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Abstract

Die empirische Studie ,Elektromobilitat: Status, Bedarf und Potentiale 6ffentlicher Lade-
infrastruktur®  beschaftigt sich mit dem Status und den Geschéaftsstrukturen von
Versorgungsunternehmen im Geschaftsfeld der Elektromobilitdt sowie dem aktuellen Stand, den
Planungen und den Entwicklungen im Bereich der offentlichen Ladeinfrastruktur. Darliber hinaus liefert
sie Informationen zu der Bedeutung, der Struktur und der marktseitigen Ausgestaltung von den
Geschaftsmodellen der offentlichen Ladeinfrastruktur von Versorgungsunternehmen sowie den
strategischen Implikationen hinsichtlich der zukinftigen Investitionen, Hiurden, Anreize sowie dem
erforderlichen Netzausbau und den Auswirkungen auf die Geschéaftsmodelle der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur.

Die Studie wurde im Zeitraum April bis Juli 2019 als Studienarbeit im Masterstudiengang Wirtschafts-
ingenieurwesen an der TH Rosenheim im Fachgebiet Sustainable Engieering & Management (SEM)
erhoben. In Summe haben 33 Energieversorgungsunternehmen (EVU) aus dem gesamten Bundes-
gebiet an der empirischen Studie teilgenommen. Das Versorgungsgebiet der teilinehmenden EVU liegt
Uberwiegend in der Stadt sowie in der Stadt und dem Land. Die 33 teilnehmenden Unternehmen sind
je zu einem Drittel kleine, mittelgrof3e und grof3e EVU, wobei sich die Charakterisierung nach der Grof3e
an der Anzahl der Mitarbeiter orientiert.

Die empirische Studie bestatigt, dass Elektromobilitdt und offentliches Laden aktuell einen geringen
Anteil an der Geschéftstatigkeit der EVU hat, jedoch geht der Grof3teil der teilnehmenden Unternehmen
davon aus, dass die Signifikanz dieses Geschéaftsbereichs bis 2025 steigen wird. Die Studie geht aus
der Sicht der EVU folgenden Fragen nach:

¢ in welchen Geschaftsmodellen der Elektromobilitat sind Energieversorger aktiv;

e welche Hiurden sehen Energieversorger bei dem Engagement im Geschéftsfeld Elektromobilitat
und deren Geschaftsmodelle;

¢ welche Geschaftsmodelle des offentlichen Ladens sind attraktiv und in welcher Form und Struktur,
d.h. Eigen- oder Fremdleistung werden sie von den Energieversorgern am Markt angeboten;

¢ an welchen Standorten entsteht 6ffentliche Ladeinfrastruktur;

e welche Kriterien spielen bei der Auswahl der Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur eine Rolle;

e welche Kriterien definieren die Kundenfreundlichkeit einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur;

¢ 0b und wie gestalten Energieversorger den erforderlichen Netzausbau fir Elektromobilitat und

e warum engagieren sich Energieversorger bereits heute beim Aufbau offentlicher Ladeinfrastruktur?

Die Ergebnisse der empirischen Studie ,Elektromobilitat: Status, Bedarf und Potentiale 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur® sind nachfolgend zusammengefasst sowie findet sich im Anhang die Detail-
Auswertung der empirischen Studie auf Basis des Fragebogens in Langfassung.
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Abkirzungsverzeichnis

BEV Battery Electric Vehicle (engl., rein elektrisches Fahrzeug)

Elmo Elektromobilitat

EMP Electric Mobility Provider (Elektromobilitats-Anbieter)

ESP Electric Mobility Service Provider (Elektromobilitats-Service-Anbieter) Y
HPC High Performance Charging (Ladeinfrastruktur 2 150 kW)

LIS Ladeinfrastruktursysteme

MA Mitarbeiter

MW Megawatt

PAngV Preisangabenverordnung

PHEV Plug-In Hybrid Electric Vehicle (engl., Plug-in-Hybrid Fahrzeug)

1) EMP und ESP werden als Synonym verwandt.
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1. Allgemeine Informationen zur Umfrage

Die empirische Studie zum Status, Bedarf und Potentiale 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fand im Zeitraum
von April bis Juli 2019 statt. Sie widmet sich wesentlichen Fragestellungen zum derzeitigen und
zuklnftigen Engagement von Versorgungsunternehmen im Bereich der Elektromobilitdt sowie im
Besonderen in der Offentlichen Ladeinfrastruktur und ihrer Geschéftsmodelle. Dabei untersucht sie die
Einflussfaktoren, die bei der Entscheidung Uber die Errichtung, den Betrieb und den Ausbau von
offentlicher Ladeinfrastruktur eine entscheidende Rolle spielen und erfragt die Wirkung von Trends und
Entwicklungen auf die Geschaftstatigkeit von Versorgungsunternehmen.

An der Umfrage nahmen 33 Versorgungsunternehmen aus dem gesamten Bundesgebiet teil. Dabei
unterscheiden sich die Unternehmen zum einen nach der Anzahl der Mitarbeiter (Abb. 1). Es nahmen
jeweils 11 Unternehmen < 50 Mitarbeiter (kleine Unternehmen), 51 — 500 Mitarbeitern (mittelgrof3e
Unternehmen) und > 500 Mitarbeiter (grof3e Unternehmen) teil. Zum anderen unterscheiden sie sich
nach den Versorgungsgebieten. Der tberwiegende Anteil der Unternehmen hat das Versorgungsgebiet
in der Stadt (13) sowie in Stadt und Land (12) (Abb. 2); 6 Unternehmen versorgen einen landlichen
Raum. Die Grol3e der Versorger teilt sich jeweils zu einem Drittel auf kleine, mittelgrof3e und grof3e
Unternehmen auf. Der Teilnehmerkreis setzt sich aus Geschéftsfiihrung (8), Management und Leitung
(8), Projektverantwortlichen (9) sowie Projektingenieuren und Sachbearbeitern (6) und sonstigen
Teilnehmern (2) zusammen.

Anzahl und GréRe der teilnehmenden Unternehmen, Versorgungsregion der Unternehmen
nach [Anzahl der Mitarbeiter]

Land
<50
33 1 50-500
= >500

= Stadt

= Stadt und Land

n = 33 Unternehmen

n = 33 Unternehmen

Abb. 1: Anzahl und Grdl3e der teilnehmenden Abb. 2: Versorgungsregion der teilnehmenden
Unternehmen, nach [Anzahl der Mitarbeiter] Unternehmen, nach Stadt, Stadt und Land und
Land
Glaube an den Durchbruch Fuhrpark der Unternehmen _
der Elektromobilitat klein

9,5% Y
7,5%
mittel
83,0% “

ja
=nein
b m keine Angabe

n = 33 Unternehmen

grofR
n=233 ‘
BEV uPHEV m nicht elektrisch °
Abb. 3: Einschatzung zum Durchbruch der Abb. 4: Zusammensetzung des Fuhrparks der

Elektromobilitat teilnehmenden Unternehmen

Der Uberwiegende Anteil der befragten Unternehmen (24 von 33) glaubt an den Durchbruch der
Elektromobilitat (Abb. 3). Der Anteil an Elektrofahrzeugen im eigenen Fuhrpark (BEV, PHEV) betragt
17 %, davon 9,5 % rein elektrische Fahrzeuge (BEV). Die mittelgrol3en Unternehmen haben vergleichs-
weise einen geringen Anteil an elektrifizierten Fahrzeugantrieben im Einsatz (Abb. 4).
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2. Bewertung des aktuellen Stands und der Entwicklung der Elektromobilitat

Die meisten der teilnehmenden Unternehmen (29 von 33) sind im Geschaftsfeld Elektromobilitéat aktiv
(Abb. 5). Davon sehen sich 12 Unternehmen als Vorreiter, 17 Befragte verneinen dies (Abb. 6). Der
Uberwiegende Anteil der Unternehmen ist entlang der Downstream-Wertschépfungskette von den
Geschaftsmodellen Verkauf von Ladeinfrastruktursystemen (LIS) bis zu Entwicklung von Energie- und
Netzdienstleistungen am Markt tatig. Dabei fokussieren sich die Geschaftsmodelle der teilnehmenden
Unternehmen vor allem auf den Verkauf, die Installation, den Betrieb, die Wartung und den Service von
offentlicher Ladeinfrastruktur sowie den Vertrieb von Stromprodukten fur Elektromobilitat (Abb. 7).
Geschéaftsmodelle hinsichtlich des Vertriebs und des Management von Backend-Systemen, des
Vertriebs von (Mobilitdts-) Erg&nzungsprodukten fir Elektromobilitét sowie der Entwicklung von
Energie- und Netzdienstleistungen bieten aktuell wenige Unternehmen an.

Sind Sie im Geschéaftsfeld der Elektromobilitat aktiv?

