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Wissenschaftliche Beitrdge

Geschaftsmodelle fiir den Betrieb von Elektro-

Ladeinfrastrukturen

~Symbiose mal anders gedacht”

Die Realisierung von okologischen Verkehrskonzepten, wie sie u.a. die
Elektromobilitat darstellt, birgt nicht nur technische Herausforderungen,
sondern gleichermalRen ein Biindel an z.B. 6konomischen und infrastruktu-
rellen Fragestellungen. Zentraler Erfolgsfaktor ist hier das Vorhandensein
eines bedarfsgerechten Ladenetzwerks. Der vorliegende Beitrag entwirft
einen Rahmen zur Geschaftsmodellentwicklung fiir den Betrieb von Lade-
infrastrukturen, aufbauend auf dem Leitprinzip der ,Symbiose®.

Prof. Dr. Iris Hausladen

ist Inhaberin des Heinz Nixdorf-Lehrstuhls
fiir IT-gestiitzte Logistik an der HHL Leipzig
Graduate School of Management. Bevor-
zugte Forschungsgebiete: IT-gestiitzte
Logistik, Geschaftsmodellentwicklung,
Wertorientierung und Nachhaltigkeit in der
digitalen Logistik sowie im (E-)Supply Chain

Management, interdisziplindres Geschafts-

prozessmanagement.

( )
Summary: The realization of ecological traffic con-

cepts, such as those presented by e-mobility, not only
poses technical challenges, but also a bundle of eco-
nomic and infrastructural questions. The central suc-
cess factor here is the existence of a demand-oriented
network of charging points. This article outlines a
framework to develop business models for the opera-
tion of charging infrastructures, based on the guiding
principle of ,symbiosis”.

Stichworter: Geschdftsmodell, Elektromobilitit, La-

deinfrastruktur, Symbiosefelder, Symbioseelemente
. J

1. Elektromobilitdt im Aufwind

Elektromobilitdt stellt neben Wasserstoff- und Erdgasan-
trieb eine wichtige Sdule nachhaltiger Verkehrskonzepte
dar und leistet einen bedeutenden Beitrag zum Klima-
schutz, u.a. durch die Reduktion von CO, (vgl. BMVI, 2017,
S. 1) — vorausgesetzt, dass der Strom groRtenteils aus re-
generativen Quellen stammt. In den vergangenen Jahren
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wurden zahlreiche Initiativen ergriffen, um den Kauf von
elektrisch angetriebenen Fahrzeugen durch unterschied-
liche Zielgruppen (u.a. Privatpersonen, Gewerbeverkehr,
Carsharing-/Mietwagenanbieter usw.) zu forcieren. Seit
2006 ist ein kontinuierliches Wachstum an Elektrofahrzeu-
gen in Deutschland zu verzeichnen, mehr als 136.000 wa-
ren es Anfang Januar 2020 (vgl. Statista, 2020). Der Aus-
bau der Ladeinfrastruktur gestaltet(e) sich ebenfalls posi-
tiv, jedoch zeitversetzt, d.h. im Verhaltnis zur Entwicklung
des entsprechenden Fahrzeugmarktes langsamer sowie re-
gional unterschiedlich (vgl. hierzu BNetzA Ladesdulenkarte,
2020).

Fazit: Es besteht nach wie vor ein erheblicher Ausbaubedarf
zur flichendeckenden Versorgung, gerade im (halb-)of-
fentlichen Bereich. Aus diesem Grund wurde der Master-
plan Ladeinfrastruktur 2030 formuliert (vgl. Die Bundesre-
gierung, 2019) und mit geeigneten Fdrdermafnahmen
(vgl. z.B. BMVI, 2020) hinterlegt.

