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Abstract  

Die empirische Studie „Elektromobilität: Status, Bedarf und Potentiale öffentlicher Lade-

infrastruktur“ beschäftigt sich mit dem Status und den Geschäftsstrukturen von 

Versorgungsunternehmen im Geschäftsfeld der Elektromobilität sowie dem aktuellen Stand, den 

Planungen und den Entwicklungen im Bereich der öffentlichen Ladeinfrastruktur. Darüber hinaus liefert 

sie Informationen zu der Bedeutung, der Struktur und der marktseitigen Ausgestaltung von den 

Geschäftsmodellen der öffentlichen Ladeinfrastruktur von Versorgungsunternehmen sowie den 

strategischen Implikationen hinsichtlich der zukünftigen Investitionen, Hürden, Anreize sowie dem 

erforderlichen Netzausbau und den Auswirkungen auf die Geschäftsmodelle der öffentlichen 

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 teilnehmenden EVU liegt 

überwiegend in der Stadt sowie in der Stadt und dem Land. Die 33 teilnehmenden Unternehmen sind 

je zu einem Drittel kleine, mittelgroße und große EVU, wobei sich die Charakterisierung nach der Größe 

an der Anzahl der Mitarbeiter orientiert.  

Die empirische Studie bestätigt, dass Elektromobilität und öffentliches Laden aktuell einen geringen 

Anteil an der Geschäftstätigkeit der EVU hat, jedoch geht der Großteil der teilnehmenden Unternehmen 

davon aus, dass die Signifikanz dieses Geschäftsbereichs bis 2025 steigen wird. Die Studie geht aus 

der Sicht der EVU folgenden Fragen nach:  

 

 in welchen Geschäftsmodellen der Elektromobilität sind Energieversorger aktiv;  

 welche Hürden sehen Energieversorger bei dem Engagement im Geschäftsfeld Elektromobilität 

und deren Geschäftsmodelle; 

 welche Geschäftsmodelle des öffentlichen 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 öffentliche Ladeinfrastruktur;  

 welche Kriterien spielen bei der Auswahl der Standorte für öffentliche Ladeinfrastruktur eine Rolle;  

 welche Kriterien definieren die Kundenfreundlichkeit einer öffentlichen Ladeinfrastruktur; 

 ob und wie gestalten Energieversorger den erforderlichen Netzausbau für Elektromobilität und 

 warum engagieren sich Energieversorger bereits heute beim Aufbau öffentlicher Ladeinfrastruktur?  

 

Die Ergebnisse der empirischen Studie „Elektromobilität: Status, Bedarf und Potentiale öffentlicher 

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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Abkürzungsverzeichnis  

 

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

Elmo  Elektromobilität 

EMP  Electric Mobility Provider  (Elektromobilitäts-Anbieter) 1) 

ESP  Electric Mobility Service Provider (Elektromobilitäts-Service-Anbieter) 1) 

HPC  High Performance Charging (Ladeinfrastruktur ≥ 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 öffentlicher Ladeinfrastruktur fand im Zeitraum 

von April bis Juli 2019 statt. Sie widmet sich wesentlichen Fragestellungen zum derzeitigen und 

zukünftigen Engagement von Versorgungsunternehmen im Bereich der Elektromobilität sowie im 

Besonderen in der öffentlichen Ladeinfrastruktur und ihrer Geschäftsmodelle. Dabei untersucht sie die 

Einflussfaktoren, die bei der Entscheidung über die Errichtung, den Betrieb und den Ausbau von 

öffentlicher Ladeinfrastruktur eine entscheidende Rolle spielen und erfragt die Wirkung von Trends und 

Entwicklungen auf die Geschäftstätigkeit 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 (mittelgroße 

Unternehmen) und > 500 Mitarbeiter (große Unternehmen) teil. Zum anderen unterscheiden sie sich 

nach den Versorgungsgebieten. Der überwiegende Anteil der Unternehmen hat das Versorgungsgebiet 

in der Stadt (13) sowie in Stadt und Land (12) (Abb. 2); 6 Unternehmen versorgen einen ländlichen 

Raum. Die Größe der Versorger teilt sich jeweils zu einem Drittel auf kleine, mittelgroße und große 

Unternehmen auf. Der Teilnehmerkreis setzt sich aus Geschäftsführung (8), Management und Leitung 

(8), Projektverantwortlichen (9) sowie Projektingenieuren und Sachbearbeitern (6) und sonstigen 

Teilnehmern (2) zusammen.  