29 4

Nennungen
[Anzahl]

®ja mnein n=33
Abb. 5: Aktivitat der teilnehmenden Unternehmen im Geschéftsfeld Elektromobilitét

Sehen Sie sich als Vorreiter der Elektromobilitat?

c
D —
D=
E g 12 17 4
g <
=z
0 5 10 15 20 25 30 35
Hja mnein Wkeine Angabe n=33

Abb. 6: Einschéatzung zur Rolle der teilnehmenden Unternehmen im Geschéftsfeld Elektromobilitét

Aktivitat bzw. angebotene Geschaftsmodelle entlang der Downstream-Wertschépfungskette

mja mnein ®mEnthaltungen Verkauf LIS
Installation LIS 17 12 %
Betrieb, Wartung, Service LIS %
=
Vertrieb und Management Backend-Systeme LIS qg’
Vertrieb Stromprodukte fir Elmo E

Vetrieb ergédnzungsprodukte EImo

Entwicklung von Energie- und Netzdienstleistungen 12 13 4

Abb. 7: Angebotene Geschaftsmodelle der Unternehmen in der Downstream-Wertschdpfungskette

Geschéaftsmodelle, die damit relativ nah an den traditionellen Geschéaftsmodellen der Energieversorger
liegen, werden verfolgt, wahrend Geschaftsmodelle mit hohem Aufwand und weiterer Entfernung® vom

1 Entfernung ist in diesem Zusammenhang nicht gleichzusetzen mit einer 6rtlichen Entfernung ausgedriickt in Strecke,
sondern meint viel mehr, ob das jeweilige Geschéaftsmodell Know-how benétigt oder Kompetenzen in Anspruch nimmt, die
auch in anderen Geschéftsmodellen des Unternehmens eingesetzt werden. D.h. je weiter ein Geschaftsmodell vom
Kerngeschéft entfernt ist, desto mehr Know-how oder Kompetenzen werden benétigt, die derzeit nicht im Versorgungs-
unternehmen verfugbar sind.
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derzeitigen Kerngeschaft aktuell weniger Beachtung bei der Aktivitat des jeweiligen Versorgungs-
unternehmen in dem Geschéftsfeld Elektromobilitat finden. Die Grunde fir eine fehlende Aktivitat im
jeweiligen Geschaftsmodell im Bereich der offentlichen Ladeinfrastruktur sind vielfaltig (Tab. 1).

Tab. 1: Grunde fur fehlende Aktivitat in Geschaftsmodellen der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
(die ziffer in Klammern bildet die Anzahl der Nennungen ab)

Geschéaftsmodell der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur (LIS)

Grinde fur fehlende Aktivitat der
teilnehmenden Unternehmen

Geschéftsfeld Elektromobilitat im Allgemeinen

generell nicht Teil des Geschéaftsmodells (3),
keine Nachfrage (2), fehlende Kapazitaten (2)

Verkauf von Ladeinfrastruktursystemen (LIS)

ausreichend Anbieter am Markt (1)

Installation von Ladeinfrastruktursystemen (LIS)

Kooperation mit (lokalem) Handwerk (6)

Betrieb, Wartung, Service von Ladeinfrastruktur-
systemen (LIS)

Kooperation mit (lokalem) Handwerk (4)

Vertrieb und Management von Backend-
Systemen

bestehende Losungen (2), Kooperation mit
externen Partnern (2), Aufwand/Komplexitat (2),
in Planung/Entwicklung (2)

Vertrieb von Stromprodukten

Wetthewerb (1), in Planung/Entwicklung (1)

Vertrieb von Ergéanzungsprodukten

in Planung/Entwicklung (3)
keine Nachfrage (2)

Energie- und Netzdienstleistungen

Aufgabe der Netzbetreiber (3),
keine Kapazitat (Personal, Know-how) (3)

Demnach haben wenige Versorger aufgrund von fehlender Nachfrage und Kapazitat im Geschaftsfeld
Elektromobilitét kein Angebot oder Elektromobilitat ist nicht Teil des generellen Geschaftsmodells. Im
Einzelnen bestehen oftmals Kooperationen mit (lokalen) Handwerkern bei der operativen Umsetzung
von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur. Backend-Systeme werden aufgrund der Komplexitat und den Kosten
an Dienstleister vergeben. Teilnehmer, die bisher noch nicht im Geschéftsfeld aktiv sind, sehen
Chancen fir einen Einstieg vor allem im Privatkundenbereich.

Etwa 2/3 der teilneh-
menden grofRen und

mittelgroRen Unterneh- groR
men geben an, dass mittel
Elektromobilitat  sich Kklein
mafdgeblich auf ihre

Geschéftstatigkeit aus-

wirkt (Abb. 8). Hin-

gegen bei kleinen

Unternehmen dreht

sich das Bild: Nur drei

von 11 Unternehmen >30 % 2
sehen Auswirkungen 16-30 % 2
auf ihre Geschaftstatig- 515 %

keit durch Elektromobi- <59%

litat. 15 Unternehmen
sehen keinen

3

Wirkt sich die Elektromobilitdt malRgeblich auf die Geschaftstatigkeit
ihres Unternehmens aus? (nach Unternehmensgréfie)

C

L=

£

. 2N

Es:

gL
.8

ja Mnein n=33

Abb. 8: Einschatzung der teilnehmenden Unternehmen zum Einfluss der
Elektromobilitat auf die Geschaftstatigkeit

Anteil der Elektromobilitat an der derzeitigen
Geschaftstatigkeit (Umsatz)

n=32

Nennungen
[Anzahl]

25

Abb. 9: Anteil der Elektromobilitdt an der Geschéftstatigkeit (Umsatz)
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mafgeblich  Einfluss Wie schatzen Sie die Entwicklung des Einflusses der
auf die Geschaftstatig- Elektromobilitat auf Ihre Geschaftstatigkeit bis 2025 ein? e
eit I e
£z
Bei der Mehrheit der w?rd signifikant zunehmen lw?rd z%mé}?men mwird gleichbleiben = —
mwird abnehmen wird signifikant abnehmen n=233

teilnehmenden Unter-
nehmen (25) liegt der Abb. 10: Einschatzung zum Einfluss der Elektromobilitéat auf die Geschafts-
Anteil an der Ge- tatigkeit bis 2025

schaftstatigkeit (Umsatz) derzeit unter 5 % (Abb. 9). Nur in einigen Unternehmen ist der Anteil hoher.
Mittel- bis langfristig geht ein Grof3teil der befragten Unternehmen (32 von 33) indes davon aus, dass
der Einfluss der Elektromobilitat auf die eigene Geschaftstatigkeit bis 2025 (signifikant) zunehmen wird.
Nur ein Unternehmen schétzt den Einfluss der Elektromobilitéat auf die Geschaftstatigkeit gegentber
heute als gleichbleibend ein (Abb. 10).
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3. Geschaftsmodelle der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
3.1. Aktuelle Aktivitat im Bereich der o6ffentliche Ladeinfrastruktur

Blickt man bei den teilnehmenden Unternehmen detaillierter in das Geschaftsmodell offentliche
Ladeinfrastruktur zeigt sich, dass 30 der 33 teilnehmenden Unternehmen 6ffentliche Ladeinfrastruktur
betreiben. Dies entspricht nach Angaben der Unternehmen in Summe 1.180 Ladepunkten (Abb. 11).

Wahrend die grof3en und mittelgrof3en
Unternehmen ihr Engagement bei
oOffentlicher Ladeinfrastruktur vor allem
hoch bis durchschnittlich einschatzen,
bewerten kleine Unternehmen ihre Akti-
vitat im Vergleich zu anderen als durch-
schnittlich bis gering (Abb. 12). So
bewertet etwa die Halfte der groRRen
Unternehmen die eigene Aktivitat bei
offentlicher Ladeinfrastruktur als hoch
bzw. eher hoch. Die andere Halfte der
groBen Unternehmen schatzt die
Aktivitdt  als  durchschnittlich  ein.
MittelgroRe Unternehmen bewerten ihre
Aktivitat Uberwiegend als eher hoch und
durchschnittlich. Bei kleinen Unterneh-
men streut die Einschétzung von durch-
schnittlich bis gering.

