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1	 EINFÜHRUNG 

	 Carola Stryja, Niklas Kühl, Ronny Schüritz, Peter Hottum, Sabrina Lamberth-Cocca

Elektromobilität ist als unterstützende Technologie für die 
Umsetzung der Energiewende in Politik und Wirtschaft 
anerkannt. Angesichts zunehmender Ressourcenknapp-
heit und Klimaveränderungen bietet die Elektromobilität 
den Vorteil, lokale Emissionen vermeiden zu können und 
damit zur Erreichung der Klimaschutzziele beizutragen. 
Das 2010 definierte Ziel der Bundesregierung sieht vor, 
Deutschland bis 2020 international zum Leitmarkt aufzu-
bauen. Um dies zu erreichen, muss „das Auto neu ge-
dacht werden“ wie es das Regierungsprogramm vorsieht. 
Dies bedeutet, etablierte Lösungen und Denkweisen zu 
verlassen und den Begriff der Mobilität neu zu definieren 
und zu gestalten. Geschäftsmodelle wie Uber oder Car-
sharing deuten einen Paradigmenwechsel im gesell-
schaftlichen Verständnis von Mobilität an. Konsumenten 
verlangen in zunehmendem Maße nach Lösungen, die 
ihnen erlauben, die benötigten Mobilitätsmittel nur zu nut-
zen anstatt sie besitzen zu müssen. Dienstleistungen sind 
hierfür ein entscheidender Schlüssel.

Insbesondere im Kontext der Elektromobilität können 
Dienstleistungen ein wichtiger Faktor sein, um Konsumen-
ten die Hemmung vor der Nutzung dieser neuen Techno-
logie zu nehmen. Die Nutzung von Elektroautos wird häu-
fig mit einem erhöhten Koordinationsaufwand beim Fah-
ren und Laden assoziiert und erscheint daher weniger at-
traktiv. Unsicherheit bezüglich der tatsächlichen Reich-
weite des Fahrzeugs sowie die Befürchtung, dass die 
Nutzung im Vergleich zu klassischen Verbrennern teurer 
und aufwendig ist, hält viele Konsumenten ab, ein Elektro-
auto zu nutzen (Franke et al., 2012).

Herkömmliche Mobilität auf Basis des traditionellen Ver-
brennerantriebs kann als komplexes aber weitgehend sta-
tisches Ökosystem verstanden werden (Stryja et al., 
2015). Sie besteht aus einem Produkt, mit dem eine Viel-
zahl an Dienstleistungen verknüpft sind (z. B. Tankstellen, 
Wartung, Versicherungen, Leasing, Verkehrsinformations-
dienstleistungen, ...). Über Jahrzehnte wurde dieses Netz 
an Dienstleistungen stetig ausgebaut und verbessert, so-
dass sich ein Fahrer bei der Nutzung seines Autos in der 
Regel keine Gedanken um seine Mobilität machen muss. 
Bei der Elektromobilität ist dies anders. Ladestationen für 
Elektroautos sind nicht an jeder Hauptstraße zu finden, 
teilweise sind sie innerhalb einer Stadt weit verstreut. Um 
freie Ladestationen zu finden, wird daher ein Ortungs-
dienst benötigt. Ein weiterer Unterschied ist, dass das 
Laden eines Elektroautos mehr Zeit  benötigt als das 
durchschnittliche Tanken. Um die Fahrt baldmöglichst 
fortführen zu können, sollte die Ladestation daher sicher 
verfügbar sein, d.h. eine Reservierung im Vorfeld möglich 
sein. Auch hierfür wird ein Dienst benötigt, der es erlaubt, 
Ladestationen vorab zu reservieren. Bei längeren Stre-
cken könnten intelligente Navigationsdienste dem Fahrer 
geeignete Ladepunkte mit Einkaufszentren und Restau-
rants vorschlagen, die während der Ladezeit besucht 
werden können. Fahrern von Verbrennern könnte basie-
rend auf ihren Mobilitätsmustern (zurückgelegte Entfer-
nungen, Parkzeiten, geographische Besonderheiten) eine 
Empfehlung gegeben werden, wann ein Umstieg auf ein 
Elektroauto sinnvoll wäre. 

