 13
Wartungs-
kosten 16 16 14 14 14 16
in€ ct/km
Bonus Kein Kein Kein Kein Kein Kein
(Dl',lmmymlt Park & Ride  Park & Ride = Park & Ride = Park & Ride
kein Bonus
alsRW) FreierPin FreierPin FreierPin FreierPin
Innenstadt Innenstadt Innenstadt Innenstadt
Nutzung Nutzung Nutzung Nutzung
Bus-& Bus-& Bus-& Bus-&
Taxispur Taxispur Taxispur Taxispur
Reichweite 700 700 150 200 700 350
inkm 200 300 450
240 400 550
Tankstellen-
.. Niedrig- Niedrig- .
K;r;‘ugbar Hoch Hoch Mittel Mittel Hoch Mittel-Hoch

Bei CV war der Preis auf den Referenzwert fixiert. Bei HEV und PHEV konnten die Werte hoher
oder niedriger als der Referenzwert liegen (80% bis 140%), wobei sie bei EV, EVRE und CS jeweils
hoher lagen als bei CV (120% bis 160%). Das zweite Attribut beschreibt die Leistung des Fahrzeu-
ges, ebenfalls angegeben in Prozent zum Referenzwert. CV hat ausschlielRlich die Auspragung
100%, die anderen Alternativen haben die Auspragungen 80%, 100% und 120%. Das dritte Attri-
but beschreibt die Nutzungskosten fiir Treibstoff und Wartung in Euro pro Kilometer. Diese haben
die Auspragungen 0,1; 0,13 und 0,16 fir CV, HEV und CS, und die Auspragungen 0,08; 0,11 und
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0,14 fur EV, EVRE und PHEV. Das vierte Attribut beschreibt einen Bonus, der mit dem Kauf ange-
boten wird. Bei CV und HEV wurde kein Bonus angeboten.

Alle anderen Fahrzeugtypen haben zusatzlich die Auspragungen Park&Ride, Kostenloser Park-
platz in Innenstadt und Nutzung der Bus- & Taxispur. Das flinfte Attribut bezieht sich auf die
Reichweite des Fahrzeugs in Kilometer. Diese ist bei CV, HEV und PHEV immer 700 Kilometer. Bei
EV sind die Ausprdagungen 150, 200 und 240 Kilometer, bei EVRE 200, 300 und 400 Kilometer, und
bei CS 350, 450 und 550 Kilometer. Da die Verfligbarkeit der verschiedenen Treibstoffe unter-
schiedlich ist, wurde als letztes Attribut die Tankstellenverfligbarkeit aufgenommen. Diese ist im-
mer ,,hoch” bei CV, HEV und PHEV. Bei CS kann das Attribut die Auspragungen ,Hoch“ und , Mit-
tel”, und bei EV und EVRE , Mittel” und ,,Niedrig”“ annehmen. Ein Beispiel einer Auswahlsituation
ist in Tabelle 2 dargestellt. Jeder Befragte hat 12 Auswabhlsituationen beantwortet, wobei die At-
tributauspragungen der Alternativen sich jeweils unterscheiden.

Tabelle 2: Beispiel einer Auswabhlsituation
Quelle: eigene Darstellung
Kein
cv HEV EV EVRE PHEV CS
KFZ
Preis
) 100 % 100 % 140 % 160 % 100 % 160 %
in % vom RW
Leistung
] 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
in % vomRW
Nutzungs- und 16
Wartungskst. 13 ct/km 16 ct/km 14 ct/km 14 ct/km 8 ct/km ik
ct/km
in€ ct/km
Bonus
. . . Nutzung .
(Dummy mit Kein Kein Bus & Park & Kostenloser Kein
us
keinBonusals Bonus  Bonus ) Ride P Innenstadt Bonus
Taxispur
RW)
Reichweite 450
) 700 km 700 km 200 km 300 km 700 km
inkm km
Tankstellen- N L .
i ) Hoch Hoch  Niedrig Niedrig Hoch Mittel
verfligbarkeit

Ich wahle...
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Das statistische Design des Auswahlexperiments, also die Anordnung der Attribute und Auspra-
gungen in den jeweiligen Alternativen, wurde mit dem Softwarepaket NGene erstellt
(ChoiceMetrics 2012). Dazu wurde ein sogenanntes Efficient Design gewahlt, wobei die Standard-
fehler der zu schatzenden Parameter fiir ein Multinationales Logit Modell minimiert wurden (d-
efficiency Kriterium) (Rose/Bliemer 2008). Die Prior! wurden entsprechend der Ergebnisse einer

Vorstudie vom September 2014 gewahlt.

In einem ersten Schritt werden die Haufigkeiten der Auswahl betrachtet (Abbildung 2). Insgesamt
wurden 4.860 Entscheidungen beobachtet, resultierend aus den 412 Befragungen mit jeweils 12
Choice-Sets. Der Grof3teil der Entscheidungen fiel auf CV (39,8%), PHEV(19,4%), HEV (14,8%) und
kein Fahrzeug (13,8%). Die beiden reinen Elektrofahrzeuge EV (5,1%) und EVRE (3,4%) wurden
insgesamt sehr selten gewahlt, und auch CS wurde lediglich in 4,2% der Entscheidungen gewahlt.
Dieses Ergebnis spiegelt eine geringe Bedeutung von reinen Elektrofahrzeugen und Carsharing
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Abbildung 2:  Absolute Héufigkeiten der gewdhlten Fahrzeugtypen der 4.860 Entscheidungen
Quelle: eigene Darstellung

Um den Einfluss der Attribute auf die Entscheidung zu untersuchen, wurde ein Conditional Logit
Modell geschatzt. In dem Modell wurden alle Attribute bis auf Bonus linear und mit den in Tabelle