Bei einem Grofteil der teilnehmenden
Unternehmen werden o6ffentliche Lade-
punkte mit einer Leistung von 22 kW be-
trieben (82 %). Der Anteil der Schnell-
ladepunkte (hier: 50 kW) an der offent-
lichen Ladeinfrastruktur ist bei den teil-
nehmenden Unternehmen 4% (Abb.
13). Offentliche Ladeinfrastruktur mit
einer Leistung von 3,7 kW bzw. 11 kW
macht an den 6ffentlichen Ladepunkten

Abb.
Ladeinfrastruktur

Aktivitat im Geschaftsmodell Betrieb 6ffentliche
Ladeinfrastruktur

ja H nein n

_ 3 |
=33

hoch 3% 9% 12%
eher hoch B 00 : . .
durchschnittlich I e ——
. 6% .
eher gering - ]
gering -
klein ® mittel ®groR
12: Aktivitat im Bereich der

Aktuelle Ladepunkte nach Leistung

6% 82%

3,7 kw 11 kW 22 kW m50 kW

Abb. 13: Differenzierung der Ladepunkte der
teilnehmenden Unternehmen nach Leistung

Nennungen
[Anzahl]

Bewertung der eigenen Aktivitat im Bereich der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur

[%l]

n=33

Abb. 11: Aktivitat im Geschaftsmodell Betrieb 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur

offentlichen

4%
n=230

Verteilung der Ladepunkte nach Leistung heute / in 10 Jahren

heute

in 10 Jahren 31

Normalladen (< 22kW) m Schnellladen (>22kW)

17

mHPC (2150kW)

Abb. 14: Vergleich der Anteile der Ladepunkte nach
Leistung heute und in 10 Jahren

[%l]

[%I]

der teilnehmenden Unternehmen aktuell 7 % bzw. 6 % aus, d.h. in Summe haben etwa 13 % der
betriebenen Ladepunkte eine Leistung < 11 kW. Derzeit bieten die teilnehmenden Unternehmen
(noch) keine High Performance Charging Moglichkeiten (HPC = 150 kW) an. Schnellladepunkte und
auch HPC werden nach Einschatzung der Befragten zukiinftig deutlich gegenlber heute steigen
(kombiniert ca. 50% Marktanteil in 10 Jahren) (Abb. 14). Offentliche Ladepunkte mit Normalladen ver-

Land

Suburbaner Raum

Stadt

klein mmittel mgrof}

. -
Q=
2%
2 S N
c C
§<
L2/ | =z

n = 33, Mehrfachnennungen méglich

Abb. 15: Gebiet der offentlichen Ladeinfrastruktur innerhalb des eigenen Versorgungsgebietes
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lieren demnach an Bedeutung bzw. werden anteilig zu Gunsten Schnellladen und HPC
zurlckgedrangt.

Erwartungsgemal liegt die Offentliche Ladeinfrastruktur der kleinen und mittelgroRen Unternehmen
Uberwiegend im landlichen und suburbanen Raum, wéahrend im stadtischen Raum nur vereinzelt
mittelgroRe und kleine Unternehmen 6ffentliche Ladeinfrastruktur betreiben. Demgegeniiber betreiben
grol3e Unternehmen die offentliche Ladeinfrastruktur vor allem im stadtischen Raum. Nur vereinzelt
sind grofRe Unternehmen im Bereich der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur auch im suburbanen und im

landlichen Raumen aktiv (Abb. 15).
Points of Interest i1 10 |

Verkehrsknotenpunkte, Verkehrsachsen
Einzelhandel, Hotels und Restaurants

6 8 |
.8 5 |
Pendler- oder P+R Parkplatze
s 5 |
[ 3 4 |
(2 2|

Nennungen
[Anzahl]

Gewerbegebiete Klein
Wohngebiete mit Mehrgeschossbauten = mittel
mgrof}

Wohngebiete mit Einfamilien-/Doppelhdusern

n = 33, Mehrfachnennungen mdéglich

Abb. 16: Standorte 6ffentlicher Ladeinfrastruktur bei den teilnehmenden Unternehmen

Hinsichtlich der Standorte der oOffentlichen Ladeinfrastruktur zeichnet sich bei den teilnehmenden
Unternehmen ein heterogenes Bild ab (Abb. 16). Derzeitige Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur
sind vor allem sog. Point of Interest (POIl), Verkehrsknotenpunkte oder Hauptverkehrsachsen,
Einzelhandel, Hotels, Restaurants und Parkplatze. Dabei ist die Prasenz der mittelgro3en und grof3en
Energieversorger an diesen Standorten héher als bei den kleinen Unternehmen. Dies kann sicherlich
durch die Gré3e des Versorgungsgebietes und das Durchdringungsgefalle von Elektrofahrzeugen von
Stadt zu Land erklart werden. Weniger attraktiv sind Wohngebiete. Letztere werden, wenn lUberhaupt,
von grof3en und mittelgroRen Unternehmen als Standorte fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur identifiziert.

Treiber fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur sind derzeit sowohl bei den kleinen, mittelgrof3en als auch
groBen teilnehmenden Unternehmen vor allem der politische Wunsch, Marketinggrinde, die
Marktpositionierung von Versorgern gegeniber dem Wettbewerb sowie die ErschlieRung eines neuen
Geschéftsfeldes (Abb. 17). Die Kundenbindung als auch die Eroberung neuer Kunden als Zielsetzung
fur offentliche Ladinfrastruktur werden als weniger relevant bewertet bzw. die Kundeneroberung wird
jeweils nur bei drei der mittelgrof3en und grof3en Unternehmen als Grund fiir die Errichtung 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur genannt und ist damit weniger bedeutsam.

@
=

Akzeptanz gangiger Zahlungsmittel
Médglichkeit des Adhoc-Ladens
Mdglichkeit des eRoamings

Hohe Ladeleistung

Politischer Wunsch 10 Y |
Marketing 10 Y |
Neues Geschaftsfeld L8 10 |

-
=
[N
=
N
B

Nennungen
[Anzahl]

c
Kundenbindung - Kundenauthentifizierung uber RFID 13 %%
Verfugbarkeit eines Ladekabels 12 2B
Kundeneroberung EEEKH Bereitstellung regenerativer Energie 11 é <
0 5 10 15 20 25 Uberdachungder Ladeséule 7
. Zusatzdienste (WLAN,Werbung, etc.) 2
klein mmittel mgro n = 33, Mehrfachnennungen méglich n = 33, Mehrfachnennen méglich
Abb. 17: Griinde fur die Errichtung 6ffentlicher Abb. 18: Kriterien fiir eine kundenfreundliche
Ladeinfrastruktur bei den teilnehmenden Unter- Ladeinfrastruktur
nehmen
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Bei den Kriterien zur Kundenfreundlichkeit von o6ffentlicher Ladeinfrastruktur steht die Akzeptanz
gangiger Zahlungsmittel vor der Mdglichkeit des Adhoc-Ladens, eRoamings und der Ladeleistung (Abb.
18). Als weniger relevant werden die Kriterien RFID Authentifizierung, Verfligbarkeit eines Ladekabels
sowie die Bereitstellung regenerativer Energie und die Uberdachung der Ladeinfrastruktur von den
teilnehmenden Unternehmen eingeschétzt. Das Angebot von Zusatzdiensten wie WLAN, Werbung etc.
schatzen lediglich zwei teilnehmende Unternehmen als bedeutsame Kriterien fir eine kundenfreundliche
Ladeinfrastruktur ein.

Ortsnetzstruktur 17
Besiedlungsstruktur 16
Situativer Aufbau auf Anfrage 15 é =
Auslastung der Verteil-/Ortsnetze 14 § g
Verkehrsaufkommen 12 E <
Bestand an Elektrofahrzeugen 11
Gewerbestruktur 7

n = 33, Mehrfachnennungen mdglich
Abb. 19: Kriterien der Standortauswahl bei 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Bei der Auswahl der Standorte fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur ist bei den teilnehmenden Unternehmen
vor allem die Ortsnetzstruktur, die Besiedlungsstruktur sowie der situative Aufbau von Ladeinfrastruktur
auf Anfrage und die Auslastung der Verteil- und Ortsnetze relevant (Abb. 19). Ebenso, aber mit
geringeren Nennungen spielen das Verkehrsaufkommen und der Bestand an Elektrofahrzeugen in dem
jeweiligen Versorgungsgebiet eine Rolle bei der Standortauswahl von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur.
Die Gewerbestruktur im Versorgungsgebiet ist derzeit nur bei sieben der 33 teilnehmenden
Unternehmen als Kriterium der Standortauswahl von Bedeutung.

Von den drei teilinehmenden Unternehmen, die nicht Betreiber 6ffentlicher Ladeinfrastruktur sind (Abb.
11), sind vor allem die geringe Wirtschaftlichkeit der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur und die fehlenden
Personalkapazitaten Hindernisse flir den Nicht-Einstieg oder den Nicht-Betrieb 6ffentlicher Ladeinfras-
truktur (Anhang, Frage 13.b1). Jedoch Uberlegen diese Unternehmen, ob das Geschaftsmodell
Errichtung und Betrieb 6ffentlicher Ladeinfrastruktur zuklnftig fir sie relevant werden kénnte (Anhang,
Frage, 13.b2).
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3.2. Geschéaftsmodelle der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur

Die Struktur und die Inhalte der Geschaftsmodelle der oOffentlichen Ladeinfrastruktur zeigen einen
grolRen Anteil an Eigenleistung bei dem Betrieb (17), dem Auftritt als Elektromobilitats-
/Elektromobilitats-Service-Provider (EMP/ESP) am Markt (13), dem Monitoring (12), der Wartung (12)
und der Bereitstellung von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur (11). Demgegeniber wird das eRoaming (22),
die Abrechnung des Ladevorgangs (19), der Backend-Betrieb (18) mit einem hohen Anteil an Fremd-
leistung fUr die Versorgungsunternehmen erbracht (Abb. 20).

kleine Unternehmen mittelgroe Unternehmen grofRe Unternehmen
Investition und Bereitstellung LIS 4 4 | 1 T Y A
Betrieb LIS 4 2 | Y 2 2 ] =
Monitoring o 1] 2 3 | L2 D | E
Wartung und Service I e I I T %
Kundenmanagement und Abrechnung I B B ] e ——————— qé?
LIS-Backend I S T ——— I 2
Marktangebot als EMP/ESP Y S e ——— . 2
eRoaming I T S 5 1]
Eigenleistung  mFremdleistung  mgemischte Leistung n = 33, Mehrfachnennungen méglich

Abb. 20: Struktur und Inhalte des Geschaftsmodells 6ffentliche Ladeinfrastruktur der teilnehmenden
Unternehmen

Mischleistung aus Eigen- und Fremdleistung spielt vor allem bei der Bereitstellung der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur eine Rolle. Erwartungsgemaln steigt bei den verschiedenen Geschaftsmodellen der
offentlichen Ladeinfrastruktur die Eigenleistung von kleineren zu mittelgrol3en bzw. grof3en
Unternehmen an. Kleine Unternehmen nehmen oftmals Fremdleistungen im Rahmen der
Geschaftsmodelle der offentlichen Ladeinfrastruktur in Anspruch. Hauptgrinde der teilnehmenden
Unternehmen fir eine Fremdleistung sind vor allem fehlende Kapazitaten und fehlendes Know-how
sowie hohe Kosten der einzelnen Geschéaftsmodelle und die Unsicherheit der Entwicklung der
Geschéaftsmodelle.