2. Ladeinfrastrukturen im Uberblick
2.1. Defizit beim Ausbau der Ladeinfrastruktur — Ursachen

Warum stellt sich gerade die Bereitstellung anforderungs-
gerechter Ladeinfrastruktur als ein so zdher Prozess dar?
Hier lassen sich im Wesentlichen zwei Griinde anfiihren:
Erstens, die Ermittlung des heutigen und zukiinftigen Be-
darfs an Ladestationen ist von vielen Einflussgréfien ab-
hdngig, die hochgradig interdependent sind. Ein Beispiel:
Der Bedarf an Ladeinfrastruktur bestimmt sich u.a. durch
die Anzahl der zugelassenen Elektrofahrzeuge, dem Ver-
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héltnis von (halb-)offentlichen und privaten Ladepunkten,
der Nutzungsdistanz der Fahrzeuge (Stadtfahrten, Uber-
landfahrten, Langstrecken) sowie der Reichweite des Fahr-
zeugs in Abhéngigkeit von der eingesetzten Batterietech-
nologie, der durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeit
etc. Daneben spielen vorhandene FérdermalRnahmen, wie
z.B. steuerliche ErmdRigungen eine entscheidungsrelevan-
te Rolle, zum einen fiir den Kauf/fiir die Nutzung eines
Elektrofahrzeuges, zum anderen fiir die Installation erfor-
derlicher Ladetechnik. Zweitens, das hdufig genannte
,~Henne-Ei-Problem”: ,Einerseits bedeuten die nach wie
vor geringen Zulassungszahlen von E-Fahrzeugen fiir (po-
tenzielle) Ladeinfrastrukturbetreiber ein Auslastungsrisiko
und stellen damit ein wirtschaftliches Hemmnis dar; ande-
rerseits wird die Zuriickhaltung beim Kauf von E-Fahrzeu-
gen wiederum iiberwiegend mit der noch fehlenden Lade-
infrastruktur begriindet.” (BMVI, 2017, S. 2).

Fazit: Beide Seiten der Medaille, Angebot und Nachfrage
miissen bei der Losungsfindung beriicksichtigt werden.

2.2. Ladepunkt ist nicht gleich Ladeinfrastruktur

Die aktuell vorhandenen Ladeeinheiten sind facettenreich
und im Zeitalter des Internets der Dinge gleichermaRen in-
telligent, d.h. ,smart & vernetzt”. Unterscheiden lassen
sich diese in mehrfacher Hinsicht, beispielsweise danach,
ob sie stationdr oder mobil sind, ob die Einheit eine Ein-
fach- oder Mehrfachfunktion erfiillt (z.B. ,nur” Laden vs.
Ladesdule und StralRenbeleuchtung), ob der Installations-
ort privater, halboffentlicher oder offentlicher Natur ist
(vgl. Abb. 1), wie das Betreibermodell ausgestaltet ist (pri-
vat, oOffentlich, Konsortium), oder um welche technische
Form des Ladens es sich handelt (z.B. Normalladen/
Schnellladen), inklusive erforderlicher Ladevorrichtung
(v.a. Steckverbindungen).

Die jeweiligen Ladeprozesse vollziehen sich also de facto an
verschiedenen Orten bzw. in Verbindung mit diversen phy-
sischen Vorrichtungen. Begrifflichkeiten wie Ladesdule, La-
devorrichtung, Ladestation sowie Ladepunkt und Ladein-
frastruktur werden in diesem Kontext sehr hdufig verwen-
det. Die drei erstgenannten spiegeln tendenziell eher den
ingenieurwissenschaftlichen Blick auf den Vorgang ,Laden

Verteilung

Privater Aufstellort 85% Offentlich zuganglicher Aufstellort 15%
Ladevorgange

Elektrofahrzeug” wider. Dagegen spannen die beiden
zweitgenannten Termini stirker das komplexe und ver-
maschte System der Elektromobilitdt auf, wonach nicht der
einzelne Ladepunkt im Zentrum der Betrachtung steht,
sondern dessen anforderungsgerechte Einbindung in ein
umfassendes Netzwerk mit all seinen akteurs-, energeti-
schen-, geschaftsprozessualen, juristischen, versicherungs-
technischen usw. Beziigen.

Ein Ladepunkt ldsst sich wie folgt definieren: ,Eine Ein-
richtung, die zum Aufladen von Elektromobilen geeignet
und bestimmt ist und an der zur gleichen Zeit nur ein Elek-
tromobil aufgeladen werden kann (& 3 Nr. 6 LSV).” (BAV, o.
J.). Ladepunkte werden beispielsweise via Ladesdule zur
Verfiigung gestellt, d.h. eine Ladesdule kann aus einem
oder mehreren Ladepunkten bestehen (vgl. BAV, o. J.). Der
systemtheoretischen Auffassung folgend, formiert, ja quasi
speist sich die Ladeinfrastruktur somit aus einem mehrdi-
mensionalen Kontext, der in Abb. 2 zusammengefasst ist.
Fiir den Planungsprozess steigt angesichts der vorhande-
nen Kombinationsmdglichkeiten die Komplexitdt deutlich
an. Im Masterplan 2030 wird hierzu u.a. folgende Aussage
getroffen: ,Als Basis fiir eine vorausschauende Planung der
Ladeinfrastruktur muss frithzeitig bekannt sein, wie viele
und welche Fahrzeugtypen (batterieelektrische Fahrzeuge
(BEV) und Plug-in Hybridfahrzeuge (PHEV) mit welchen La-
deleistungen (AC und DC) auf den Markt kommen werden.”
(Die Bundesregierung, 2019, S. 4). Allein jene Planungspa-
rameter sind erfahrungsgemaR eher stochastisch als deter-
ministisch, ganz zu schweigen von allen anderen Einfluss-
groflen, die es zu beriicksichtigen gilt.