Diese Beispiele zeigen, dass für das Funktionieren von 
Elektromobilität neue Dienstleistungen bereitgestellt und 
bestehende erweitert werden müssen. In vielen herkömm-
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lichen Dienstleistungen (z. B. Wartung, Reparatur, Finan-
zierung) müssen die besonderen Eigenschaften von Elek-
troautos berücksichtigt werden, die mit dem Einsatz von 
Batterien einhergehen. 

Geringe variable Kosten und die lokale Emissionsfreiheit 
machen Elektroautos zur idealen Ergänzung bei der Ab-
deckung der „letzten Meile“ als Teil intermodaler Mobili-
tätsangebote. Ein Mobilitätssystem, das die notwendigen 
Dienstleistungen für Elektroautos beinhaltet, unterscheidet 
sich stark von etablierten Strukturen für Verbrennerautos. 
Es ist ein System, das Akteure aus der Automobilindustrie 
(Automobilhersteller, Zulieferer), dem Energiesektor (städ-
tische und kommunale Energieversorger, Netzbetreiber), 
dem öffentlichen Sektor (ÖPNV, Städte und Behörden), 
der IT-Branche und anderen Marktteilnehmern aus bisher 
unbeteiligten Bereichen wie z. B. Mietwagenunternehmen 
oder Logistikdienstleister bestehen wird. Im Mittelpunkt 
sollte dabei stets der Konsument und die Erfüllung seiner 
Bedürfnisse stehen.  Die Etablierung eines neuen Mobili-
tätssystems und insbesondere die Entwicklung solch in-
novativer Dienstleistungen erfordert es, zunächst einen 
Überblick über den Markt zu bekommen und existierende 
Geschäftsmodelle und die dafür notwendige Informati-
onstechnologie aufzuschlüsseln. 

Bestehende Dienstleistungen zu kennen und ihre Ge-
schäftsmodelle und IT-Strukturen zu verstehen ist Voraus-
setzung für die Identifikation von Innovationspotentialen 
und damit für die Entwicklung innovativer Dienstleistungs-
angebote. Um langfristig Dienstleistungsinnovationen in 
der Elektromobilität zu ermöglichen, ist eine abgestimmte 
Vorgehensweise der verschiedenen Initiativen und Ak-

teure am Markt erforderlich. Ebenso wichtig ist eine infor-
mationstechnische Unterstützung der Ansätze, die das 
Zusammenwirken der Akteure und das Zusammenführen 
ihrer unterschiedlichen Prozesse und Systeme erlaubt 
(NPE, 2014). Im DELFIN-Teilprojekt „Erfolgsfaktor Informa-
tionstechnologie“ wird daher ein Framework für IT-ge-
stützte Elektromobilitätsdienstleistungen entwickelt, das 
bestehende Dienstleistungen anhand ihres Geschäftsmo-
dells und ihrer Informationstechnologie beschreibt. Das 
Ziel des Projekts ist es, Ähnlichkeiten und Überschnei-
dungen in den Dienstleistungsinitiativen zu identifizieren 
aber auch Innovationspotentiale zu erkennen, die durch 
bestehende Initiativen noch nicht abgedeckt sind („white 
spots“). Die Ergebnisse werden anschließend in einer 
Landkarte visualisiert.
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1.1	 Relevanz von IT für die Gestaltung 	
	 von Elektromobilitätsdienstleis- 
	 tungen
Für den Großteil der Dienstleistungen, die für die Nutzung 
von Elektrofahrzeugen benötigt werden, ist die Informati-
onstechnologie von hoher Relevanz. Diese spielt zum Bei-
spiel insbesondere bei Webanwendungen wie Such- und 
Reservierungsdiensten, dem Ladevorgang selbst oder 
der Abrechnung im Nachgang eine entscheidende Rolle. 
Überall sind IT-Systeme und Schnittstellen ein wichtiger 
Teil für den gegenseitigen Austausch sowie das Gelingen 
des Geschäftsmodells. Durch diese IT-Unterstützung 
agieren unterschiedliche Akteure im Dienstleistungssys-
tem „Elektromobilität“ zusammen und können dadurch 
auch über eigene lokale Grenzen hinweg potentiell eine 
kritische Masse an Anwendern erreichen. Voraussetzung 
dafür sind jedoch standardisierte Kommunikations- und 
Plattformformate, die eine einheitliche Anwendungsbasis 
ermöglichen. Ohne diese Integration wird verhindert, dass 
sich Basisdienste etablieren, auf die Anbieter komplexerer 
Dienstleistungen aufsetzen können. Mit dem dadurch 
leichteren Zugang zum Netzwerk und der besseren Er-
reichbarkeit potentieller Nutzer wächst der Markt – und 
damit das Interesse etablierter und neu hinzutretender 
Anbieter, attraktive Dienstleistungen für die Elektromobi
lität zu entwickeln und am Markt anzubieten.