Fehlende Kapazitaten 19 Verbrauch in kWh 14
keine Kosten 7
fehlendes Know-how 17 §= zusétzliche Parkgebiihr 6 §=
zu hohe Kosten 15 58 zusatzliche Transaktionsgebiihr 4 E E
Unsicherheit tiber. . 9 §$ monatliche Grundgebuhr 3 2°
Flatrate

Fehlende Mittel 1

n = 33, Mehrfachnennungen méglich

Abb. 21: Grunde fir die Fremdleistung im Abb. 22: Abrechnungsbasis eines Ladevorgangs
Geschéaftsmodell 6ffentliche Ladeinfrastruktur gegeniber dem Nutzer 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

n = 30, Mehrfachnennungen méglich

Die Abrechnung der Nutzung Offentlicher Ladeinfrastruktur (Abrechnung des Ladevorgangs) erfolgt
kundenseitig meist Uber den Verbrauch in kWh wie seitens des Gesetzgebers durch § 3 Preis-
Angabenverordnung (PAngV) geregelt. Andere Elemente wie zusatzliche Parkgebuhr, zusétzliche
Transaktionsgebihr oder monatliche Grundgebihr finden teils Bertcksichtigung. Dartber hinaus
bieten 7 von 33 Unternehmen (noch) kostenloses Laden an.

Der Blick in die Zukunft zeigt, dass 18 der 33 teilnehmenden Unternehmen den Ausbau o6ffentlicher
Ladeinfrastruktur planen, wahrend 4 Unternehmen angeben keinen weiteren Ausbau bis 2025 in der
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Planung zu haben (insgesamt haben 22 Unternehmen diese Frage beantwortet (22 Nennungen), d.h.
11 Unternehmen haben nicht Stellung zu der Frage genommen) (Abb. 23).

Ausbau der offentlichen LIS bis 2025 in Planung

n=22

Nennungen
[Anzahl]

ja mnein

Abb. 23: Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur bis 2025

Von den 18 Unternehmen, die den Ausbau der oOffentlichen Ladeinfrastruktur planen, haben 12
teilnehmende Unternehmen Auskunft Gber ihr Investitionsvolumen gegeben. So gaben drei kleine, flinf
mittelgrofRe und vier grof3e Unternehmen ihr Investitionsvolumen in oOffentliche Ladeinfrastruktur bis

2025 an (Abb. 24).

10.000.000 )

2.000.000 2.000.000 5 000,000 2.000.000
2w [ T [
é S 1.000.000 500300
3 E ®
>3 100.000 100.000  100.000
= 7 100.000 ® 50.000
22.500 ® 15.000 ®
50.000
10.000

klein @mittel @gro

Abb. 24: Investitionsvolumen fir den Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur bis 2025

Das jeweilige Investitionsvolumen der Unternehmen in nachsten 5 Jahren Kkorreliert mit der
UnternehmensgréRe. So liegt die Bandbreite des Investitionsvolumens fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur
von kleinen Unternehmen zwischen 15 und 100 T€. Die Investitionen mittelgroRer Unternehmen
schwanken zwischen 50 bis 500 T€, wobei 4 der 5 mittelgrolen Unternehmen 50 bis 100 T€ in
offentliche Ladeinfrastruktur investieren wollen. Grol3e Unternehmen planen demnach Investitionen in
Hohe von 2 bis 8 Mio. €, wobei 3 der 4 grolen Unternehmen Investitionen von 2 Mio. € flr den Ausbau
von Offentlicher Ladeinfrastruktur planen. Daraus ist zu schliel3en, dass kurz- bis mittelfristig ein
deutlicher Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur in Deutschland erfolgt.
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4. Strategische Implikationen fur die 6ffentliche Ladeinfrastruktur und des Netzausbaus im

Rahmen der Elektromobilitat

Bei dem Ausbau der (¢ffentlichen) Ladeinfrastruktur verfolgen die teilnehmenden Unternehmen
verschiedene Marktstrategien. Im Mittelpunkt steht dabei die Entwicklung von neuen Geschéaftsfeldern
(23) und die Marktentwicklung der Elektromobilitdt (15) gefolgt von der Diversifikation der
Geschéftsfelder (10) und der Forcierung der Marktdurchdringung der Elektromobilitét (8) (Abb. 25).
Daruber hinaus spielt die Basisversorgung der Burger mit Ladeinfrastruktur, die Forderung des
Tourismus und die Uberzeugung der Energieversorgung hinsichtlich einer modernen und umwelt-

gerechten (Elektro-) Mobilitat fur die Entwicklung der Elektromobilitat eine Rolle (Anhang, Frage 22).

Entwicklung neuer Geschéaftsfelder

Marktentwicklung

Diversifikation der Geschéaftsfelder 10

Marktdurchdringung 8
n = 33, Mehrfachnennungen maglich

N
w

15

Nennungen
[Anzahl]

Abb. 25: Marktstrategien der Unternehmen im Rahmen der Elektromobilitat

Eine wesentliche strategische Fragestellung dabei ist, ob und wann ein Ausbau der Verteil- und
Ortsnetze zur Sicherstellung einer versorgungsgerechten Elektromobilitdt notwendig ist und welche

Optionen es bei der netz- und kundenseitigen Gestaltung der Elektromobilitat gibt.

Mehr als die Halfte der
teilnehmenden  Unter-
nehmen (17) sehen die
Notwendigkeit des
Netzausbaus durch
eine steigende Anzahl
an Elektrofahrzeugen
(Abb. 26). Neun bzw.
sieben  Unternehmen
kénnen dies nicht besta-
tigen bzw. machen
keine Angaben.

Der Beginn dieses Netz-
ausbaus  wird von
sieben Unternehmen in
den nachsten 5-10
Jahren erwartet; vier
befragte Unternehmen
erwarten den Ausbau
bereits innerhalb der
nachsten 5 Jahre (Abb.
27). Eine diskutierte
MalRnahme im Rahmen
des Netzausbaus ist
das gesteuerte Laden.

Abb. 27: Zeitlicher
Elektromobilitat

c
ST
£s
ES
Q —
ja mnein mkeine Angabe n=233 Z

>10 Jahre 2
5-10 Jahre

<5 Jahre

Horizont

Vermeidung Betriebsmittelausbau

Reduktion Anschlussleistung (z.B.
Gewerbe)

Nutzung EE

Verschiebung Lastspitzen

n = 33, Mehrfachnennungen mdglich

-q
Nennungen
[Anzahl]

Abb. 26: Notwendigkeit des Netzausbaus im Versorgungsgebiet der
teilnehmenden Unternehmen bei steigendem Elektrofahrzeugbestand

des erforderlichen Netzausbaus fir

13
14 6 =
15 %i
=z

23

n = 33, Mehrfachnennungen méglich

Abb. 28: Mittelfristige Anwendungsgebiete fir gesteuertes Laden im Netz
der teilnehmenden Unternehmen
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Anwendungen fur ge- Unterschiedliche Preis- und Tarifmodelle 21
steuertes Laden c
) Nachtladetarife 20 g=

fokussieren vor allem £
auf Lastspitzenver- Flexible Abschaltung von Ladepunkten 18 GEJ E

. . z
SChI(—?*bUIj\g (2_3)’ Zweit- Erneuerbare Energien-Tarif 15
rangig sind die Nutzung _
von erneuerbaren Poaoling von Elektrofahrzeugen 13
Energien (15), die n = 33, Mehrfachnennungen méglich