 

Abb. 1: Anzahl und Größe der teilnehmenden 
Unternehmen, nach [Anzahl der Mitarbeiter] 

 

Abb. 2: Versorgungsregion der teilnehmenden 
Unternehmen, nach Stadt, Stadt und Land und 
Land  

 

Abb. 3: Einschätzung zum Durchbruch der 
Elektromobilität  

 
Abb. 4: Zusammensetzung des Fuhrparks der 
teilnehmenden Unternehmen  

Der überwiegende Anteil der befragten Unternehmen (24 von 33) glaubt an den Durchbruch der 

Elektromobilität (Abb. 3). Der Anteil an Elektrofahrzeugen im eigenen Fuhrpark (BEV, PHEV) beträgt 

17 %, davon 9,5 % rein elektrische Fahrzeuge (BEV). Die mittelgroßen 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 Elektromobilität 

Die meisten der teilnehmenden Unternehmen (29 von 33) sind im Geschäftsfeld Elektromobilität aktiv 

(Abb. 5). Davon sehen sich 12 Unternehmen als Vorreiter, 17 Befragte verneinen dies (Abb. 6). Der 

überwiegende Anteil der Unternehmen ist entlang der Downstream-Wertschöpfungskette von den 

Geschäftsmodellen Verkauf von Ladeinfrastruktursystemen (LIS) bis zu Entwicklung von Energie- und 

Netzdienstleistungen am Markt tätig. Dabei fokussieren sich die Geschäftsmodelle der teilnehmenden 

Unternehmen vor allem auf den Verkauf, die Installation, den Betrieb, die Wartung und den Service von 

öffentlicher Ladeinfrastruktur sowie den Vertrieb von Stromprodukten für Elektromobilität (Abb. 7). 

Geschäftsmodelle hinsichtlich des Vertriebs und des Management von Backend-Systemen, des 

Vertriebs von (Mobilitäts-) Ergänzungsprodukten für Elektromobilität sowie der Entwicklung von 

Energie- und Netzdienstleistungen bieten aktuell wenige Unternehmen an. 

 

Abb. 5: Aktivität der teilnehmenden Unternehmen im Geschäftsfeld Elektromobilität  

 

Abb. 6: Einschätzung zur Rolle der teilnehmenden Unternehmen im Geschäftsfeld Elektromobilität  

 

Abb. 7: Angebotene Geschäftsmodelle der Unternehmen in der Downstream-Wertschöpfungskette  

 

Geschäftsmodelle, die damit relativ nah an den traditionellen Geschäftsmodellen der Energieversorger 

liegen, werden verfolgt, während Geschäftsmodelle mit hohem Aufwand und weiterer Entfernung1 vom 

                                                           
1 Entfernung ist in diesem Zusammenhang nicht gleichzusetzen mit einer örtlichen Entfernung ausgedrückt in Strecke, 

sondern meint viel mehr, ob das jeweilige Geschäftsmodell Know-how benötigt oder Kompetenzen in Anspruch nimmt, die 
auch in anderen Geschäftsmodellen des Unternehmens eingesetzt werden. D.h. je weiter ein Geschäftsmodell vom 
Kerngeschäft entfernt ist, desto mehr Know-how oder Kompetenzen werden benötigt, die derzeit nicht im Versorgungs-
unternehmen verfügbar sind.  
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derzeitigen Kerngeschäft aktuell weniger Beachtung bei der Aktivität des jeweiligen Versorgungs-

unternehmen in dem Geschäftsfeld Elektromobilität finden. Die Gründe für eine fehlende Aktivität im 

jeweiligen Geschäftsmodell im Bereich der öffentlichen Ladeinfrastruktur sind vielfältig (Tab. 1).  