1 genannten Ausprdgungen in die Nutzenfunktion aufgenommen. Das Attribut Bonus wurde

1 Prior sind die erwarteten Parameterwerte, die bei der Erstellung des Designs angegeben werden miissen. In

nicht-linearen Modellen sind diese erforderlich, um die Varianz-Kovarianz Matrix zu ermitteln, dessen diagonale
Elemente minimiert werden sollen.
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Dummykodiert, um die Effekte der einzelnen Auspragung in Relation zu der Auspragung ,Kein
Bonus” zu messen. Um beobachtete und unbeobachtete Praferenzheterogenitat zu untersuchen,
wurde zusatzlich ein Zwei-Klassen Latent Class Logit Modell geschatzt. Hierbei wurden Latent

Class Modelle mit 2 bis 5 Klassen geschatzt.

Tabelle 3: Ergebnisse Conditional Logit und 2-Klassen Latent Class Modell
Quelle: eigene Darstellung
Conditional Latent Class Logit
Logit
Klasse 1 Klasse 2
Fahrzeugspeszifische
Konstanten
Konventionelles Fahrzeug (CV) 4,113%** 3,124%** 6,200***
(8,12) (5,19) (4,64)
Hybridfahrzeug (HEV) 3,176%** 3,273%** 3,814***
(6,26) (5,42) (2,75)
Elektrofahrzeug (EV) 3,153%** 3,886%** 1,420
(11,53) (12,12) (1,58)
Range Extender (EVRE) 2,588%** 3,249%** -0,0933
(8,20) (8,65) (-0,08)
Plug-in-Hybrid (PHEV) 3,260*** 3,415%** 2,849%*
(6,40) (5,61) (2,05)
Car Sharing (CS) 2,796*** 2,390%** 4,332%**
(6,81) (4,61) (3,96)
Attribute
Preis -1,909%** -2,139%** -1,190%**
(-16,94) (-16,75) (-3,09)
Leistung -0,190 -0,131 -0,131
(-1,47) (-0,90) (-0,35)
Nutzungskosten -0,157*** -0,219%** -0,102***
(-21,98) (-23,41) (-5,38)
Bonus: Park & Ride -0,271%** -0,316*** -1,037%**
(-3,12) (-3,13) (-3,60)
Bonus: Kostenloser Parkplatz 0,119 0,118 -0,422
(1,45) (1,19) (-1,63)
Bonus: Bus & Taxispur -0,180** -0,218** -0,496*
(-2,12) (-2,18) (-1,95)
Reichweite 0,107** 0,192%** -0,135
(1,96) (2,91) (-1,13)
Tankstellenverfugbarkeit 0,171%** 0,292%** -0,0252

(1,99) (2,95) (-0,11)
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Kovariate Klassenzugehorigkeit

Geschlecht -0,0856
(-0,40)

Alter -0,0141%**
(-2,32)

Miete 0,439*
(1,90)

Haushaltsnettoeinkommen -0,0164
(-0,54)

Konstante 1,166**
(2,51)

Beobachtungen 4860 4860
Befragte 405 405
BIC 15067 13336
AIC 14949 13204
Log Likelihood (Null) -9457 -9457
Log Likelihood -7460 -6569

tWertein Klammern;” p<0,1; " p<0,05; ™" p<0,01

Das 2-Klassen Modell erzielte dabei die plausibelsten Ergebnisse. Dabei wurden die Variablen Ge-
schlecht, Alter, ob der Befragte zur Miete wohnt, und das Haushaltsnettoeinkommen genutzt, um
die Klassenzugehorigkeit zu erklaren. Der Einfluss wird mithilfe eines Multinomialen Logit Modells
geschatzt wobei Klasse 2 als Referenz dient, d.h. die Parameter in Klasse 2 wurden auf 1 norma-
lisiert. Die Schatzung erfolgte mit der Statistiksoftware Stata, wobei fiir die Latent Class Analyse
die benutzergeschriebenen Stataprogramme ,lIclogit“ und ,gllamm“ genutzt wurden (Pa-
cifico/Yoo 2013) (Rabe-Hesketh et al. 2002). Die Ergebnisse sind in Tabelle 3 wiedergegeben.

Im Conditional Logit Modell sind alle Koeffizienten bis auf Leistung und die Auspragung Kostenlo-
ser Parkplatz in der Innenstadt signifikant. Die Koeffizienten fiir die Alternativen sind positiv, d.h.
die Befragten wirden prinzipiell ein Fahrzeug erwerben wollen. Die negativen Vorzeichen von
Preis und Nutzungskosten bedeuten, dass glinstige Anschaffungspreise und Nutzungskosten be-
vorzugt werden. Die beiden signifikanten Auspragungen fir Bonus weisen negative Zahlungsbe-
reitschaften auf. Dieses eher ungewdhnliche Ergebnis ist auf die vielen CV Entscheidungen zu-

rickzufiihren, wo ausschlief8lich , kein Bonus” angeboten wurde und ist somit nicht zwangsweise
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als negative Zahlungsbereitschaft zu interpretieren2. Das Ergebnis deutet dennoch darauf hin,
dass die Boni die Wahrscheinlichkeit, ein Elektrofahrzeug zu wahlen, nicht erhéhen.

Die negativen Vorzeichen von den Koeffizienten von Park & Ride und Nutzung der Bus & Taxispur
deuten darauf hin, dass die Befragten keine Praferenz fiir einen Bonus haben. Die Koeffizienten
fiir Reichweite und Tankstellenverfiigbarkeit haben ein positives Vorzeichen. Die Befragten be-
vorzugen also Fahrzeuge mit einer hoheren Reichweite und einer héheren Tankstellenverfiigbar-
keit.