Reduktion der An-
schlussleistungen (14)  Abb. 29: MaRnahmen zur Umsetzung von gesteuertem Laden im Markt

und die Vermeidung des Betriebsmittelausbaus (13) (Abb. 28). Im Markt oder auch gegeniber dem
Kunden missen Geschaftsmodelle fur gesteuertes Laden umgesetzt werden. Die teilnehmenden
Unternehmen schatzen, dass vor allem unterschiedliche Preis- und Tarifmodelle (21) oder
Nachtladetarife (20) die Umsetzung im Markt begleiten werden (Abb. 29). Im Zusammenhang mit dem
Netzausbau und dem gesteuerten Laden, aber auch dariiber hinaus, wird oftmals das Potential und die
Erforderlichkeit der Datennutzung diskutiert. Dabei geht es vor allem um Nutzer-, Fahrzeug-, Batterie-,
Lade-, Ladesaulendaten und
Deren Potential fir (neue)
Geschaftsmodelle (Abb. 30).
20 der teilnehmenden Unter-
nehmen sehen in den Daten,
die im Rahmen der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur ~ gewonnen
werden kdnnen, ein hohes oder
mittleres Potential. 12 Unter-
nehmen schreiben diesen
Daten kein Potential fur die Ent-
wicklung von Geschéftsfeldern Abb. 30: Bewertung des Potentials von Daten und deren Nutzung
und -modellen zu. aus der offentlichen Ladeinfrastruktur

kein Potenzial

= mittleres Potenzial

= hohes Potenzial

n=232

Mdgliche Potentiale der Datennutzung werden in der Verbesserung bestehender Geschéaftsmodelle und
der Entwicklung zusatzlicher Dienstleistungen fur Privat- und Geschéftskunden sowie der Datennutzung
fur Wirtschaftlichkeitsberechnungen und Preis- und Tarifgestaltungen gesehen. Weiterhin unterstitzen
die Daten beim gezielten Ausbau der Ladeinfrastruktur und des Verteil- und Ortsnetzes. Darliber hinaus
bietet es im Marketing und Vertrieb Potential hinsichtlich der Kundengewinnung und
-bindung sowie des Kundenverhaltens (Anhang, Frage 26).

Die strategischen Implikationen zeigen, dass der Uberwiegende Teil der teilinehmenden Unternehmen
ein Interesse an dem Geschéftsfeld der Elektromobilitat und der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur hat. Auch
wenn aktuell der Fahrzeugbestand an Elektrofahrzeugen in Deutschland noch Entwicklungspotential
hat, bereiten sich die Unternehmen auf ein wachsendes Geschaftsfeld vor. Dies zeigen auch die
gualitativen Antworten einiger Unternehmen hinsichtlich der Griinde der Investition und des Betriebs
offentlicher Ladeinfrastruktur. Hier werden Grinde wie ,Revier abstecken®, ,andere Player im eigenen
Netzgebiet verhindern“ oder ,Besetzen der besten Stellflachen, damit die Konkurrenz drauf3en bleibt*
genannt, die belegen, dass es um eine strategische Positionierung der Unternehmen in einem neuen
Geschaftsfeld geht (Anhang, Frage 14).
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5. Zusammenfassung und Ausblick

Die empirische Studie zeigt, dass das Geschdftsfeld der Elektromobilitdt und insbesondere die
Geschaftsmodelle der (6ffentlichen) Ladeinfrastruktur von den Versorgungsunternehmen bearbeitet
werden. Im Fokus stehen dabei der Verkauf, die Installation, der Betrieb, die Wartung und der Service
von offentlicher Ladeinfrastruktur sowie der Vertrieb von Stromprodukten fur Elektrofahrzeugnutzer.
Der Grofiteil der teilnehmenden Unternehmen geht zudem davon aus, dass die Bedeutung des
Geschéftsfelds Elektromobilitat bis 2025 zunimmt. Heute haben das Geschaftsfeld Elektromobilitat und
die daraus resultierenden Geschaftsmodelle noch einen geringen Anteil und damit eine geringe
Bedeutung an der Geschéftstatigkeit und dem Erfolg der Versorgungsunternehmen. Jedoch geht der
Uberwiegende Teil der teilnehmenden Unternehmen davon aus, dass die Bedeutung (signifikant) zu
nehmen wird.

Hinsichtlich der offentlichen Ladeinfrastruktur zeigt sich eine hohe Marktpréasenz insbesondere im
stadtischen und suburbanen Raum. Griinde fur ein Engagement in 6ffentlicher Ladeinfrastruktur sind
politischer Wille, Entwicklung neuer Geschaftsmodelle und Marketing, aber auch der Wettbewerbs-
druck und die Entwicklung zu einer nachhaltigen Kommune bzw. das Angebot eines nachhaltigen
Tourismus spielen eine Rolle. Ebenso wird sich das Angebot 6ffentlicher Ladeinfrastruktur zu einer
hoheren Versorgungsdichte und zu Gunsten hoherer Ladeleistungen verschieben wie die
Auswertungen zeigen. Wesentliche Kriterien fur den Ausbau der Ladeinfrastruktur sind dabei vor allem
die Ortsnetz- und Besiedlungsstruktur sowie die Anfragen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur als auch
die Netzauslastung.

Bei der Leistungserbringung der Geschaftsmodelle im Markt zeichnen sich dabei folgende Tendenzen
ab: Zum einen werden dem Versorgungsunternehmen nahe Geschaftsmodelle meist in Eigenleistung
erbracht, wahrend fur dem eigenen Geschéftsfeld fernere Geschaftsmodelle oftmals Fremdleistungen
in Anspruch genommen werden. Zum anderen nimmt der Eigenleistungs- bzw. Fremdleistungsgrad
von kleinen Uber mittelgrof3e zu grof3en Unternehmen ab bzw. zu. Dies zeigt, dass eine Marktprasenz
im Geschaftsfeld der Elektromobilitat und im Geschéaftsmodell der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur auch
mit fehlenden Kapazitdten und Kompetenzen sowie begrenzten finanziellen Mitteln méglich ist. Denn
gleichzeitig sind diese Griinde Hirden fur ein Engagement in der Elektromobilitat.

Grolie Energieversorger 24
E-Mobilitatsinfrastrukturanbieter 17 .
Automobilhersteller 15 S
kleine und mittelgrolRe Energieversorger 15 E E
eRoaming-Plattformbetreiber 6 2"
Telekommunikationsunternehmen 3

n = 33, Mehrfachnennungen maéglich

Abb. 31: Bewertung der zukinftigen marktdominierenden Player in der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur

Die teilnehmenden Unternehmen sehen die Marktdominanz bei 6ffentlicher Ladeinfrastruktur zukiinftig
bei groRen Energieversorgern, gefolgt von E-Mobilitatsinfrastrukturanbietern, Automobilherstellern
sowie mittleren und kleinen Energieversorgern. Derzeitige Hindernisse fiur eine starkere Marktaktivitat
sind v.a. fehlende Kapazitaten und fehlendes Know-how. Investitionen in offentliche Ladeinfrastruktur
sind bei vielen geplant — mit teils hohem Investitionsvolumen. Das Investitionsvolumen und strategische
Implikationen hinsichtlich des Netzausbaus und des Potentials zur Nutzung von Kunden-, Fahrzeug-,
Batterie-, Lade- und Lades&ulendaten belegen, das Interesse an der Weiterentwicklung und dem
Ausbau der Geschaftsmodelle besteht. Einzelne AuRerungen zeigen, dass trotz geringerem Beitrag
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der Elektromobilitéat und der offentlichen Ladeinfrastruktur zur aktuellen Geschaftstatigkeit der Wettbe-
werbsdruck in diesem Geschéftsfeld auf die Unternehmen steigt.

Zur Erreichung der politischen Ziele der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur (10.000 Normalladepunkte und
5.000 Schnellladepunkte bis 2020) sehen die teilnehmenden Unternehmen notwendige Malinhahmen
vor allem im Bereich der Férderung der offentlichen Ladeinfrastruktur (Anhang, Frage 30). Dies reicht
vom Abbau der Birokratie bei Antréagen, der Ausschittung finanzieller Mittel und dem Errichtungs-
nachweis 6ffentlicher Ladeinfrastruktur Uber Anreizsysteme bis zu Standardisierungsfragestellungen.
Ebenso wird deutlich, dass die Forderung der offentlichen Ladeinfrastruktur fur viele Unternehmen
aufgrund der (noch) fehlenden Wirtschaftlichkeit ein zentraler Eckpunkt ist und die Beibehaltung dieser
Forderung wesentlich zur Zielerreichung ist.

Gleichzeitig sehen einige teilnehmende Unternehmen aber auch Potentiale zur Verbesserung der
aktuellen Situation bei 6ffentlicher Ladeinfrastruktur. Dies gilt insbesondere in Bezug auf Aufklarung
hinsichtlich mdglicher Geschéaftsmodelle im Bereich der Elektromobilitét und der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur sowie der engeren Kooperation der beteiligten Stellen wie Amter, Stadt und
Unternehmen, um Stellplatze fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur oder E-Carsharing freizugeben. Ebenso
wird der Wettbewerbsgedanke ins Spiel gebracht, bei dem beispielsweise ein Ranking von Kommunen
die Anzahl an Elektrofahrzeugen pro Einwohner oder die Anzahl an offentlicher Ladeinfrastruktur pro
Einwohner oder Elektrofahrzeug bewertet wird. Dies zeigt, dass tber eine finanzielle Férderung hinaus
noch Potential besteht, die Rahmenbedingungen fiir Elektromobilitat mit einfachen Verbesserungen zu
férdern.
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Anhang: Auswertung des Fragebogens

Frage 1: In welchen Geschéiftsbereichen sind Sie als Versorgungsunternehmen aktiv?