Tab. 1: Gründe für fehlende Aktivität in Geschäftsmodellen der öffentlichen Ladeinfrastruktur  
            (die Ziffer in Klammern bildet die Anzahl der Nennungen ab) 

Geschäftsmodell der öffentlichen 

Ladeinfrastruktur (LIS) 

Gründe für fehlende Aktivität der 

teilnehmenden Unternehmen 

Geschäftsfeld Elektromobilität im Allgemeinen generell nicht Teil des Geschäftsmodells (3), 

keine Nachfrage (2), fehlende Kapazitäten (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 Lösungen (2), Kooperation mit 

externen Partnern (2), Aufwand/Komplexität (2), 

in Planung/Entwicklung (2) 

Vertrieb von Stromprodukten Wettbewerb (1), in Planung/Entwicklung (1) 

Vertrieb von Ergänzungsprodukten  in Planung/Entwicklung (3) 

keine Nachfrage (2) 

Energie- und Netzdienstleistungen Aufgabe der Netzbetreiber (3),  

keine Kapazität (Personal, Know-how) (3) 

 

Demnach haben wenige Versorger aufgrund von fehlender Nachfrage und Kapazität im Geschäftsfeld 

Elektromobilität kein Angebot oder Elektromobilität ist nicht Teil des generellen Geschäftsmodells. Im 

Einzelnen bestehen oftmals Kooperationen mit (lokalen) Handwerkern bei der operativen Umsetzung 

von öffentlicher Ladeinfrastruktur. Backend-Systeme werden aufgrund der Komplexität und den Kosten 

an Dienstleister vergeben. Teilnehmer, die bisher noch nicht im Geschäftsfeld aktiv sind, sehen 

Chancen für einen Einstieg vor allem im Privatkundenbereich. 

Etwa 2/3 der teilneh-

menden großen und 

mittelgroßen Unterneh-

men geben an, dass 

Elektromobilität sich 

maßgeblich auf ihre 

Geschäftstätigkeit aus-

wirkt (Abb. 8). Hin-

gegen bei kleinen 

Unternehmen dreht 

sich das Bild: Nur drei 

von 11 Unternehmen 

sehen Auswirkungen 

auf ihre Geschäftstätig-

keit durch Elektromobi-

lität. 15 Unternehmen 

sehen keinen 

 
Abb. 8: Einschätzung der teilnehmenden Unternehmen zum Einfluss der 
Elektromobilität auf die Geschäftstätigkeit  

 

Abb. 9: Anteil der Elektromobilität an der Geschäftstätigkeit (Umsatz) 
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maßgeblich Einfluss 

auf die Geschäftstätig-

keit.  

 

Bei der Mehrheit der 

teilnehmenden Unter-

nehmen (25) liegt der 

Anteil an der Ge- 

Abb. 10: Einschätzung zum Einfluss der Elektromobilität auf die Geschäfts-

tätigkeit bis 2025 

schäftstätigkeit (Umsatz) derzeit unter 5 % (Abb. 9). Nur in einigen Unternehmen ist der Anteil höher. 

Mittel- bis langfristig geht ein Großteil der befragten Unternehmen (32 von 33) indes davon aus, dass 

der Einfluss der Elektromobilität auf die eigene Geschäftstätigkeit bis 2025 (signifikant) zunehmen wird. 

Nur ein Unternehmen schätzt den Einfluss der Elektromobilität auf die Geschäftstätigkeit gegenüber 

heute als gleichbleibend ein (Abb. 10).  
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3. Geschäftsmodelle der öffentlichen Ladeinfrastruktur  

3.1. Aktuelle Aktivität im Bereich der öffentliche Ladeinfrastruktur 

Blickt man bei den teilnehmenden Unternehmen detaillierter in das Geschäftsmodell öffentliche 

Ladeinfrastruktur zeigt sich, dass 30 der 33 teilnehmenden Unternehmen öffentliche Ladeinfrastruktur 

betreiben. Dies entspricht nach Angaben der Unternehmen in Summe 1.180 Ladepunkten (Abb. 11).  

Während die großen und mittelgroßen 

Unternehmen ihr Engagement bei 

öffentlicher Ladeinfrastruktur vor allem 

hoch bis durchschnittlich einschätzen, 

bewerten kleine Unternehmen ihre Akti-

vität im Vergleich zu anderen als durch-

schnittlich bis gering (Abb. 12). So 

bewertet etwa die Hälfte der großen 

Unternehmen die eigene Aktivität bei 

öffentlicher Ladeinfrastruktur als hoch 

bzw. eher hoch. Die andere Hälfte der 

großen Unternehmen schätzt die 

Aktivität als durchschnittlich ein. 