Im Latent Class Modell zeigt sich ein relativ ahnliches Bild. Allerdings deuten die unterschiedlichen
Koeffizienten der zwei Klassen auf Praferenzheterogenitat in einzelnen Attributen hin. Der Anteil
der Befragten, die Klasse 1 zugeordnet wurden, liegt bei ca. 63%. Die soziodemo-graphischen Va-
riablen hatten nur teilweise einen signifikanten Einfluss auf die Klassenzugehorigkeit. Geschlecht
und Haushaltsnettoeinkommen hatten keinen signifikanten Einfluss. Alter hatte einen signifikan-
ten negativen Einfluss, das heil3t mit steigendem Alter sinkt die Wahrscheinlichkeit Klasse 1 zuge-
ordnet zu werden. Das Vorzeichen des Koeffizienten fiir Miete ist signifikant positiv. Befragte, die
zur Miete wohnen, werden mit einer hoheren Wahrscheinlichkeit in Klasse 1 eingeordnet. Be-
fragte, die Klasse 1 zugeordnet werden, sind somit jinger und verfiigen Gber weniger Wohnei-
gentum als Befragte in Klasse 2.

In Klasse 1 werden die innovativen Fahrzeugtypen EV und EVRE starker bevorzugt, was an den
relativ hohen Koeffizienten der Konstanten fiir EV und EVRE zu erkennen ist. In Klasse 2 hingegen
zeigt sich ein klarer Trend zu CV und CS. Dafiir werden die Fahrzeugtypen EV und EVRE in Klasse
2 grundsatzlich abgelehnt, d.h. die Koeffizienten fiir EV und EVRE sind nicht signifikant. In beiden
Klassen werden niedrigere Preise und Nutzungskosten bevorzugt, allerdings ist der Effekt in
Klasse 1 etwas hoher. Ebenfalls ist in beiden Klassen der Koeffizient fiir Leistung nicht signifikant,
die Leistung scheint also grundsétzlich keinen Einfluss auf die Entscheidungen zu haben. Ahnlich
wie im Conditional Logit Modell haben die Boni keinen besonderen Einfluss auf die Entscheidung,
was an dem negativen Vorzeichen der Koeffizienten erkennbar ist. In Klasse 1 ist die Reichweite
und die Tankstellenverfligbarkeit signifikant und positiv — je hoher, desto besser. In Klasse 2 sind
diese Attribute nicht signifikant, was vermutlich daran liegt, dass EV und EVRE — die beiden Fahr-

zeugtypen mit geringer Reichweite und Tankstellenverfligbarkeit — selten gewahlt wurden.

Die Effektkodierung fiir die Bonus-Attribute ,,Park & Ride”, ,, Kostenloser Parkplatz“ sowie ,Bus &

Taxispur” zeigt zur Dummykodierung keine Unterschiede hinsichtlich Signifikanz und Einfluss in

2V und kF sind mit ,,Kein Bonus“ korreliert. Daher kann der Koeffizient fiir , Kein Bonus“ negativ werden, wenn CV

und kF oft gewahlt werden. Der negative, signifikante Koeffizient ist somit ein Artefakt der vielen CV Entscheidun-
gen.
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den beiden Klassen. Dies gilt fiir die Effekte von Anderungen der Attribute auf die Zah-lungsbe-
reitschaft. Ein Vergleich des Einflusses der Attribute auf die Auswahlentscheidung zeigt geringfi-
gige Differenzen fir die Parameterwerte und auch unterschiedliche Signifikan-zen. Dies liegt
wahrscheinlich daran, dass sich die Interpretation von Effektkodierten Variablen von der Inter-
pretation von Dummykodierten Variablen unterscheidet, weil sich bei der Ef-fektkodierung die
Signifikanz nicht direkt interpretieren lasst, sondern immer erst gegen das Referenzlevel berech-

net werden muss.

3.2 Ergebnisse der Zahlungsbereitschaftsanalyse

Um die Effekte der Attribute auf die Entscheidungen genauer zu untersuchen, wurden die Zah-
lungsbereitschaften in Prozent zum Referenzwert berechnet. Diese geben an, um wie viel Prozent
ein Fahrzeug teurer sein kann, wenn sich ein Attribut um eine Einheit verbessert, bzw. um wie
viel Prozent ein Fahrzeug glinstiger sein muss, damit es trotzdem gewahlt wird, wenn sich ein
Attribut um eine Einheit verschlechtert. Die Zahlungsbereitschaft wird berechnet, indem der At-
tributkoeffizient durch den Preiskoeffizienten geteilt wird. Tabelle 4 stellt die Zahlungsbereit-
schaften fur die signifikanten Attribute im Conditional Logit und im Latent Class Modell dar. Die
Zahlungsbereitschaften wurden mit dem benutzergeschriebenen Stata-Programm ,wtp“ berech-
net (Hole 2007). Die Konfidenzintervalle wurden mit der Methode von Krinsky und Robb (1986,
1991) ermittelt. Die Zahlungsbereitschaft fiir Nutzungskosten liegt bei -8,2 %. Dies besagt, wenn
sich die Nutzungskosten fiir ein Fahrzeug um 1 Cent pro Kilometer erhéhen, sind die Befragten
bereit, 8,2 % weniger flr das Fahrzeug zu bezahlen. Die beiden Attribute Bonus: Park & Ride und
Bonus: Bus & Taxi weisen ebenfalls negative Zusammenhange zur Zahlungsbereitschaft auf. Das
Ergebnis deutet darauf hin, dass diese drei Attribute die Bereitschaft zur Auswahl eines Elektro-