35 Sonstige Geschaftsbereiche der Versorgungsunternehmen:
30 +  Telekommunikation
30 +  Beleuchtung und Lichtsignalanlagen
— 23 24 23 +  Solar-Contracting, Warme-Contracting
5 25 11 *  Glasfaser / Telekommunikation
= 19
<2 10
S 10 Erlauterung:
2 15 " 10 " + Die liberwiegende Anzahl der teilnehmenden Versorgungsunternehmen ist
2 in der Strom-, Gas, Trinkwasser- sowie Nah-/Fernwarmeversorgung tatig;
$ 10 8 4 7 + der Grof3teil der beteiligten Versorgungsunternehmen engagiert sich bereits
z 10 a im Bereich der éffentlichen Ladeinfrastruktur (86%);
S 6 5 9 8 * Uber 50% der befragten Unternehmen bieten bereits Energiedienst-
0 4 leistungen am Markt an.
& & @ Q & )
%\‘o IS ng"% \9'?’;"% 5\5\& & o“q WV
o8 N & &
<& £ &
X .
o S
Ny
&2
Q/Q
n = 33, Mehrfachnennen méglich wmklein mmittel mgroR ®gesamt
Frage 2: Wie viele Mitarbeiter sind in lhrem Unternehmen Frage 3: Welche Position besetzen Sie in lhrem
beschaftigt? Unternehmen?
Anzahl und GroRe der teilnehmenden Unternehmen, _
nach [Anzahl der Mitarbeiter] E
S
<
C
[}
o
=
= <50 2
=50.500 g
P4
= >500
m Geschéaftsfuhrung = Management oder Leitung
u Projektverantwortlicher m Sachbearbeiter/Projektingenieur
Sonstige Position nh=33
Die Zusammensetzung der teilnehmenden Unternehmen teilt sich gleich- Erlauterung:
maRig in kleine, mittlere und grofde Versorgungsunternehmen auf. 7 der Die Teilnehmer der Umfrage sind heterogen. Etwa 75 % der Teilnehmer
grofRen Unternehmen haben gar tber 1.000 Mitarbeiter. kommen aus der Geschéaftsfiihrung, Leitung oder sind als Projekt-

Die teilnehmenden Unternehmen werden nach Anzahl der Mitarbeiter in verantwortliche tatig.

3 Klassen unterteilt:

«  Kleine Unternehmen: < 50 (klein)
«  Mittelgroe Unternehmen: 50-500 (mittel)

. Hinweis: Frage 4 hat Informationen zum Versorgungsgebiet (z.B. Anzahl der Zahlpunkte, Anzahl gewerblicher und
. >
Grofe Unternehmen: 500 (QTOB) privater Kunden) erfragt. Aufgrund fehlender Haufigkeit der Beantwortung wurde die Frage nicht ausgewertet
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Frage 5: Welche Versorgungsregion deckt Ihr

Unternehmen ab?

=lLand =Stadt = StadtundLand n=33
Erlauterung:

In Summe haben mehr Versorger eines stadtischen bzw. Stadt-Land-
Versorgungsgebietes teilgenommen, in der Versorgungsregion ,Land“ sind
ausschlieRlich kleine Unternehmen aktiv.

Frage 8: Wie viele Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybride
hat Ihr Unternehmen im eigenen Fuhrpark?

9%

'7%

83%

=BEV =PHEV = nicht elektrisch

n=33
Erlduterung:

Frage 7: Glaubt Ihr Unternehmen an den Marktdurchbruch
der Elektromobilitat?

<

=ja mnein mkeine Angabe n=33

Erlauterung:
Mit ,Nein“ haben nur kleine Unternehmen (<50 MA) geantwortet, ein Grofiteil der
teilnehmenden Unternehmen glaubt an einen Marktdurchbruch der Elektromobilitat

Zusammensetzung des Fuhrparks nach Unternehmensgréfie
[Anteile]

Mittel
%

%

Grof}
1%

"10%

Klein

23%

B

4%

73% 65% 79%

Anteil von BEV+PHEV an Gesamtflotte; derzeit ca. 17% elektrische Antriebe im Fuhrpark der Befragten vorhanden

* Hinweis: Die Antworten zu Frage 6 waren anzahlmafig begrenzt, so dass die Auswertung nicht hinreichend ist.

Frage 9: Wirkt bzw. wird sich die Elektromobilitdt wesentlich
auf lhre Geschaftstitigkeit auswirken
(Auswertung nach Unternehmensgréfe)?

0 8 7 G

el W Ha

0 1 - [
klein groR

®ja mnein

1

Nennungen
[Anzahl]

mittel
n=33

Erlauterung:

Bei mittleren und groften Unternehmen wirkt sich bei etwa 2/3 der Befragten die

Elektromobilitat wesentlich auf die Geschaftstatigkeit aus; bei kleinen U. ist dies nur

bei 1/3 der Befragten der Fall. Uber alle Befragten ist das Verhaltnis ausgewogen.

Frage 11: Wie schitzen Sie die Entwicklung des Einflusses
der Elektromobilitdt auf Ihre Geschaftstatigkeit bis
2025 ein?

14

Nennungen
[Anzahl]

=wird signifikant zunehmen  mwird zunehmen mwird gleichbleiben

mwird abnehmen wird signifikant abnehmen

n=33
Erlauterung:

Die meisten Befragten (97 %) gehen davon aus, dass der Einfluss von Elektromobilitat

zunehmen wird, 1 Teilnehmer bewertet den Einfluss zukiinftig als gleichbleibend.

Frage 10: Welchen Anteil hat die Elektromobilitat an lhrer
derzeitigen Geschéftstitigkeit (Umsatz)?

> 30 Prozent mm 2
16-30 Prozent

5-15 Prozent

- 2

Nennungen
[Anzahl]

a3

<5 Prozent M 25

Erlauterung:
Der Anteil der Elektromobilitat an der Geschaftstatigkeit macht bei den
Befragten einen sehr geringen Anteil aus (bei 78% der Befragten <5%).

Frage 12: Ist Ihr Unternehmen im Geschéftsfeld der
Elektromobilitat aktiv?

c
5F
28 29 4
<
=4
=ja mnein n=33

Erlauterung:

Der Uberwiegende Teil der Befragten (29 von 33) ist bereits im Geschéaftsfeld
der Elektromobilitat aktiv; bei den (noch) nicht aktiven Unternehmen handelt es
sich um kleine Unternehmen mit < 50 MA.

Frage 12.a1: Welche Bereiche der Wertschépfungskette werden von Ilhnen abgedeckt? (Wenn ,,ja“ bei Frage 12, n=29)

wja  mnein Verkauf LIS
Installation LIS
Betrieb, Wartung, Service LIS

Vertrieb und Management Backend-Systeme LIS

m Enthaltungen

Vertrieb Stromprodukte fiir EiImo
Vetrieb erganzungsprodukte ElImo
Entwicklung von Energie- und Netzdienstleistungen

Iy S — - a—
I A T v ——
2/ 1]
b 1/ ______________ .5 ]
I A . - W—
I 1 S S . W
1 15 4 ]

Nennungen [Anzahl]

Frage 12.a2: Welche Griinde gibt es fiir eine Nichtabdeckung des Bereiches?

Verkauf von Installation

Ladeinfrastruktur

Betrieb, Wartung,
Service

Backend-Systeme

n=2 LE] n=5

Kooperation mit (lokalem) Kooperation mit (lokalem)

ausreichend Anbieter (1) Handwerk (6) Handwerk (4)

Zusammenarbeit mit
externen Partnern /
Dienstleistern (2)

n=13

Gibt es bereits Lésungen
auf dem Markt (2)

Vertrieb Vertrieb Entwicklung Energie-
Stromprodukte Erganzungsprodukte und Netz-
dienstleistungen
n=4 n=10 n=10
in Planung/Entwicklung Eher Aufgabe der
Wtz ) @3) Netzbetreiber (3)

Fehlende Kapazitat

in Planung/Entwicklung (el (e

(W

keine Nachfrage (2)

Aufwand/Komplexitét (2)

in Planung/Entwicklung (2)

n = Anzahl der Antworten gesamt, (n) = Anzahl der Nennungen, Differenzen aufgrund irrelevanter Angaben mdéglich
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Frage 12.b1: Was sind Hindernisse fiir eine Aktivitat in
diesem Bereich? (Wenn ,nein‘ bei 12; n=4)

Nicht Teil der Strategie 3
Fehlende Kapazitat 2
Keine Nachfrage 2

aeeess—— |

0
0

Keine Gewinnerwartung
Fehlendes Know-How
Fehlendes Kapital
Sonstige Angaben 2

Erlauterung:
Meistgenannte Griinde fir eine Nicht-Aktivitat sind: Nicht Teil der Unter-
nehmensstrategie (3), fehlende Nachfrage (2), fehlende Kapazitaten (2).