Fazit: Es ist wichtig, immer das Gesamtsystem im Blick zu
haben und nicht den singuldren Aufstellort z.B. einer Lade-
sdule. Nur auf diese Weise lassen sich Synergien erschlie-
Ren und die nachhaltige Forderung sowie der wirtschaft-
liche Betrieb der Infrastruktur realisieren.

2.3. Ladeinfrastruktur im Zeitalter von eMaaS & Co.

Das erfolgreiche Management intelligenter Ladeinfrastruk-
tur im nationalen wie EU-bezogenen Kontext setzt voraus,
dass die beteiligten Akteure, die zugehdrigen Geschafts-
prozesse sowie die erforderlichen Technologien bekannt
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Einzel- | Parkplatze Firmenpark- Autohof, Ein<aufs- StraBenrand |
Doppelgarage baw. Tief: platze | Autobahn- zentren, offentliche
. bzw. Stellplatz garage von Flottenhdfe Raststaite Parkhauser, Parkolalze
Quelle: In enger Anlehnung an beim Wohn- auf eigenem Kundenpark-
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Abb. 1: Ladeinfrastruktur - hausem,
Wohnblocks
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Quelle: In enger Anlehnung an Kley, 2011, S. 12.

Abb. 2: Morphologische Beschreibung der Ladeinfrastruktur

KXundenzuweisung Ancnymisierter
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Quelle: e-GAP, 2013, 0. S.

Zustand Storung Standort
LS. m— "

Weitergabe von Ladestationsinformationen

Abb. 3: Frontend und Backend
smarter Ladeinfrastrukturen im
Uberblick

sind. Unter Nutzung der Visualisierung (z.B. durch den
Einsatz von Mapping Tools) ldsst sich ein aggregierter Blick
sowohl auf das aktuelle als auch zukiinftige Geschehen im
Mobilitatssektor werfen (vgl. beispielhafte Darstellung in
Abb. 3). Bei Bedarf werden die jeweiligen Bereiche bzw.
Abschnitte der ,eMobility Map” starker detailliert und mit
relevanten Daten hinterlegt. Jene strukturellen Ubersich-
ten bilden die Ausgangsbasis fiir die Entwicklung sowie Be-
wertung korrespondierender Geschiftsmodell (GM)-Sze-
narien.

Das Konzept der Maa$S (Mobility-as-a-Service) sowie das er-
weiterte Rahmenwerk eMaa$S (electric Mobility-as-a-Ser-
vice) zeigen die Elemente eines mobilitdtszentrierten,
komplexen Okosystems auf, das u.a. die Akteursdefinition,
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aber auch die geforderten Abldufe, Schnittstellen und IKT
integriert (vgl. Abb. 4).

“The Mobility as a Service (MaaS) Alliance is a public-pri-
vate partnership creating the foundations for a common
approach to MaaS, unlocking the economies of scale nee-
ded for successful implementation and take-up of Maa$ in
Europe and beyond.” (MaaS Alliance, o. J.). eMaaS dagegen
bezeichnet ein Projekt, “[...] that combines highly innova-
tive technology and new business models to create the con-
ditions for large scale adoption of Electric Vehicles (EV).”
(emaas, 0. J.). In Konsequenz ist eMaaS jedoch nicht ein-
fach eine Ergdanzung des MaaS-Konzeptes um das ,e”, son-
dern vor allem eine synergetische Zusammenfiihrung der
Teilsysteme Maa$S: Mobility-as-a-Service, EMS: Electric Mo-
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Abb. 4: eMaaS-Okosystem

bility Systems sowie SeMS: Shared electric Mobility Services
(vgl. Garcid/Haveman/Bonnema/Lenz, 2019, S. 12). Die
Ladeinfrastruktur selbst ist aus technischer Sicht als Sub-
system ,Infrastructure” im EMS verankert, die an der Elek-
tromobilitdt beteiligten Akteure und Technologien konsti-
tuieren ein weiteres EMS-Element (vgl. Abb. 4).