Mittelgroße Unternehmen bewerten ihre 

Aktivität überwiegend als eher hoch und 

durchschnittlich. Bei kleinen Unterneh-

men streut die Einschätzung von durch-

schnittlich bis gering.  

Bei einem Großteil der teilnehmenden 

Unternehmen werden öffentliche Lade-

punkte mit einer Leistung von 22 kW be-

trieben (82 %). Der Anteil der Schnell-

ladepunkte (hier: 50 kW) an der öffent-

lichen Ladeinfrastruktur ist bei den teil-

nehmenden Unternehmen 4 % (Abb. 

13). Öffentliche Ladeinfrastruktur mit 

einer Leistung von 3,7 kW bzw. 11 kW 

macht an den öffentlichen Ladepunkten  

 
Abb. 11: Aktivität im Geschäftsmodell Betrieb öffentlicher 
Ladeinfrastruktur 

 
Abb. 12: Aktivität im Bereich der öffentlichen 
Ladeinfrastruktur  

 

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

 

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

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 Möglichkeiten (HPC ≥ 150 kW) an. Schnellladepunkte und 

auch HPC werden nach Einschätzung der Befragten zukünftig deutlich gegenüber heute steigen 

(kombiniert ca. 50% Marktanteil in 10 Jahren) (Abb. 14). Öffentliche Ladepunkte mit Normalladen ver- 

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

zurückgedrängt. 

Erwartungsgemäß liegt die öffentliche Ladeinfrastruktur der kleinen und mittelgroßen Unternehmen 

überwiegend im ländlichen und suburbanen Raum, während im städtischen Raum nur vereinzelt 

mittelgroße und kleine Unternehmen öffentliche Ladeinfrastruktur betreiben. Demgegenüber betreiben 

große Unternehmen die öffentliche Ladeinfrastruktur vor allem im städtischen Raum. Nur vereinzelt 

sind große Unternehmen im Bereich der öffentlichen Ladeinfrastruktur auch im suburbanen und im 

ländlichen Räumen aktiv (Abb. 15).  

 
Abb. 16: Standorte öffentlicher Ladeinfrastruktur bei den teilnehmenden Unternehmen 

Hinsichtlich der Standorte der öffentlichen Ladeinfrastruktur zeichnet sich bei den teilnehmenden 

Unternehmen ein heterogenes Bild ab (Abb. 16). Derzeitige Standorte für öffentliche Ladeinfrastruktur 

sind vor allem sog. Point of Interest (POI), Verkehrsknotenpunkte oder Hauptverkehrsachsen, 

Einzelhandel, Hotels, Restaurants und Parkplätze. Dabei ist die Präsenz der mittelgroßen und großen 

Energieversorger an diesen Standorten höher als bei den kleinen Unternehmen. Dies kann sicherlich 

durch die Größe des Versorgungsgebietes und das Durchdringungsgefälle von Elektrofahrzeugen von 

Stadt zu Land erklärt werden. Weniger attraktiv sind Wohngebiete. Letztere werden, wenn überhaupt, 

von großen und mittelgroßen Unternehmen als Standorte für öffentliche Ladeinfrastruktur identifiziert.  

Treiber für öffentliche Ladeinfrastruktur sind derzeit sowohl bei den kleinen, mittelgroßen als auch 

großen teilnehmenden Unternehmen vor allem der politische Wunsch, Marketinggründe, die 

Marktpositionierung von Versorgern gegenüber dem Wettbewerb sowie die Erschließung eines neuen 

Geschäftsfeldes (Abb. 17). Die Kundenbindung als auch die Eroberung neuer Kunden als Zielsetzung 

für öffentliche Ladinfrastruktur werden als weniger relevant bewertet bzw. die Kundeneroberung wird 

jeweils nur bei drei der mittelgroßen und großen Unternehmen als Grund für die Errichtung öffentlicher 

Ladeinfrastruktur genannt und ist damit weniger bedeutsam.  

 
Abb. 17: Gründe für die Errichtung öffentlicher 
Ladeinfrastruktur bei den teilnehmenden Unter-
nehmen  

 
Abb. 18: Kriterien für eine kundenfreundliche 
Ladeinfrastruktur 
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Bei den Kriterien zur Kundenfreundlichkeit von öffentlicher Ladeinfrastruktur steht die Akzeptanz 

gängiger Zahlungsmittel vor der Möglichkeit des Adhoc-Ladens, eRoamings und der Ladeleistung (Abb. 