fahrzeugs nicht erhéhen.
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Tabelle 4: Zahlungsbereitschaften in Prozent fiir signifikante Attribute
Quelle: eigene Darstellung
Conditional Logit Latent Class Logit
Klasse 1 Klasse 2
Nutzungskosten -8,2 -10,2 -8,6
[-9.6;-7.1] [-11,9;-8,9] [-25,5;-4,0]
Bonus: Park & Ride -14,2 -14,8 -87,2
[-23,2;-5.5] [-24,2;-5,7] [-203,5;-39,0]
Bonus: Bus & Taxispur -9,4 -10,2 -41,7
[-17,6;-1,1] [-18,8;-1,9] [-107,3;-2,5]
Reichweite 5,6 9,0 n.s.
[0,3;11,9] [3,1;15,9]
Tankstellenverfigbarkeit 18,0 27,4 n.s.
(Niedrig > Hoch) [0,8;36.8] [10,0;47,0]

n. s.:nichtsignifikant

Die Zahlungsbereitschaft fir das Attribut Reichweite ist positiv und liegt bei 5,6% im Conditional
Logit Model. Die Befragten sind also bereit, diesen Anteil mehr zu bezahlen, wenn sich die Reich-
weite um 100 Kilometer erhoht. In Klasse 1 im Latent Class Modell liegt diese Zahlungsbereit-
schaft etwas hoher bei 9%. Fiir das Attribut Tankstellenverfiigbarkeit zeigt sich ein dhnliches Bild.
Eine Erhéhung der Tankstellenverfiigbarkeit von Niedrig auf Hoch fiihrt zu einer zusatzlichen Zah-
lungsbereitschaft von 18 %. Somit bedeutet das negative Vorzeichen bei Nutzungskosten, dass
sich die Befragten hier niedrigere Nutzungskosten wiinschen. Auch die negativen Vorzeichen der
Koeffizienten von Bonus: Park & Ride und Bonus: Bus & Taxispur zeigen negative Praferenzen
hinsichtlich der Einfilhrung moglicher Boni. Demgegeniiber sind die Koeffizienten fir Reichweite
und Tankstellenverfiigbarkeit positiv, was besagt, dass die Befragten Fahrzeuge mit einer héhe-

ren Reichweite und einer hoheren Tankstellenverfligbarkeit praferieren.

Eine aggregierte Betrachtung der Ergebnisse des Choice-Experimentes bezogen auf den Bereich
Verkehr kommt daher zu den Erkenntnissen, dass die Mehrheit der Befragten konventionell an-
getriebene Fahrzeuge bevorzugt und weniger als 10% der Befragten sich flr reine Elektrofahr-
zeuge entscheiden wiirden sowie Carsharing keine hohen Praferenzen besitzt. Die wichtigsten
Attribute fiir die Entscheidung sind der Anschaffungspreis, die Betriebskosten, die Tankstellen-
verfligbarkeit und die Reichweite. Boni und die Fahrzeugleistung beeinflussen die Entscheidung
fast gar nicht. Zudem kann nur eine geringe beobachtete und unbeobachtete Heterogenitat fest-

gestellt werden. Diese Ergebnisse der Marktsimulation deuten darauf hin, dass die Schaffung von
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okonomischen Anreizen, wie Subventionen und ein Ausbau der Infrastruktur den Marktanteil an

Elektrofahrzeugen erhéhen kénnen.

Auf den ersten Blick stimmen die Ergebnisse des Choice-Experimentes fir die Entwicklung der
Elektromobilitdt bzw. der Entwicklung von neuen Geschaftsmodellen mittels Elektromobilitat
nicht optimistisch. Wahrend sich die Mehrheit der uneinig ist Gber die weitere Entwicklung der
Elektromobilitat, wird bei den potenziellen Nutzern das Elektroauto aktuell weder im groReren
Umfang genutzt, noch wird es als wirkliche Option angesehen (Schabbing 2018: 122). Das Thema
Carsharing wird hinsichtlich seines moglichen Einsatzes noch geringer bewertet als das Elektro-
auto. Offensichtlich mochte die Mehrzahl der PKW-Nutzer in Deutschland vorerst so weiterma-
chen wie bisher, d. h. motorisierten Individualverkehr weiterhin mit im Eigentum befindlichen,
konventionell angetriebenen Fahrzeugen durchfiihren und beurteilen sowohl das Elektroauto als
auch Carsharing eher skeptisch. Demgegeniiber stellt sich ein Teil der Mobilitatsexperten auch
technologisch innovative Loésungen in der Zukunft vor, wodurch die Wechselbereitschaft von po-
tenziellen Kaufern im Falle von positiven Veranderungen der wichtigen Attribute wie Anschaf-
fungspreis, Betriebskosten, Ladestellenverfiigbarkeit und Reichweite erhéht werden kann
(Schabbing 2018: 127).

Die vorgestellten Ergebnisse des Choice Experiments sind aus verschiedenen Griinden als be-
grenzt zu betrachten. So konnten aus den Expertengesprachen mit begrenzter Teilnehmerzahl
keine gleichgerichteten Trends abgeleitet werden. Zudem basieren die Ergebnisse des Choice Ex-
periments auf einer hypothetischen Marktsituation und kénnen daher nur als Richtwerte fiir die
Prognose von Marktentwicklungen verwendet werden. Darliber hinaus ist eine Betrachtung der
Nachfrageseite alleine nicht ausreichend fiir die Beurteilung der Zukunftstechnologie , Elektro-
mobilitdt”. Wirde man dem Votum der potentiellen PKW-Nutzer folgen, wie es die bisherigen
Ergebnisse dokumentieren, wird sich im Bereich des motorisierten Individualverkehrs auch in den
nachsten Jahren nicht viel andern. Wahrend andere Lander wie Norwegen, USA oder China mas-
siv in die Elektromobilitat investieren und die Nutzer dies durch relativ hohe Verkaufszahlen von
Elektroautos annehmen (vgl. Statista 2018b), bleibt Deutschland — auch aufgrund seiner konser-

vativen Fahrzeugnutzer — klinftig hinter diesen innovativen Landern zurtick.