Frage 12.b2: Ist ein Einstieg in das Geschéftsfeld geplant?
Wenn ja, wann und in welchem Bereich wird
dieser voraussichtlich erfolgen?

Ergebnis:
2x Nein, 2x nur im privaten Bereich (in Gebauden der Kunden)

Frage 13: Sind Sie aktuell Betreiber von &ffentlicher
Ladeinfrastruktur?

Nennungen [Anzahl]

®ja mnein n=33

Erlauterung:

Ein Grofteil der teilnehmenden Unternehmen ist bereits Betreiber offentlicher
Infrastruktur (91%); 3 Unternehmen betreiben keine &ffentliche Ladeinfrastruktur
(davon: jeweils 1 kleines, mittleres und groRes Unternehmen).

Frage 13.a2: Wie schitzen Sie die Entwicklung der Vertei-
lung von Normal- und Schnellladepunkten in
in 10 Jahren ein? (,,ja* bei Frage 13; n=30)
heute I

in 10 Jahren 52 31 17

Nennungen
[Anzahl]

#Normalladen mSchnellladen ®HPC
Erlauterung:
Zukiinftig wird sich die Leistung der Ladepunkte von Normalladen zu Schnell-

laden (ca. 1/3) und HPC verschieben.

Frage 13.a5: Ist ein Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
bis 2025 geplant? Wenn ja, mit welchem geschéatzten
Investitionsvolumen? (,ja“ bei Frage 13; n=30)

6 | 4 |

*ja = nein
10.000.000 2000000 2000000 @  2.000.000
é € 000000 [ ] oo 80000 @
=E 100.000 [ 100000 100.000
i3 50.000
£3  100.000 PY i s .. ;
10.000 ® 50.000 ®

@klein ®@mittel ®@groll

Frage 21: Wiirden Sie Ihr Unternehmen als Vorreiter fur
Elektromobilitat bezeichnen?

=

@

=

< 12 17 4

c

[}

o

5

£ 0 5 10 15 20 25 30 35
% =ja mnein mkeine Angabe n=33

Erlauterung:

Ein Drittel der Befragten sieht sich als Vorreiter der Elektromobilitat, vor allem
groRe Unternehmen (7 von 11) sehen sich als Vorreiter. Demgegeniiber sehen
sich 17 Unternehmen nicht als Vorreiter.

Frage 13.a1: Wie viele Ladepunkte nach Anschlussleistung
betreiben Sie? (,,ja“ bei Frage 13; n=30)

1% 6%

m37kW m11kW m22kW m50 kW

Erlauterung:

In Summe betreiben die teilnehmenden Unternehmen 1180 Ladepunkte in D,
davon hat der Gberwiegende Anteil der Ladepunkte eine Leistung von 22 kW

(82 %), an Schnellladepunkten (> 22-150 kW) existiert erst ein geringer Anteil, die
teilnehmenden Unternehmen betreiben (noch) keine High Performance Charging
Ladepunkte (HPC: >150 kW).

Frage13.a4: Wie wird der Ladevorgang von Elektrofahrzeugen an
Ihrer &ffentlichen Ladeinfrastruktur gegeniiber dem
Kunden abgerechnet? (,ja“ bei Frage 13; n=30)

Verbrauch in kWh
keine Kosten
zusatzliche Parkgeblhr s 6
zusatzliche Transaktionsgeblhr s 4
monatliche Grundgeblhr s 3
Flatrate w3

14

7

Nennungen
[Anzahl]

Erlauterung:

Die teilnehmenden Anbieter rechnen meist auf Basis des Verbrauchs (kWh) ab;
7 Anbieter bieten kostenfrei an; zusatzlich kann eine Park-, Transaktions- oder
monatliche Gebiihr einflieRen oder es besteht eine Flatrate.

Frage 13.b1: Welche Hindernisse fiir einen Einstieg in 6ffentliche
Ladeinfrastruktur gibt es in Ihrem Unternehmen?
(,,nein“ bei Frage 13; n=3)

Antworten: Wirtschaftlichkeit (2); Personenkapazitat (1)

Frage 13.b2: Planen Sie in absehbarer Zukunft 6ffentliche
Ladeinfrastruktur zu betreiben? Wenn ja,
wann und in welchem finanziellen Umfang
wird der Einstieg voraussichtlich erfolgen?
(,nein“ bei Frage 13; n=3)
Antworten: Nein, Einstieg nur als Dienstleister, nicht als Eigentumer (1); Nein,
Einstieg noch unklar (1); Nein, strategische Entscheidung ausstehend (1).
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Frage 14: Welche Rolle spielt der Ausbau 6ffentlicher Lade-
infrastruktur in Ihrem Unternehmen? Aus welchen
Griinden wird 6ffentliche Ladeinfrastruktur errichtet?

Politischer Wunsch [ S [ D
5 Marketing I T [ D * B
S8 Neues Geschaftsfeld s mmm—": — E—
2% = Kundenbindung 1 s S s T

Kundeneroberung BEIEE
0 5 10 15 20 25 30

mklein mmittel mgrof n = 33, Mehrfachnennen mdéglich

Erlauterung:

Die Hauptgriinde fiir den Ausbau von offentlicher Ladinfrastruktur sind: politischer

Wunsch, Marketing/Image, neues Geschéftsfeld; Kundenbindung/-eroberung spielt

eine geringere Rolle (Kundeneroberung fir kleine Unternehmen nicht relevant)

Sonstige Antworten:

- sauberen Tourismus/Mobilitat in der Gemeinde férdern

- Sektorenkopplung, Elektromobilitat ist Zukunftsaufgabe

- wir wollen v. a. andere Player im eigenen Netzgebiet verhindern

- mittelfristig ein zusatzliches Geschaft

- besetzen der besten Stellflachen, damit die Konkurrenz "draulen bleibt*

- Forderung des Markthochlaufs

- Abbau von Hemmnissen, ein Elektroauto zu kaufen, obwohl keine eigene LIS
vorhanden ist

- Konkurrenzdruck, Revier abstecken

Frage 16: In welchen Gebieten Ihres Versorgungsgebietes
wird 6ffentliche Ladeinfrastruktur errichtet?

Land I e T

c
Q=
g’ﬁ Suburbaner Raum I [ ey A
¥
2= Stadt - S
wklein mmittel wgroR n = 33, Mehrfachnennen maglich
Erlauterung:

ErwartungsgemaR liegt die &ffentliche Ladeinfrastruktur der kleinen und
mittleren Unternehmen Gberwiegend im landlichen und suburbanen Raum,
wahrend grofte Unternehmen diese v.a. im stadtischen Raum betreiben.

Frage 18: Welche Kriterien spielen bei der Auswahl des Stand-
orts der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur eine Rolle?

Ortsnetzstruktur 17

S — Besiedlungsstruktur 16

= Situativer Aufbau auf Anfrage 15

2 M Auslastung der Verteil-/Ortsnetze 14

5< Verkehrsaufkommen  sesssm—— 12

z Bestand an Elektrofahrzeugen s 11
Gewerbestruktur s 7

= . n = 33, Mehrfachnennen méglich
Erlauterung:

Die wichtigsten Faktoren fiir Standortwahl sind: Ortsnetzstruktur, Besiedlungs-
struktur und der situative Aufbau auf Anfrage, weniger relevant ist die
Gewerbestruktur.

Frage 15: Welche Kriterien beschreiben aus Ihrer Sicht eine
eine kundenfreundliche 6ffentliche Ladeinfrastruktur?

Akzeptanz gangiger Zahlungsmittel 31
Maoglichkeit des Adhoc-Ladens 24
Moglichkeit des eRoamings s 21 -
Hohe Ladeleistung s 17 g=
Kundenauthentifizierung Giber RFID s 13 é E
Verfiigbarkeit eines Ladekabels s 12 § <

Bereitstellung regenerativer Energie
Uberdachungder Ladesaule

Zusatzdienste (WLAN,Werbung, etc.) == 2

n = 33, Mehrfachnennen moglich

Erlauterung:

Fur kundenfreundliche Ladeinfrastruktur ist das Kriterium akzeptiertes Zahlungs-
mittel von hoher Relevanz, andere wichtige Kriterien sind Adhoc-Laden, eRoaming
hohe Ladeleistung; weniger wichtig ist aus Anbietersicht die Verfugbarkeit eines
Ladekabels, die Uberdachung der Ladeinfrastruktur und Zusatzdienste.

Sonstige Antworten:

- leichte Auffindbarkeit

- RFID ist bei Privatkunden aus rechtlicher Sicht nicht zulassig (Fehlen der
Preisinformation VOR dem Laden);

- Barrierefreiheit

Anfahrtsreservierung (z.B. 10 Minuten vor Beginn des Ladevorgangs

reservierbar),

erhohte Gebiihr, wenn z.B. seit 40 min. Ladevorgang beendet ist

-> freie Lademéglichkeit, Standort, Standort, Standort (!); freies Parken

Frage 17: An welchen konkreten Standorten wird 6ffentliche
Ladeinfrastruktur errichtet?