Fazit: Die Ladeinfrastruktur bildet einen integralen, syste-
mischen Bestandteil des komplexen eMaaS-Okosystems.

2.4. Ladeinfrastruktur — Geschéftsmodelle als Katalysator

Die bisherigen Erkenntnisse lassen sich thesenartig wie

folgt zusammenfassen:

e Das Vorhandensein einer flichendeckenden Ladeinfra-
struktur fungiert als Anreizfaktor zum Exwerb von Elekt-
rofahrzeugen im privaten wie gewerblichen Sektor.

e Ladeinfrastrukturen sind anforderungsgerecht im loka-
len, regionalen wie {iberregionalen Kontext zu planen, zu
implementieren, zu betreiben und instand zu halten.

e Nachhaltige und an den Zielsetzungen der Elektromobili-
tdt orientierte Betreibermodelle fiir intelligente Ladein-
frastrukturen setzen erfolgreiche GM voraus.

Schon und gut, soweit zum Anspruch, nun zur praktischen

Umsetzung. Der Masterplan Ladeinfrastruktur trifft hierzu

folgende Aussage: ,Zu beachten ist, dass fiir Aufbau und

Betrieb bisher nur wenige gewinnbringende Geschaftsmo-

delle existieren. Neben Standorten, die wegen ihrer giinsti-

gen Lage in naher Zukunft wirtschaftlich sein werden, gibt
es Standorte, die auch zukiinftig wenig angefahren wer-
den, fiir das flichendeckende Netz aber dennoch von stra-

tegischer Bedeutung sind.” (Die Bundesregierung, 2019,

S. 4).

Es besteht also an dieser Stelle ein deutlicher Handlungs-

bedarf. Das identifizierte Defizit kann z.B. durch staatliche

Forderung im offentlich zugdnglichen Bereich sicherlich

graduell geschlossen werden. Jedoch darf und kann die

Aufgabe der Zurverfiigungstellung bedarfsgerechter Lade-
moglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge nicht ausschliefRlich
Aufgabe der offentlichen Hand sein, sondern muss durch
tragfahige GM seitens der Privatwirtschaft mit abgesichert
werden.

3. Symbiotisches Geschdftsmodell fiir den Betrieb von
Ladeinfrastrukturen

3.1. Geschaftsmodelle — Vom Allgemeinen zum Speziellen

Hinsichtlich der
eines GM existieren in Theorie und Praxis vielzdhlige Vari-
anten (vgl. Schallmo, 2013, S. 13 f.). Sehr prdgnant ldsst
sich ein GM wie folgt definieren: ,Ein Geschaftsmodell ist

inhaltlich-konzeptionellen Definition

die Grundlogik eines Unternehmens, die beschreibt, wel-
cher Nutzen auf welche Weise fiir Kunden und Partner ge-
stiftet wird. Ein Geschaftsmodell beantwortet die Frage, wie
der gestiftete Nutzen in Form von Umsdtzen an das Unter-
nehmen zuriickflieBt. Der gestiftete Nutzen ermdglicht
eine Differenzierung gegeniiber Wettbewerbern, die Festi-
gung von Kundenbeziehungen und die Erzielung eines
Wettbewerbsvorteils.” (Schallmo, 2013, S. 16). GM werden
inzwischen immer stdrker aus dem Blickwinkel der Digita-
lisierung betrachtet (vgl. z.B. KPMG, 2018).

In Konsequenz ist es auch nicht iiberraschend, dass Unter-
suchungen zu GM-Modellen inzwischen auch dem speziel-
len Paradigma Elektromobilitdt bzw. Ladeinfrastruktur ge-
widmet werden (Betreibermodelle vgl. z.B. Jelonnek/Krom-
mes, 2019; Geschdftsmodelle vgl. z.B. Kley 2011; Schleiffer/
Proff, 2015).