Vor dem Hintergrund der verkehrspolitischen Ziele der Bundesregierung und der Lander sowie
zahlreicher Kommunen, verknipft mit dem stark gestiegenen Druck durch lokale Feinstaubbelas-
tungen, ist daher fiir die Entwicklung der Elektromobilitdt neben der Nachfrageseite auch die An-
gebotsseite zu berlicksichtigen. Diese ist durch neue und innovative Mobilitdtsprodukte und Mo-
bilitatsdienstleistungen gepragt und kann dazu beitragen, die , trage Masse” der deutschen Fahr-

zeugnutzer zum verstdrkten Einsatz der Elektromobilitat zu motivieren.
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Diese These wird auch von Industrievertretern geteilt, die ebenso die Meinung vertreten, dass
die Zahlungsbereitschaft flir Elektromobilitdt groRer ist als bisher vermutet. Mit den richtigen
Produkten wird der Markt deshalb schnell wachsen (Flauger/Delhaes 2016: 4-5). Wenn diese an-
gebotsorientierte Seite der Elektromobilitdt sich starker durchsetzt, kann es kurzfristig zu einem
schnellen und umfassenden Wandel in der Mobilitat unserer Gesellschaft kommen. Wie die po-
tenzielle Zahlungsbereitschaft fiir nachhaltigere Mobilitatsprodukte und Dienstleistungen in vor-
handene Geschaftsmodelle integriert werden kann, wird im nachsten Kapitel zunachst grundle-

gend betrachtet und dann unter Berlicksichtigung der Befragungsergebnisse konkretisiert.

4 Auswirkungen auf Geschaftsmodelle fir Elektromobilitat

Die Berticksichtigung der in Kapitel 3 dargestellten Ergebnisse der Marktsimulation mit Hilfe eines
Choice Experiments in vorhandenen bzw. weiterentwickelten Geschaftsmodellen fiir Elektromo-
bilitat ist Gegenstand dieses Kapitels. Basierend auf einer kurzen Darstellung der allgemeinen
Struktur eines Geschaftsmodells werden beispielhaft drei bestehende Arten von Geschaftsmo-
dellen hinsichtlich ihrer moglichen Erweiterung um offensichtlich vorhandene Zahlungsbereit-
schaften fir die relevanten Attribute diskutiert. Danach werden erforderliche Komponenten von
erweiterten Geschaftsmodellen vor dem Hintergrund aktueller Forschungen im Bereich der Au-

tomobilhersteller beschrieben.

4.1 Allgemeine Struktur eines Geschaftsmodells

Kley (2011) unterteilt Geschaftsmodelle in zwei Bereiche. Diese setzen sich aus dem produktori-
entierten und dem dienstleistungsorientierten Geschaftsmodell zusammen. Das klassische Ge-
schaftsmodell heutiger Automobilhersteller hat einen hohen Sachleistungsanteil. Der Fokus des
Herstellers liegt hier auf dem Kernprodukt ,Fahrzeug®, ergdnzt um spezielle Dienstleistungen.
Diese Dienstleistungen werden hier eher nebenbei als verkaufsférderndes und kundenbindendes
Instrument betrachtet. Die Dienstleistungen bei produktorientierten Geschaftsmodellen sind z.
B. die Finanzierung, die Versicherung, die Inspektion und der Reparaturservice. Diese sind aktuell
angewendete Geschaftsmodelle von Automobilherstellern. Bei den dienstleistungsorientierten
Geschaftsmodellen steht demgegeniiber nicht mehr das Fahrzeug als Kernprodukt im Mittel-
punkt, sondern ein vertraglich zugesichertes Leistungsversprechen wie z. B. eine Mobilitats-
dienstleistung (Kley 2011: 2ff.).

Bezieht man diese Typologie von Geschaftsmodellen auf das Themenfeld , Elektromobilitat”, so

lassen sich zwei Auspragungen beschreiben. Auf der einen Seite besteht fiir PKW-Nutzer die Mog-
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lichkeit, sich ein Elektrofahrzeug zu kaufen, das sich durch zahlreiche ergdanzende Dienstleistun-
gen und technische Innovationen auszeichnet. Auf der anderen Seite kbnnen PKW-Nutzer sich
eine Dienstleistung kaufen, die erst bei konkretem Bedarf abgerufen wird. Hierbei steht nicht
mehr das Fahrzeug im Vordergrund, sondern eine vertraglich zugesicherte Leistung, etwa zu je-
dem gewiinschten Zeitpunkt eine bestimmte Strecke von A nach B zurlicklegen zu kénnen. Im
folgenden Abschnitt werden Varianten von Geschaftsmodellen beispielhaft vorgestellt und mit

den relevanten Ergebnissen des Choice Experimentes in Bezug gesetzt.