18). Als weniger relevant werden die Kriterien RFID Authentifizierung, Verfügbarkeit eines Ladekabels 

sowie die Bereitstellung regenerativer Energie und die Überdachung der Ladeinfrastruktur von den 

teilnehmenden Unternehmen eingeschätzt. Das Angebot von Zusatzdiensten wie WLAN, Werbung etc. 

schätzen lediglich zwei teilnehmende Unternehmen als bedeutsame Kriterien für eine kundenfreundliche 

Ladeinfrastruktur ein.  

 
Abb. 19: Kriterien der Standortauswahl bei öffentlicher Ladeinfrastruktur  

Bei der Auswahl der Standorte für öffentliche 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 öffentlicher Ladeinfrastruktur. 

Die Gewerbestruktur im Versorgungsgebiet ist derzeit nur bei sieben der 33 teilnehmenden 

Unternehmen als Kriterium der Standortauswahl von Bedeutung.  

Von den drei teilnehmenden Unternehmen, die nicht Betreiber öffentlicher Ladeinfrastruktur sind (Abb. 

11), sind vor allem die geringe Wirtschaftlichkeit der öffentlichen Ladeinfrastruktur und die fehlenden 

Personalkapazitäten Hindernisse für den Nicht-Einstieg oder den Nicht-Betrieb öffentlicher Ladeinfras-

truktur (Anhang, Frage 13.b1). Jedoch überlegen diese Unternehmen, ob das Geschäftsmodell 

Errichtung und Betrieb öffentlicher Ladeinfrastruktur zukünftig für sie relevant werden könnte (Anhang, 

Frage, 13.b2).  
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3.2. Geschäftsmodelle der öffentlichen Ladeinfrastruktur 

Die Struktur und die Inhalte der Geschäftsmodelle der öffentlichen Ladeinfrastruktur zeigen einen 

großen Anteil an Eigenleistung bei dem Betrieb (17), dem Auftritt als Elektromobilitäts-

/Elektromobilitäts-Service-Provider (EMP/ESP) am Markt (13), dem Monitoring (12), der Wartung (12) 

und der Bereitstellung von öffentlicher Ladeinfrastruktur (11). Demgegenüber wird das eRoaming (22), 

die Abrechnung des Ladevorgangs (19), der Backend-Betrieb (18) mit einem hohen Anteil an Fremd-

leistung für die Versorgungsunternehmen erbracht (Abb. 20).  

 

Abb. 20: Struktur und Inhalte des Geschäftsmodells öffentliche Ladeinfrastruktur der teilnehmenden 

Unternehmen 

Mischleistung aus Eigen- und Fremdleistung spielt vor allem bei der Bereitstellung der öffentlichen 

Ladeinfrastruktur eine Rolle. Erwartungsgemäß steigt bei den verschiedenen Geschäftsmodellen der 

öffentlichen Ladeinfrastruktur die Eigenleistung von kleineren zu mittelgroßen bzw. großen 

Unternehmen an. Kleine Unternehmen nehmen oftmals Fremdleistungen im Rahmen der 

Geschäftsmodelle der öffentlichen Ladeinfrastruktur in Anspruch. Hauptgründe der teilnehmenden 

Unternehmen für eine Fremdleistung sind vor allem fehlende Kapazitäten und fehlendes Know-how 

sowie hohe Kosten der einzelnen Geschäftsmodelle und die Unsicherheit der Entwicklung der 

Geschäftsmodelle. 

Abb. 21: Gründe für die Fremdleistung im 
Geschäftsmodell öffentliche Ladeinfrastruktur  

 

Abb. 22: Abrechnungsbasis eines Ladevorgangs 
gegenüber dem Nutzer öffentlicher Ladeinfrastruktur  

 

Die Abrechnung der Nutzung öffentlicher Ladeinfrastruktur (Abrechnung des Ladevorgangs) erfolgt 

kundenseitig meist über den Verbrauch in kWh wie seitens des Gesetzgebers durch § 3 Preis-

Angabenverordnung (PAngV) geregelt. Andere Elemente wie zusätzliche Parkgebühr, zusätzliche 

Transaktionsgebühr oder monatliche Grundgebühr finden teils Berücksichtigung. Darüber hinaus 

bieten 7 von 33 Unternehmen (noch) kostenloses Laden an.  