Grundsétzlich ist natiirlich kein 1:1 Transfer eines (digita-
len) GM z.B. im Industriesektor auf den Bereich Ladeinfra-
struktur von Elektrofahrzeugen mdglich bzw. zielfiihrend.
Entsprechende GM sowie die ihnen zugrundeliegenden Vor-
gehensmodelle (vgl. hier z.B. Kdster, 2014, S. 45 ff.) miis-

WiSt Heft 7-8 - 2021
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sen an die Besonderheiten des jeweiligen eMaaS-Szenarios
adaptiert werden. Ein in der Praxis hier haufig verwendetes
Rahmenkonzept ist das sogenannte Business Model Canvas
(val. z.B. BMWi, o. J., mit den zugehdrigen Quellenverwei-
sen). Jenes Canvas zeigt Gestaltungsfelder zur effektiven
Entwicklung von GM in generischer Form auf. Jedes Gestal-
tungsfeld wird inhaltlich definiert und mit Beispielen hin-
terlegt. Das Referenzmodell ermdglicht eine an den beson-
deren Erfordernissen des betrachteten Untersuchungsbe-
reiches, in diesem Fall ,Betrieb von Elektro-Ladeinfrastruk-
turen”, angepasste GM-Entwicklung, da die einzelnen Fel-
der situationsbezogen auszugestalten sind. Aus diesem
Grund wird im Folgenden auf jenes Modell referenziert.

3.2. Symbiose als Leitprinzip zur Geschaftsmodellin-
novation

Das generische Business Model Canvas sowie das komplexe
Okosystem der eMaaS-Welt, in das die Ladeinfrastruktur sys-
tembildend eingebunden ist, zeigen bereits sehr deutlich
die Interdependenz der jeweiligen Einflussgrofien auf (ver-
maschtes System). Die einzelnen Subsysteme sind losgeldst
voneinander nicht lebensfahig, sondern elementar aufeinan-
der angewiesen. Aus diesem Grund wird die Symbiose als
geeignetes Leitprinzip fiir die GM-Innovation im Folgenden
identifiziert, um ein integratives sowie nachhaltiges GM fiir
dieses Wertobjekt auf aggregiertem Niveau zu entwerfen.
Was ist unter einer Symbiose grundsdtzlich zu verstehen?
Es handelt sich hierbei um eine ,[...] enge Form von Verge-
sellschaftung zwischen zwei Organismenarten, die fiir bei-
de Partner von Nutzen ist und i.d.R. zu einer dauerhaften
Lebensgemeinschaft fiihrt.” (spektrum, 2001).

Fiir das Wertobjekt Ladeinfrastruktur bedeutet dies im me-
taphorischen Sinne, dass die vielfdltigen Akteure, die an
dem Betrieb, der Nutzung sowie an der Instandhaltung der
Ladeinfrastruktur beteiligt sind, identifiziert und in den
GM-Entwicklungsprozess entsprechend ihrer Anspriiche ko-
operativ einbezogen werden miissen. Dabei sind die kon-
kreten Bedarfe ausgehend von der formulierten Strategie
JElektromobilitdt in Deutschland” zu definieren. Ferner
steht die Schaffung von Win-Win-Situationen fiir alle An-
spruchsgruppen/Akteure, dem symbiotischen Leitprinzip
folgend, im Zentrum der Aktivitdten. Technologieanforde-
rungen, rechtliche Rahmenbedingungen, IT-Sicherheit, ge-
sellschaftliche Anspriiche (z.B. griine Energie), ausbalan-
cierte Lastverteilung im Versorgungsnetz, Preis-/Raumge-
staltung manifestieren sich als exemplarische symbiotische
Aspekte des zu gestaltenden GM.

Fazit: Intelligente Ladeinfrastrukturen bendtigen symbioti-
sche GM, um das eMaaS-Okosystem im autopoietischen Sin-
ne am Leben zu erhalten und eine resiliente Systemstruk-
tur im dynamischen Kontext herauszubilden.
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Abb. 5: Symbiotisches Geschaftsmodell Ladeinfrastrukturen —
Strukturentwurf Symbiosefelder

3.3. Symbiosefelder — ,Patchwork, aber ein perfektes Team”

Das Business Model Canvas sowie der in Abb. 2 visualisier-
te morphologische Kasten zur Charakterisierung von Lade-
infrastrukturen unterstiitzen das nun vorzunehmende
Strukturdesign des symbiotischen GM sowie die Identifika-
tion von Symbiosefeldern (vgl. Abb. 5). Streng genommen
wirken die einzelnen Felder eher wie Patchwork, jedoch
bilden sie ex definitione den Kristallisationskern des Para-
digmas GM ab. Das symbiotische Prinzip sorgt fiir das har-
monische Zusammenspiel der Felder (,perfektes Team”),
insbesondere ihrer im Folgenden exemplarisch zu detail-
lierenden Elemente (vgl. markierte GM-Felder in Abb. 5)
sowie der zu ihrer Ausgestaltung beispielhaft einzusetzen-
den Methoden.