4.2 Beispiele fir existierende Geschaftsmodelle fir Elektromobilitat

E-Fahrzeuge

Wahrend in Deutschland der Verkauf von E-Fahrzeugen bisher relativ schwach ausgepragt ist,
gewinnt die Marke Tesla auf dem Weltmarkt zunehmend Marktanteile im E-Fahrzeugsegment
(vgl. Statista 2018a). Besonders zu bemerken ist hierbei, dass der Elektroantrieb von Tesla bereits
heute eine Reichweite von lber 500 km ermdoglicht, was das Problem der , Reichweitenangst”
mindert und zu einem Wettbewerbsvorteil fiir die Marke Tesla flihrt. Die mit dem Choice Experi-
ment ermittelte relativ hohe Zahlungsbereitschaft im Umfang von bis zu 9 % des Referenzwertes

fiir 100 km mehr Reichweite bestatigt die Bedeutung dieses Attributes.

Zudem wird fir den Verbraucher durch das ,Supercharger-Netzwerk” aufgrund von deutlich ge-
ringeren Ladezeiten ein zusatzlicher Kaufanreiz geschaffen, da die Ladung kostenlos ist und das
standig weiter ausgebaute Netzwerk weltweit zur Verfligung steht (Tesla 2018). Mit diesen tech-
nologischen Lésungen kénnen Anbieter wie Tesla zum einen die hdufig genannten Negativ-Attri-
bute Reichweite und Tankstellenverfiigbarkeit von derzeitigen E-PKW erheblich reduzieren und

dadurch die Zahlungsbereitschaft von potentiellen Kunden erhéhen (vgl. Bozem 2012).

Carsharing

Als weiterer innovativer Ansatz im Zusammenhang mit E-Mobilitat sind Carsharing und Fahrzeug-
vermietung zu nennen. Das sogenannte , Free Floating Konzept“ bezeichnet ein liber die gesamte
Flache eines Stadtgebietes verteiltes Autonetz. Fiir Carsharing-Nutzer hat dies den Vorteil, dass

das Auto im gesamten Raum des Stadtgebietes abgestellt werden kann.

Die dichotomen Auspragungen der Attribute Park & Ride sowie Bus & Taxispur kdnnen im Choice
Experiment keine Hinweise auf einen positiven Einfluss auf die individuelle Zahlungsbereitschaft

fiir diese Attribute geben (s. Kap. 3.3). Allerdings weisen die ermittelten Zahlungsbereitschaften
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fur die Attribute Nutzungskosten, Tankstellenverfiigbarkeit und Reichweite darauf hin, dass Ge-
schaftsmodelle fiir Carsharing bei der Gestaltung der Tarifstruktur und bei der Auswahl der Abhol-

und Riickgabestationen optimiert werden kénnen.

Mobilitatsdienstleister

Als drittes Beispiel fir den innovativen Einsatz von E-Fahrzeugen wird eine Kooperation zwischen
dem Energiebetrieb Stidwestfalen der ENERVIE Gruppe und dem Mobilitdtsdienstleister Mobility
House vorgestellt. Zusammen entwickeln beide Unternehmen die Ladeinfrastruktur, die E-Fahr-
zeuge und neue Mobilitdtsprodukte gemeinsam. Mobility House ist ein Dienstleister, der als
Schnittstelle beim Ladevorgang zwischen Stromanbieter und dem Verbraucher steht (The Mobi-
lity House 2017).

Die Ladekosten des Energiekonzerns werden eingepreist und Gber den Strompreis an den Ver-
braucher weitergegeben. Durch die Kooperation mit dem Energiekonzern ENERVIE kann Mobility
House Ladestationen an Endverbraucher und an Geschaftskunden vermieten. Dazu bietet das Un-
ternehmen beispielsweise die Moglichkeit an, eine Ladestation vor Ort zu installieren oder fiir
Firmen Ladestationen fir ihre Kunden auf dem eigenen Parkplatz zur Verfligung zu stellen. So
kann der Mobilitatsdienstleister zur angebotenen Mobilitdat auch die Zusatzleistungen in Form
von kostenlosen Parkplatzen und einer kostenlosen Tankfillung anbieten (The Mobility House
2017). Diese zusatzlichen Attribute konnen ein wichtiges Instrument zur Konkurrenzabgrenzung
sein, sofern die im Choice Experiment ermittelten Wertschatzungen fir die hier besonders rele-
vanten Attribute Reichweite und Tankstellenverfiigbarkeit entsprechend aktiviert und abge-
schopft werden. Diese beispielhaft aufgefiihrten Ansatze zielen insbesondere auf das Attribut

Nutzungskosten und kénnen die Kaufentscheidung spirbar beeinflussen.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass fir diese Geschaftsmodelle die im Choice
Experiment ermittelten Zahlungsbereitschaften fiir einzelne Attribute von Produkten und Dienst-
leistungen im Bereich der Elektromobilitdt sowie deren Bestimmungsfaktoren wichtige Impulse
fiir die weitere Ausgestaltung geben kdnnen. Besonders die relativ ausgepragten Praferenzen fir
geringere Nutzungskosten, héhere Dichte von Lademéglichkeiten und groRRere Reichweite sind
hierbei wichtige Treiber fir eine dauerhafte Erh6hung der bislang noch geringen Nachfrage nach
Elektromobilitat.
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4.3 Komponenten fir die Weiterentwicklung von Geschaftsmodellen