Der Blick in die Zukunft zeigt, dass 18 der 33 teilnehmenden Unternehmen den Ausbau öffentlicher 

Ladeinfrastruktur planen, während 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).  

 

Abb. 23: Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur bis 2025 

Von den 18 Unternehmen, die den Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur planen, haben 12 

teilnehmende Unternehmen Auskunft über ihr Investitionsvolumen gegeben. So gaben drei kleine, fünf 

mittelgroße und vier große Unternehmen ihr Investitionsvolumen in öffentliche Ladeinfrastruktur bis 

2025 an (Abb. 24).  

 

Abb. 24: Investitionsvolumen für den Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur bis 2025 

 

Das jeweilige Investitionsvolumen der Unternehmen in nächsten 5 Jahren korreliert mit der 

Unternehmensgröße. So liegt die Bandbreite des Investitionsvolumens für öffentliche Ladeinfrastruktur 

von kleinen Unternehmen zwischen 15 und 100 T€. Die Investitionen mittelgroßer Unternehmen 

schwanken zwischen 50 bis 500 T€, wobei 4 der 5 mittelgroßen Unternehmen 50 bis 100 T€ in 

öffentliche Ladeinfrastruktur investieren wollen. Große Unternehmen planen demnach Investitionen in 

Höhe von 2 bis 8 Mio. €, wobei 3 der 4 großen Unternehmen Investitionen von 2 Mio. € für den Ausbau 

von öffentlicher Ladeinfrastruktur planen. Daraus ist zu schließen, dass kurz- bis mittelfristig ein 

deutlicher Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur in Deutschland erfolgt.  
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4. Strategische Implikationen für die öffentliche Ladeinfrastruktur und des Netzausbaus im 

Rahmen der Elektromobilität  

Bei dem Ausbau der (öffentlichen) Ladeinfrastruktur verfolgen die teilnehmenden Unternehmen 

verschiedene Marktstrategien. Im Mittelpunkt steht dabei die Entwicklung von neuen Geschäftsfeldern 

(23) und die Marktentwicklung der Elektromobilität (15) gefolgt von der Diversifikation der 

Geschäftsfelder (10) und der Forcierung der Marktdurchdringung der Elektromobilität (8) (Abb. 25). 

Darüber hinaus spielt die Basisversorgung der Bürger mit Ladeinfrastruktur, die Förderung des 

Tourismus und die Überzeugung der Energieversorgung hinsichtlich einer modernen und umwelt-

gerechten (Elektro-) Mobilität für die Entwicklung der Elektromobilität eine Rolle (Anhang, Frage 22).  

Abb. 25: Marktstrategien der Unternehmen im Rahmen der Elektromobilität  

Eine wesentliche strategische Fragestellung dabei ist, ob und wann ein Ausbau der Verteil- und 

Ortsnetze zur Sicherstellung einer versorgungsgerechten Elektromobilität notwendig ist und welche 

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

Mehr als die Hälfte der 

teilnehmenden Unter-

nehmen (17) sehen die 

Notwendigkeit des 

Netzausbaus durch 

eine steigende Anzahl 

an Elektrofahrzeugen 

(Abb. 26). Neun bzw. 

sieben Unternehmen 

können dies nicht bestä-

tigen bzw. machen 

keine Angaben.  

Der Beginn dieses Netz-

ausbaus wird von 

sieben Unternehmen in 

den nächsten 5-10 

Jahren erwartet; vier 

befragte Unternehmen 

erwarten den Ausbau 

bereits innerhalb der 

nächsten 5 Jahre (Abb. 

27). Eine diskutierte 

Maßnahme im Rahmen 

des Netzausbaus ist 

das gesteuerte Laden. 