3.4. Symbioseelemente — Der Methodenbaukasten als
Handwerkszeug

Die einzelnen Symbiosefelder und somit auch teilweise die
zugehorigen Symbioseelemente sind — wie bereits erwdahnt
- interdependent. Aus diesem Grund ist die GM-Entwick-
lung ein vielschichtiger Vorgang, bei dem sich ein modula-
res Vorgehen zur Komplexitdtsreduktion anbietet, d.h. das
jeweilige Element wird fiir sich als spezielles Subsystem be-
trachtet und fiir sich inhaltlich sowie methodisch skizziert.
Jenes ist dann wiederum iiber das symbiotische Prinzip mit
dem Metasystem autopoietisch verbunden.

3.4.1. Beispiel I: Symbiosefeld ,Schliisselpartner”

Unter dem Symbiosefeld ,Schliisselpartner” wird die Part-
nerstruktur subsumiert, die sich fiir die Aufstellung,
den Betrieb und die Instandhaltung der Ladeinfrastruktur
verantwortlich zeichnet, inkl. Lieferanten; sozusagen das
Supply Chain Netzwerk der Ladeinfrastruktur (ohne
Kunden). Dabei manifestiert sich die intersektorale
Reprdsentanz der Akteure sehr deutlich und erfordert
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eine tiefergehende Analyse zu Beginn der GM-Entwick-
lung.

Potenzielle Symbioseelemente sind z.B. Hersteller von La-
deinfrastruktur, Betreiber der Infrastruktur, Instandhal-
tungsdienstleister, IT-Provider, Vertreter der &ffentlichen
Hand, Lieferanten (z.B. Systeme, Bauteile), Ubertragungs-/
Verteilnetzbetreiber usw.

Folgende Methoden kommen hier u.a. zum Einsatz: Analyse
Ladelieferkette (Logistische Kette), Supply Chain Mapping,
Value Chain Mapping, Stakeholderanalyse, Projektscreen-
ing etc.

3.4.2. Beispiel II: Symbiosefeld ,Kundenarten”

Unter dem Symbiosefeld ,Kundenarten” werden die Abneh-
mer unserer Produkte bzw. Leistungen (,Ladung von elekt-
rifizierten Fahrzeugen”) identifiziert und bei Bedarf klassi-
fiziert.

Zu den potenziellen Symbioseelementen gehoren in diesem
Fall z.B. Nutzer der Ladeinfrastruktur, inkl. Klassifizierung
der Nutzergruppen, z.B. Privatkunden, Geschaftskunden,
offentliche Hand; nach Ladeobjekt (Pkw, Lkw, ...); nach
Ladezeit(raum); nach Region oder nach abgerufenen Leis-
tungsprofilen.

In diesem Kontext eignen sich vor allem Methoden aus dem
Umfeld des Marketings wie z.B. Bedarfs-/Markt-/Nutzer-
analyse sowie Markt-/Kundengruppensegmentierung. So
spannen sich letztere u.a. aus aktuellen eMobilisten
(BEV)*, Plug-In Hybrid Fahrern (PHEV), sowie potenziellen
Interessenten fiir BEV und PHEV auf. Ferner gilt es die Ei-
gentumsverhiltnisse an den Fahrzeugen zu beriicksich-
tigen, wie z.B. Privateigentum, Geschaftseigentum, Car-
Sharing, Leasing oder Mietwagen.

3.4.3. Beispiel III: Symbiosefeld ,Schliisselressourcen”

Unter dem Symbiosefeld ,Schliisselressourcen” sind expres-
sis verbis alle fiir eine effektive Planung, Realisierung, den
Betrieb sowie fiir die Instandhaltung erforderlichen Res-
sourcen, in diesem Fall aus Sicht des Betreibers der Ladein-
frastruktur (,fokales Unternehmen”) zu definieren. Die

richtige Kombination von Ressourcen unter Verwendung
der 8 R’s der Logistik ist Voraussetzung fiir das richtige GM
fiir Ladeinfrastrukturen (vgl. Abb. 6).