Firr die Nutzung von Marktpotenzialen im Bereich der Elektromobilitat inklusive der "shared mo-
bility" ist auf der Nachfrageseite von Bedeutung, die im Kaufprozess nicht beobachtbaren Zah-
lungsbereitschaften fiir einzelne Attribute zu identifizieren und diese auf der Angebotsseite in
organisatorisch, rechtlich und 6konomisch realisierbare Geschaftsmodelle zu integrieren. Fir de-
ren Entwicklung sind hier besonders die Komponenten Ressourcenallokation und Wettbewerbs-
vorteile von Bedeutung (Proff et al. 2013: 3ff.). Auf Basis der Ergebnisse der Zahlungsbereit-
schaftsanalyse kann fiir diese Komponenten festgestellt werden, dass sich fiir die Attribute Reich-
weite und Tankstellenverfligbarkeit ein intensiver Einsatz betrieblicher Ressourcen lohnt, da
durch eine Ausweitung dieser Attribute und deren Level Wettbewerbsvorteile generiert werden
konnen. Dabei spielt die Transaktionskostentheorie eine wichtige Rolle, der zufolge durch eine
Konzentration auf diese Attribute im jeweiligen Geschaftsmodell die Transaktionskosten fiir das
Unternehmen durch bessere Vermarktungsmaoglichkeiten sowie fiir die Nutzer aufgrund von bes-
serer Handhabung des Produktes oder der Dienstleistung gesenkt werden kdnnen. Neben be-
trieblichen Entscheidungsprozessen zur Optimierung von Wertschopfungsketten und -aktivitaten
ist auf der Nachfrageseite auch der kommunizierte Kundennutzen, z. B. in Form von Kosten sen-

kenden Attributen bzw. Levels, von zentraler Bedeutung (Proff et al. 2013: 13).

Hinsichtlich der empirischen Ergebnisse des Choice Experiments bedeutet dies eine Fokussierung
der diskutierten Geschaftsmodelle speziell auf die Attribute Reichweite, Tankstellenverfiigbarkeit
und Nutzungskosten. Besonders das Attribut Tankstellenverfligbarkeit wird haufig weniger be-
achtet, obwohl die Reichweite in einem diinnen Netz an Ladestationen alleine nicht ausreichend
sein kann und an zahlreichen bestehenden Ladestationen das Problem der planbaren Verfligbar-
keit — trotz einzelner MalRnahmen wie dem Supercharger-Netzwerk — weiterhin ungeldst ist.
Diese Notwendigkeit korrespondiert mit Giansoldati et al. (2018: 10), die aus ihren Ergebnissen
die Empfehlung herleiten, die Entscheidungsfaktoren Ladeinfrastruktur, Reichweite und Kauf-

preisreduzierung zusammen zu starken.

Aus der Wichtigkeit dieser Treiber konnen fiir die verschiedenen Akteure jeweils konkrete Ange-
bote entwickelt werden, mit denen zum einen die Zahlungsbereitschaften der Nachfrager mog-
lichst weitgehend in Marktentscheidungsprozesse integriert und zum anderen strategische Ange-

botsentscheidungen besser an den zu erwartenden Marktentwicklungen ausgerichtet werden.

Fir die in Kapitel 4.2 diskutierten Geschaftsmodelle ist hierbei erstens zu priifen, inwieweit sich
das jeweilige Geschaftsmodell auf die Strategie der Technologiefolger ausrichtet, mit der durch
Kostensenkungen und Differenzierungen der Angebote Wettbewerbsvorteile erzeugt werden

koénnen. Fir gewinnorientierte Unternehmen bedeutet dies, die zentralen Elemente des eigenen
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Geschaftsmodells weiter zu starken und die dynamische technische Entwicklung der Technolo-
giefiihrer sowie positive Anderung in den staatlichen Regulierungsmodellen zu nutzen. Geschifts-
modelle wie das von ENERVIE und Mobility House sollten hier die Zahlungsbereitschaften fir eine
bessere Tankstellenverfligbarkeit gezielt ausschopfen und fir Innovationen im Bereich der Lad-
einfrastruktur einsetzen, da sich diese durch energie- und umweltpolitische Rahmenbedingungen
sehr dynamisch entwickelt und in den Bereichen der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien

und der Ladetechnik bereits Technologiefiihrer auf diesen Markten aktiv sind.

Eine weitere Komponente fiir Innovationen von Geschaftsmodellen stellt die Produktblindelung
von additiven Leistungen dar. So kann beispielsweise ein Verbundangebot von Leistungen mit
hoher Bedeutung oder Imagewirkung fiir Kunden durch einen Imageanker erzielt werden, beson-
ders dann, wenn Produkte, Dienstleistungen oder Mobilitdtssysteme innovativ und komplex sind
und den Konsumenten intensiv kommuniziert werden missen. Somit kann fiir Technologiefolger
die Strategie der Kostenreduktion und der Produktdifferenzierung erfolgversprechender sein als
die Strategie der Produktinnovation (Proff et al. 2018: 9). Auch hier ist es ratsam, die Zahlungsbe-
reitschaften flr die signifikanten Attribute gezielt abzuschopfen und solche Attributskombinatio-
nen gezielt zu vermarkten. Auf der Nachfrageseite setzt diese Strategie eine gezielte Erhéhung
des erwarteten Konsumnutzens voraus, um das wahrgenommene Kosten-Nutzen Verhaltnis

durch die Einbeziehung samtlicher Produktattribute zu erhéhen.

Fir die weitere Entwicklung von Geschaftsmodellen ist somit von Bedeutung, wie die existieren-
den Geschaftsmodelle erganzt werden und wie ein starker dienstleistungsorientiertes erweiter-
tes Geschaftsmodell aussehen kann. Die klassische Automobilbranche steht hierbei vor einem
erheblichen Transformationsprozess, der im Kern den Wandel der individuellen Mobilitat dar-
stellt. Die hier diskutierten Erweiterungen und Komponenten von Geschaftsmodellen sind ein Teil
dieser Entwicklung, besonders unter dem Aspekt, dass der Markt fir E-Mobilitat (Produkte und
Dienstleistungen) in Deutschland auf einen Umkehrpunkt zusteuert, ab dem die Ressourcenallo-
kation und die Investitionsbereitschaft fiir E-Technologien tiberproportional wachsen wird (Proff
et al. 2013: 27).