1.1.1	 IT-gestützte Elektromobilitätsdienstleis-	
	 tungen

Der Begriff „Elektromobilitätsdienstleistung“ ist bisher in 
der Literatur nicht klar definiert. In diesem Projekt wird 
unter einer Elektromobilitätsdienstleistung eine Dienstleis-
tung verstanden, die im Kontext der Beschaffung, Nut-
zung oder Entsorgung eines Elektrofahrzeugs erbracht 
wird. Dies kann im direkten Kontakt mit dem Nutzer des 
Fahrzeugs erfolgen (z. B. Beratungsdienstleistungen, la-
debezogene DL, Parkdienstleistung etc.) oder im Hinter-
grund ablaufen (z. B. Abrechnungsmanagement, lastab-
hängiges Laden und Rückspeisung etc.). 

Um ein besseres und gemeinsames Verständnis für Elek
tromobilitätsdienstleistungen zu schaffen, wird im Teilpro-
jekt „Erfolgsfaktor IT“ zunächst eine Typologie abgeleitet 
und im DELFIN-Konsortium weiterentwickelt. Die Typolo-
gie (vgl. Tabelle 1) umfasst 23 Dienstleistungsgruppen, 
die im Rahmen von Beschaffung, Nutzung oder Entsor-
gung von Elektrofahrzeugen heute bereits angeboten 
werden bzw. in der Zukunft notwendig sein werden.
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1 Abrechnungsmanagement (z. B. Clearing, Roaming oder Bezahlverfahren )
2 Aus- und Weiterbildung (z.B Sicherheitskräfte, Werkstätten oder Fahrschule)
3 Batteriewechsel
4 Beratungsdienstleistung
5 Carsharing
6 Energieversorgung
7 Entsorgung & Recycling
8 Fahrzeuginformationsdienstleistung (z. B. Smartphone-App zum Kontrollieren  

von Fahrzeugdaten)
9 Finanzdienstleistungen

10 Flottenmanagement
11 IKT-Referenzplattform (z. B. Standardisierungs- und Harmonisierungsbestreben)
12 Intermodale Mobilität
13 Kommunikationsplattform (z. B. Geschäftspartnervermittlung)
14 Ladebezogene Dienstleistungen (z. B. Aufbau, Betrieb und Reservierung)
15 Lastabhängiges Laden und Rückspeisung
16 Logistikdienstleistungen
17 Parkdienstleistung
18 Personentransport (z. B. Taxi oder ÖPNV)
19 Reichweiten- und/oder Routenermittlung
20 Tourismus
21 Versicherungsdienstleistungen
22 Werkstattdienstleistungen (Wartung, Reparatur & Pannenhilfe)
23 Zertifizierung von Fahrzeugen (z. B. eigenes Umweltsiegel)