Abb. 26: Notwendigkeit des Netzausbaus im Versorgungsgebiet der 

teilnehmenden Unternehmen bei steigendem Elektrofahrzeugbestand 

 
Abb. 27: Zeitlicher Horizont des erforderlichen Netzausbaus für 

Elektromobilität  

 

Abb. 28: Mittelfristige Anwendungsgebiete für gesteuertes Laden im Netz 

der teilnehmenden Unternehmen 
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Anwendungen für ge-

steuertes Laden 

fokussieren vor allem 

auf Lastspitzenver-

schiebung (23), zweit-

rangig sind die Nutzung 

von erneuerbaren 

Energien (15), die 

Reduktion der An-

schlussleistungen (14)  Abb. 29: Maßnahmen zur Umsetzung von gesteuertem Laden im Markt  

und die Vermeidung des Betriebsmittelausbaus (13) (Abb. 28). Im Markt oder auch gegenüber dem 

Kunden müssen Geschäftsmodelle für gesteuertes Laden umgesetzt werden. Die teilnehmenden 

Unternehmen schätzen, 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 darüber hinaus, wird oftmals das Potential und die 

Erforderlichkeit der Datennutzung diskutiert. Dabei geht es vor allem um Nutzer-, Fahrzeug-, Batterie-, 

Lade-, Ladesäulendaten und  

Deren Potential für (neue) 

Geschäftsmodelle (Abb. 30). 

20 der teilnehmenden Unter-

nehmen sehen in den Daten, 

die im Rahmen der öffentlichen 

Ladeinfrastruktur gewonnen 

werden können, ein hohes oder 

mittleres Potential. 12 Unter-

nehmen schreiben diesen 

Daten kein Potential für die Ent-

wicklung von Geschäftsfeldern 

und -modellen zu.  

Abb. 30: Bewertung des Potentials von Daten und deren Nutzung 

aus der öffentlichen Ladeinfrastruktur 

Mögliche Potentiale der Datennutzung werden in der Verbesserung bestehender Geschäftsmodelle und 

der Entwicklung zusätzlicher Dienstleistungen für Privat- und Geschäftskunden sowie der Datennutzung 

für Wirtschaftlichkeitsberechnungen und Preis- und Tarifgestaltungen gesehen. Weiterhin unterstützen 

die Daten beim gezielten Ausbau der Ladeinfrastruktur und des Verteil- und Ortsnetzes. Darüber 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 überwiegende Teil der teilnehmenden Unternehmen 

ein Interesse an dem Geschäftsfeld der Elektromobilität und der öffentlichen Ladeinfrastruktur hat. Auch 

wenn aktuell der Fahrzeugbestand an Elektrofahrzeugen in Deutschland noch Entwicklungspotential 

hat, bereiten sich die Unternehmen auf ein wachsendes Geschäftsfeld vor. Dies zeigen auch die 

qualitativen Antworten einiger Unternehmen hinsichtlich der Gründe der Investition und des Betriebs 

öffentlicher Ladeinfrastruktur. Hier werden Gründe wie „Revier abstecken“, „andere Player im eigenen 

Netzgebiet verhindern“ oder „Besetzen der besten Stellflächen, damit die Konkurrenz draußen bleibt“ 

genannt, die belegen, dass es um eine strategische Positionierung der Unternehmen in einem neuen 

Geschäftsfeld geht (Anhang, Frage 14).  
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5. Zusammenfassung und Ausblick  

Die empirische Studie zeigt, dass das Geschäftsfeld der Elektromobilität und insbesondere die 

Geschäftsmodelle der (öffentlichen) Ladeinfrastruktur von den Versorgungsunternehmen bearbeitet 

werden. Im Fokus stehen dabei der Verkauf, die Installation, der Betrieb, die Wartung und der Service 

von öffentlicher Ladeinfrastruktur sowie der Vertrieb von Stromprodukten für Elektrofahrzeugnutzer. 

Der Großteil der teilnehmenden Unternehmen geht zudem davon aus, dass die Bedeutung des 

Geschäftsfelds Elektromobilität bis 2025 zunimmt. Heute haben das Geschäftsfeld Elektromobilität und 

die daraus resultierenden Geschäftsmodelle noch einen geringen Anteil und damit eine geringe 

Bedeutung an der Geschäftstätigkeit und dem Erfolg der Versorgungsunternehmen. Jedoch geht der 

überwiegende Teil der teilnehmenden Unternehmen davon aus, dass die Bedeutung (signifikant) zu 

nehmen wird.  