Folgende mogliche Symbioseelemente lassen sich hier
exemplarisch nennen: Produktionsanlagen/-material und
Technologien bei Eigenfertigung, IKT (Hard-/Software), Vor-
richtungen (z.B. Produktion, Installation, Instandhaltung),
Infrastruktur (6ffentlich/privat; z.B. Energie-/Kommunika-
tionsnetze) bei eigener Bereitstellung (alternativ: Nutzungs-
entgelte), Ladeeinheiten zum Betrieb bei Fremderwerb, Per-
sonal (quantitativ, qualitativ) usw.

Methodeneinsatz, u.a. Erstellung/Analyse Lastenheft, Pro-
duktions-/Personalbedarfs-/IT-Architektur-/Infrastruk-
tur-/Flachen-/Finanzplanung etc.

3.4.4. Beispiel IV: Symbiosefeld ,Schliisselversprechen”
Unter dem Symbiosefeld ,Schliisselversprechen” werden
die Kernaktivititen subsumiert, um die Kundenbedarfe
(Anforderungen der Nutzer von Ladeinfrastrukturen) zu
befriedigen und eine erfolgreiche Realisierung des symbio-
tischen GM, primdr aus Sicht des Betreibers zu gewdhrleis-
ten. Eine Orientierung an vorhandenen Kernkompetenzen
der Partner sowie deren Abgleich mit identifizierten Kun-
denanforderungen ist notwendig. Bei Bedarf sind Kern-
kompetenzen intern aufzubauen, extern zu ,beschaffen”,
oder falls dies nicht wirtschaftlich realisierbar ist, sind die
angebotenen Funktionen und/oder Services kernkompe-
tenzbasiert zu reduzieren.

Potenzielle Symbioseelemente reprdsentieren z.B. Produkte
und Services, Funktionen/Aufgaben/Geschaftsprozesse,
Kernkompetenzen, Produktionsverfahren, beherrschte Tech-
nologien (d.h. erforderliche Technologiekompetenz).
Vorgeschlagener Methodeneinsatz: z.B. Produkt-/Service-
portfolio-Definition, Funktions- und Kernkompetenzanaly-
se, Geschaftsprozessdefinition/-analyse.

Fiir alle weiteren Elemente des symbiotischen GM ist hin-
sichtlich der inhaltlich-konzeptionellen sowie methodi-
schen Charakterisierung analog den explizierten Beispielen
zu verfahren.

Die 8 R's der Ressourcenlogistik
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4. Ausblick

Ein symbiotisches GM setzt fiir die erfolgreiche Realisierung
ein ebenso ganzheitlich geprdgtes Vorgehensmodell vo-
raus, das an die spezifischen Anforderungen des Werteob-
jekts Ladeinfrastrukturen zu adaptieren ist. Aufgrund der
Pluralitdt an vorhandenen EinflussgroRen sollten in einem
ersten Schritt robuste symbiotische GM-Szenarien entwor-
fen werden, die nachfolgend einer Bewertung unterzogen
werden konnen.

Es stellt sich in diesem Kontext aber auch die Frage, von
welchem/welchen Akteur/-en die GM-Entwicklung initiiert
bzw. aktiv vorangetrieben wird. Eine Studie der TH Rosen-
heim kommt hier zu folgendem Ergebnis: ,Das Geschafts-
feld der Elektromobilitdt und insbesondere Geschaftsmo-
delle der offentlichen Ladeinfrastruktur werden von den
Versorgungsunternehmen bearbeitet. Im Fokus stehen der
Verkauf, Installation, Betrieb, Wartung und Service von 6f-
fentlicher Ladeinfrastruktur sowie der Vertrieb von Strom-
produkten fiir Elektrofahrzeugnutzer.” [...] ,Dabei wird die
Marktdominanz bei o6ffentlicher Ladeinfrastruktur zukiinf-
tig bei groRen Energieversorgern, gefolgt von E-Mobilitdts-
infrastrukturanbietern, Automobilherstellern sowie mittle-
ren und kleinen Energieversorgern gesehen.” (Krommes/
Huber, 2019, S. 2).

Es brechen also interessante und herausfordernde Zeiten
fiir den Markt fiir Ladeinfrastrukturen an.

Anmerkung: Im vorliegenden Beitrag wird aus Griinden
der besseren Lesbarkeit ausschlieRlich die mannliche Form
verwendet. Sie bezieht sich auf Personen beiderlei Ge-
schlechts.
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