Points of Interest (6ffenltiche Gebaude,

Kultur-, Touristik-, Freizeitziele) 11 10
Verkehrsknotenpunkte, Verkehrsachsen NN %
Einzelhandel, Hotels und Restaurants i
Pendler- oder P+R Parkplitze W0 AN E'J’
Gewerbegebiete %
z

Wohngebiete mit Mehrgeschossbauten

Wohngebiete mit Einfamilien-
/Doppelhausern

wklein mmittel mgrol
n = 33, Mehrfachnennen maéglich

Erlauterung (Frage 17):

Ladeinfrastruktur ist v.a. an Points of Interest, gefolgt von Verkehrsknoten-
punkten, Einzelhandel/Hotels/Restaurants, P+R/Pendlerparkplatze; im Gewerbe-
gebiete und Wohngebieten existiert vergleichsweise wenig Ladeinfrastruktur

Sonstige Antworten zu Frage 18:

- Verweildauer des potentiellen Kunden durch Angebote in der Nahe mind. 60
Minuten oder mehr;

- sozio-demographische, geografische, politische, rechtliche Aspekte;

- insgesamt tber 30 Standortkriterien; 6ffentliches oder privates Grundsttick

- politischer Wille

Frage 19: Wie sieht die Struktur lhres Geschaftsmodells zur 6ffentlichen Ladeinfrastruktur aus?

Kleine Unternehmen

Mittlere Unternehmen GrofRle Unternehmen

Investition und Bereitstellung LIS
Betrieb LIS

Monitoring

Wartung und Service
Kundenmanagement und Abrechnung
LIS-Backend

Marktangebot als EMP/ESP

eRoaming

= Eigenleistung

u Fremdleistung

mgemischte Leistung

Frage 20: Was sind Griinde fiir eine Fremdvergabe?

Fehlende Kapazitaten 19 .
fehlendes Know-how memmsssssssssssmmmms 17 E:E
zu hohe Kosten s 15 E E

z

Unsicherheit tiber Entwicklung

Fehlende Mittel = 1

IE—— O

n = 33, Mehrfachnennen maglich

e
T T Y S
- O S
B O ]
4 4 0 |

s 5 3 |
I T Y S
o 4 |

Nennungen [Anzahl]

n = 33, Mehrfachnennen méglich

Erlauterung:
Grunde fur die Fremdvergabe sind v.a. fehlendes Know-how, fehlende Kapazitaten
und hohe Kosten.

Sonstige Antworten:

- Angebot als Netzbetreiber nicht moglich,

- Ladeverbund mit anderen EVUs,

- es gibt schon bestehende eRoaming-Anbieter.
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Frage 22: Welche Marktstrategien verfolgt Ihr Unternehmen? Frage 23: Wie schétzen Sie Ihre Aktivitdt im Vergleich zu
anderen Unternehmen/Branchen ein?

hoch k¥4 n=33
eher hoch &1/ L7 NN V17NN
durchschnittlich R FL 7 N [ L7 S

Entwicklung neuer Geschaftsfelder R " 23
Marktentwicklung IEEE—— 15
Diversifikation der Geschéftsfelder mmm——————— 10

Nennungen
[Anzahl]

Marktdurchdringung s 8 eher gering WL/ NN
n = 33, Mehrfachnennen méglich . o . . .
Sonstige Antworten: gering L/ TNNKEA mklein mmittel mgroR
- als Kommune eine Basisversorgung mit Ladeinfrastruktur fir die Burger 0% 10% 20% 30% 40% 50%

- Forderung Tourismus; Anreiz; Versorgung der Bevolkerung mit Infrastruktur
- als Energieversorger engagieren wir uns aus Uberzeugung fir die moderne
und umweltgerechte Elektromobilitat

Erlauterung:
Kleine Unternehmen sehen ihr Engagement eher als gering an; mittlere bis
grofRe Unternehmen sehen |hr Engagement als durchschnittlich bis hoch an.

Frage 24: Wer wird aus lhrer Sicht zukiinftig den Markt der
offentlichen Ladeinfrastruktur gestalten und dominieren?

Erlauterung:
GroRe Energieversorger 24 Nach Einschatzung der Teilnehmer werden Energieversorger, gefolgt von
E-Mobilitatsinfrastrukturanbieter ms———— 17 E-Mobilitatsinfrastrukturanbieter, Automobilhersteller sowie kleine und
Automobilhersteller T m— 15 é’% ;nc;lrtleilrﬁ:l;: Energieversorger zukinftig den Markt der 6ffentlichen LIS
kleine und mittelgrole Energieversorger memmmmmmmmmmm—= 15 § g Sonstige Ar.wtworten:
e - Retailer, neue Player, Tankstellen

eRoaming-Plattformbetreiber mwm=n 6

Telekommunikationsunternehmen == 3 - jemand, dem es gelingt, damit Geld zu verdienen; nach heutiger Sicht also

eher niemand!;

n = 33, Mehrfachnennen méglich - weiterhin Mineraldlkonzerne, ggf. Tankstellenbetreiber
Frage 25: Welches Potenzial sieht Ihr Unternehmen im Bereich Frage 26: Welche Potenziale bzw. neue Geschiftsfelder sieht
der Datennutzung aus der 6ffentlichen Lade- lhr Unternehmen im Rahmen der Datennutzung?

infrastruktur (z.B. Nutzer-, Fahrzeug-, Batterie-,

Lade-, Ladeséulendaten)? Antworten

- zuséatzliche Dienstleistungen, gezielter Netzausbau
- Netzauslastung, Neubau von Stromleitungen

= Kein Potenzial - Kundengewinnung, Marketing, Kundenbindung
. . - Netzsteuerung

* Mittleres Potenzial - Entwicklung von Homemanagement

= Hohes Potenzial - Neue Produkte (Flexibilitat),

- lokale Vermarktung in Verbindung mit 6ffentlichem WLAN,

- Angebot erweiterter Services und Dienstleistung denkbar,

- effizienterer Aufbau von LIS

- Wirtschaftlichkeitsberechnungen, Preisgestaltung, last- und zeitvariable Tarife
- Marktstatistiken, Carsharing, weiterer bedarfsgerechter Ausbau 6ff. LIS

- Big Data und Vernetzung der Datenstréome wird im zunehmend von dezentralen
Strukturen gepragten Energiemarkt immer wichtiger

Ableitung von Kundenverhalten (Ladezeiten, geladene Strommenge,
Authentifizierung etc.); Entwicklung von Produkten fir Privat- und
Geschaftskunden

Auslastungsermittlung als Indikation fur weiteren Ausbau

- Netzplanung, Kriterien flr neue LIS Standorte

Infrastruktur, Mobilitatsstrategien,

Unterstitzung bei Netzplanung/-ausbau

- Entwicklung neuer Produkte, Geschaftsfelder

Verbesserung bestehender Produkte

Erlauterung:

Uber die Halfte der Befragten (20) sieht mittleres bis hohes Potenzial in
der Datennutzung im Rahmen der Elektromobilitat; 12 Teilnehmer sehen
kein Potenzial in der Datennutzung.

Frage 27: Erwartet |hr Unternehmen, dass mit ansteigendem Frage 27.a1: Ab wann rechnet Ihr Unternehmen mit einem
Elektrofahrzeugbestand in lhrem Versorgungsgebiet Netzausbau? (,ja“ bei Frage 27, n=13)
ein Netzausbau erforderlich wird? 10 Jahre EE— > n = 33] Mehrfachnennen méglich

c c
5= 5%
S8 5-10 Jahre I 7 R
EZ EZ
3= <5Jahre IE—— 4 2=
®ja mnein wkeine Angabe n=33
Erlauterung: Erlauterung:
Uber die Halfte der Befragten rechnet mit einem notwendigen Netzausbau bei Die teilnehmenden Unternehmen sehen die Erforderlichkeit einen Netzausbaus
ansteigendem Elektrofahrzeugbestand. aufgrund von Elektromobilitét iberwiegend im Zeitraum von 5-10 Jahren; als
Zeitpunkt wurde oftmals das Jahr 2025 als Antwort genannt.
Frage 28: Welche Anwendungsgebiete fiir gesteuertes Frage 29: Welche Optionen bzw. MaBnahmen halten Sie bei der
Laden sehen Sie mittelfristig in Inrem Netz? Umsetzung von gesteuertem Laden (privat oder am
Arbeitsplatz) im Markt fiir zielfiihrend?
Verschiebung von Lastspitzen im Netz I 23 Unterschiedliche Preis- und Tarifmodelle Ry 21

Nachtladetarife R 20
Flexible Abschaltung von Ladepunkten Iy 18

Nutzung von regenerativen Energien B 15
Reduktion der Anschlussleistung . m

Nennungen
[Anzahl]
Nennungen
[Anzahl]

(z.B.Gewerbe)
n = 33, Mehrfachnennen maglich Erneuerbare Energien-Tarif I 15
Erlauterung: _ ) ) . Pooling von Elektrofahrzeugen Iy 13
Bei dem gesteuerten Laden steht die Lastspitzenverschiebung im Fokus des
Interesses. n = 33, Mehrfachnennen méglich
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