Hinsichtlich der öffentlichen Ladeinfrastruktur zeigt sich eine hohe Marktpräsenz insbesondere im 

städtischen und suburbanen Raum. Gründe für ein Engagement in öffentlicher Ladeinfrastruktur sind 

politischer Wille, Entwicklung neuer Geschäftsmodelle 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 öffentlicher Ladeinfrastruktur zu einer 

höheren Versorgungsdichte und zu Gunsten höherer Ladeleistungen verschieben wie die 

Auswertungen zeigen. Wesentliche Kriterien für 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 Geschäftsmodelle im Markt zeichnen sich dabei folgende Tendenzen 

ab: Zum einen werden dem Versorgungsunternehmen nahe Geschäftsmodelle meist in Eigenleistung 

erbracht, während für dem eigenen Geschäftsfeld fernere Geschäftsmodelle oftmals Fremdleistungen 

in Anspruch genommen werden. Zum anderen nimmt der Eigenleistungs- bzw. Fremdleistungsgrad 

von kleinen über mittelgroße zu großen Unternehmen ab bzw. zu. Dies zeigt, dass eine Marktpräsenz 

im Geschäftsfeld der Elektromobilität und im Geschäftsmodell der öffentlichen Ladeinfrastruktur auch 

mit fehlenden Kapazitäten und Kompetenzen sowie begrenzten finanziellen Mitteln möglich ist. Denn 

gleichzeitig sind diese Gründe Hürden für ein Engagement in der Elektromobilität.  

 

Abb. 31: Bewertung der zukünftigen marktdominierenden Player in der öffentlichen Ladeinfrastruktur 

Die teilnehmenden Unternehmen sehen die Marktdominanz bei öffentlicher Ladeinfrastruktur zukünftig 

bei großen Energieversorgern, gefolgt von E-Mobilitätsinfrastrukturanbietern, Automobilherstellern 

sowie mittleren und kleinen Energieversorgern. Derzeitige Hindernisse für eine stärkere Marktaktivität 

sind v.a. fehlende Kapazitäten und fehlendes Know-how. Investitionen in öffentliche 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 Ladesäulendaten belegen, das Interesse an der Weiterentwicklung und dem 

Ausbau der Geschäftsmodelle besteht. Einzelne Äußerungen zeigen, dass trotz geringerem Beitrag 
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der Elektromobilität und der öffentlichen Ladeinfrastruktur zur aktuellen Geschäftstätigkeit der Wettbe-

werbsdruck in diesem Geschäftsfeld auf die Unternehmen steigt.  

Zur Erreichung der politischen Ziele der öffentlichen Ladeinfrastruktur (10.000 Normalladepunkte und 

5.000 Schnellladepunkte bis 2020) sehen die teilnehmenden Unternehmen notwendige Maßnahmen 

vor allem im Bereich der Förderung der öffentlichen Ladeinfrastruktur (Anhang, Frage 30). Dies reicht 

vom Abbau der Bürokratie bei Anträgen, der Ausschüttung finanzieller Mittel und dem Errichtungs-

nachweis öffentlicher Ladeinfrastruktur über Anreizsysteme bis zu Standardisierungsfragestellungen. 

Ebenso wird deutlich, dass die Förderung der öffentlichen Ladeinfrastruktur für viele Unternehmen 

aufgrund der (noch) fehlenden Wirtschaftlichkeit ein zentraler Eckpunkt ist und die Beibehaltung dieser 

Förderung wesentlich zur Zielerreichung ist.  

Gleichzeitig sehen einige teilnehmende Unternehmen aber auch Potentiale zur Verbesserung der 

aktuellen Situation bei öffentlicher Ladeinfrastruktur. Dies gilt insbesondere in Bezug auf Aufklärung 

hinsichtlich möglicher Geschäftsmodelle im Bereich der Elektromobilität und der öffentlichen 

Ladeinfrastruktur sowie der engeren Kooperation der beteiligten Stellen wie Ämter, Stadt und 

Unternehmen, um Stellplätze für öffentliche 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 öffentlicher Ladeinfrastruktur pro 

Einwohner oder Elektrofahrzeug bewertet wird. Dies zeigt, dass über eine finanzielle Förderung hinaus 

noch Potential besteht, die Rahmenbedingungen für Elektromobilität mit einfachen Verbesserungen zu 

fördern.  
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Anhang: Auswertung des Fragebogens  
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