Die in Kapitel 3 ermittelten Praferenzstrukturen geben erste wichtige Hinweise darauf, dass die
Praferenzen der Nutzer von Mobilitat grundsatzlich mit diesen Anforderungen kompatibel sind,
da sowohl die Praferenz Kostensenkung als auch Praferenzen fir Nutzungsflexibilitat signifikant
ausgepragt sind. Zudem zeigt die ermittelte Praferenzstruktur flr Elektromobilitat, dass zwar be-
reits Zahlungsbereitschaften fiir innovative Antriebstechnologien bestehen, diese aber mit kon-
kreten Vorteilen bezliglich der Attribute Nutzungskosten und Nutzungsflexibilitat verbunden sein

missen. Allerdings wird durch die Marktanalyse und die Ergebnisse des Choice Experiments auch
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deutlich, dass die Nachfrage nach innovativen Dienstleistungsangeboten der Shared Mobility bei
der Mehrzahl der Konsumenten bisher nur gering ausgepragt ist. Hier sollten vorhandene Ge-
schaftsmodelle angebotsseitige Treiber besonders in den Bereichen Produktion, Vertrieb und
Marketing nutzen, um die praferierten Attribute Reichweite, Tankstellenverfiigbarkeit und ge-
ringe Nutzungskosten in der Angebotsgestaltung und in der Vermarktung intensiver als bisher zu

bericksichtigen.

5 Fazit und Ausblick

Die Ergebnisse des Choice Experiments und deren Auswirkungen auf die kiinftige Ausgestaltung
von Geschaftsmodellen verdeutlichen, dass in Deutschland noch ein grofSer Bedarf besteht, die
Vorteile dieser Innovationen transparent zu kommunizieren, die Konsumenten zu informieren,
die BerlUhrungspunkte mit dem Thema durch differenzierte und gezielte MaBnahmen in vielen
Bereichen deutlich zu erhéhen, aber auch den technologischen Fortschritt voranzutreiben und
die bendgtigte Infrastruktur auszubauen. Dariber hinaus ist es die groRe Chance der E-Mobilitat
durch intelligente Konzepte, synergiebildende Kooperationen und neue Geschaftsmodelle poten-
zielle Nutzer und Kunden zu akquirieren, um dem Ziel ndher zu kommen, kontinuierlich mehr

Elektro-Fahrzeuge auf die Strallen zu bringen.

Dabei spielt die Senkung der Kosten fiir die Anschaffung und den Unterhalt eine wichtige Rolle,
um die Kaufanreize fir Elektrofahrzeuge signifikant und nachhaltig zu erhéhen. Die Ergebnisse
des Choice Experiments zeigen zum einen, dass die Wettbewerbsfahigkeit von Elektrofahrzeugen
aufgrund der relativ hohen Anschaffungskosten noch lange nicht gegeben ist. Zum anderen wird
deutlich, dass fur Bonusleistungen, wie die Nutzung von Bus- oder Taxispuren und kostenloses
Parken, keine signifikante positive Zahlungsbereitschaft erkennbar ist. Zusatzliche Kostenreduk-
tionen, etwa durch eine Umverteilung durch intelligente Finanzierungskonzepte z. B. in Form von
Leasing oder durch Kostendegressionen fiir Batterien, sind fir die weitere Verbreitung von Elekt-
rofahrzeugen von besonderer Bedeutung. Die im Choice Experiment ermittelten Zahlungsbereit-
schaften fiir zuséatzliche Reichweite und fiir ein erh6htes Angebot an Ladestellen geben konkrete
Hinweise auf Marktpotenziale fiir die technische Weiterentwicklung der Elektrofahrzeuge in Rich-
tung Reichweitenreduzierung, Zuverlassigkeit und Sicherheit. Durch ein marktorientiertes Ange-
bot dieser Attribute knnen vorhandene Hemmnisse der interessierten Kunden minimiert wer-
den. Hinweise auf eine Orientierung an den Konsumpraferenzen geben die durch das Choice Ex-
periment ermittelten sozio-demografische Einflussfaktoren. Die Differenzierung der Konsumen-
ten in eine Klasse der innovativen Nutzer zeigt, dass hier mehr jlingere Nutzer, die mehrheitlich

zur Miete wohnen, eine signifikant hohere Zahlungsbereitschaft fiir die Attribute Reichweite,
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Tankstellenverfligbarkeit und geringe Nutzungskosten haben und somit starker in Geschaftsmo-
dellen bericksichtigt werden sollten, als die Mitglieder der anderen Klasse mit nicht-signifikanten
Einflissen und geringeren Zahlungsbereitschaften. Zudem ist auch von Bedeutung, dass die em-
pirischen Ergebnisse darauf hindeuten, dass zusatzliche Anreizsysteme wie Boni und die Nutzung
von Busspuren nur geringfligig positiv wirken und somit flir Geschaftsmodelle von privaten An-
bietern keine grofRere Rolle spielen und aufgrund kommunaler Verkehrshoheiten somit offen-

sichtlich kein groReres zusatzliches Markthemmnis darstellen.

Die Ergebnisse dieser empirischen Untersuchung des Konsumentenverhaltens zeigen somit rele-
vante Praferenzstrukturen und Zusammenhange im Kaufprozess auf. Aufgrund der hypotheti-
schen Marktsituation, die durch das Choice Experiment erzeugt wurde, kbnnen hieraus nur Ten-
denzen sichtbar gemacht werden. Um diese geduRerten Praferenzen (stated preferences) in be-
obachtete Praferenzen (revealed preferences) zu transformieren, sind allerdings weitere Feldstu-
dien und Pilotprojekte in einem kommunalen Umfeld erforderlich.
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