Tabelle 1: Gruppen von Elektromobilitätsdienstleistungen
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Nach Busse et al. (2014) benötigt jede Elektromobilitäts-
dienstleistung eine mehr oder weniger umfangreiche IT-
Architektur um sie anbieten zu können. Selbst Dienstleis-
tungen, die traditionell stark am Menschen ausgerichtet 
sind, wie z. B. Aus- und Weiterbildung oder Personen-
transport nutzen zur Abrechnung und Kommunikation mit 
den Kunden IT-Systeme wie etwa mobile Anwendungen 
(Apps). Der Begriff der IT-gestützten Elektromobilitäts-
dienstleistung umfasst daher alle Dienstleistungen für 
Elektrofahrzeuge, für deren Erbringung eine Form von In-
formationstechnologie benötigt wird. Im weiteren Verlauf 
der Publikation wird der Einfachheit halber nur noch von 
„Elektromobilitätsdienstleistung“ gesprochen. 

Abbildung 1: Das Konzept des Frameworks für IT-gestützte Elektromobilitätsdienstleistungen

IT-Perspektive:
Informationsaustausch 

und Kommunikation

Business-Perspektive:
Kundenfokussierung  

und Geschäftsmodelle

Framework für IT- 
gestützte Elektromobilitäts-

dienstleistungen

1.1.2	 Framework für IT-gestützte Elektro- 
	 mobilitätsdienstleistungen

Um die in den Forschungsinitiativen des Förderschwer-
punkts entwickelten IT-gestützten Dienstleistungen letzt-
endlich am Markt etablieren zu können, ist es erforderlich 
neben einer funktionierenden Informationstechnologie ein 
dazu passendes Geschäftsmodell zu haben. Jeder An-
bieter einer Dienstleistung muss sich über Zielgruppe, 
Wertversprechen, Vertriebskanäle und Kernressourcen 
seiner Dienstleistung im Klaren sein, bevor er mit der Kon-
zeptionierung und Implementierung beginnen kann. 

Das in diesem Projekt entwickelte Framework beschreibt 
und analysiert IT-gestützte Elektromobilitätsdienstleistun-
gen daher aus zwei Blickwinkeln: der Business-Perspek-
tive und der IT-Perspektive.
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Das Ziel des Frameworks ist es, die bisher unübersichtli-
che Landschaft der IT-gestützten Elektromobilitätsdienst-
leistungen zu beschreiben, d.h. bestehende Dienstleis-
tungen anhand ihres Geschäftsmodells und der verwen-
deten IT-Konzepte zu charakterisieren und Aussagen 
über Trends bei ähnlichen Geschäftsmodellen oder ver-
wendeter IT treffen zu können. 

Ein weiteres Ziel ist es, Potentiale für innovative Elektro-
mobilitätsdienstleistungen einfacher zu identifizieren, z. B. 
bisher noch nicht adressierte Kundenbedürfnisse oder 
neue Kombinationen aus Geschäftsmodellen und Basis-
IT-Systemen. Dabei sollen sich die darin verorteten 
Dienstleistungsinitiativen leicht überblicken lassen, d.h. 
das Framework sollte intuitiv und einfach zu verstehen 
und einzusetzen sein (Usability). Basierend auf den Ana-
lysen mit dem Framework werden konkrete Handlungs-
empfehlungen für Wissenschaft und Praxis abgeleitet, 
welche die Entwicklung von IT-gestützten Elektromobili-
tätsdienstleistungen erleichtern sollen. 

1.2	 Ziele der Publikation 

In der vorliegenden Publikation sind alle Ergebnisse des 
Teilprojekts „Erfolgsfaktor Informationstechnologie“ in 
kompakter Form zusammengefasst. Dabei ist die Anord-
nung der einzelnen Kapitel an das beschriebene Frame-
work angelehnt. 

Zunächst wird die Business-Perspektive des Frameworks 
in Kapitel 2 bis 6 beschrieben. In Kapitel 2 wird das 
Framework aus der Sicht von Geschäftsmodellen von 
Elektromobilitätsdienstleistungen hergeleitet und evaluiert. 
Im anschließenden Kapitel wird dann der Elektromobili-
tätsatlas vorgestellt und dessen Umsetzung beschrieben. 
Der Elektromobilitätsatlas soll dabei helfen, die verschie-
denen Akteure im Bereich der Elektromobilitätsdienstleis-
tungen besser miteinander zu vernetzen und stellt Infor-
mationen für interessierte Personen bereit. Gleichzeitig 
dient der Elektromobilitätsatlas zur Validierung und An-
wendung des zuvor vorgestellten Frameworks. Mithilfe 
des Frameworks können die Daten aus dem Atlas schließ-
lich thematisch und visuell aufbereitet werden und dienen 
als Datengrundlage für die Geschäftsmodellforschung. 
Diese ist in den Kapiteln 4 und 5 anhand zweier empiri-
scher Studien im Detail beschrieben und zeigt aufgrund 
der Datengrundlage aus dem Atlas den Ist-Zustand hin-
sichtlich der Schnittmengen der aktuellen Förderland-
schaft. Um die Betrachtung der Business-Perspektive ab-
zurunden, wurde in Kapitel 6 abschließend eine White-
Spot-Analyse durchgeführt.

Die IT-Perspektive des Frameworks wird schließlich in Ka-
pitel 7 und 8 betrachtet. Um das Framework um den IT-
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Fokus zu erweitern, wird in Kapitel 7 zunächst auf den ak-
tuellen Status quo eingegangen und dieser erfasst. Das 
bedeutet existierende Standards, relevante Schnittstellen-
protokolle und Identifikationstypen werden erhoben, zu-
sammengefasst und visualisiert. Dafür werden zunächst 
die grundlegenden IT-Konzepte von ausgewählten Elekt-
romobilitätsdienstleistungen betrachtet und Gemeinsam-
keiten identifiziert. In einem zweiten Schritt wird dann ge-
prüft, welche Implikationen sich daraus für die Integration 
in das Gesamtframework ergeben. Davon motiviert wird in 
Kapitel 8 anhand einer weiteren empirischen Studie noch 
einmal besonders auf die IT-Standardisierung von Elek
tromobilitätsdienstleistungen eingegangen.

Zum Abschluss werden in Kapitel 9 alle wichtigen Punkte, 
aus beiden Perspektiven zusammengeführt, in einer Kurz-
darstellung aufgeführt und Handlungsempfehlungen für 
sowohl Politik als auch Industrie ausgesprochen. Insge-
samt soll das vorliegende Werk dazu dienen, einen um-
fangreichen Einblick in die Thematik „Geschäftsmodelle 
und IT für Elektromobilitätsdienstleistungen“ zu geben 
und aktuelle Entwicklungen diesbezüglich auf dem Elekt-
romobilitätsmarkt vorzustellen. Die vorliegenden For-
schungsergebnisse wurden in enger Zusammenarbeit mit 
Experten aus der Praxis und Wissenschaft erarbeitet und 
sollen dazu beitragen, Elektromobilität durch attraktive 
und innovative Dienstleistungen in der Gesellschaft zu 
etablieren.

DIE ZIELE DER PUBLIKATION IM ÜBERBLICK:

1.	 Einführung in die Thematik des Geschäftsmodells und 
seiner Komponenten und insbesondere der Geschäfts-
modelle für Elektromobilitätsdienstleistungen.

2.	 Vorstellung des Konzepts und der Umsetzung des 
„Elektromobilitätsatlas“, der unter anderem zur Gene-
rierung von Daten dient.

3.	Einführung in gängige IT-Konzepte von Elektromobili-
tätsdienstleistungen und deren Relevanz für die Inter-
aktion der Akteure auf dem Elektromobilitätsmarkt.

4.	 Detaillierte Beschreibung der durchgeführten empiri-
schen Studien zur Untersuchung der Business- und IT-
Aspekte von Elektromobilitätsdienstleistungen.

5.	 Vorstellung der Landkarte für IT-gestützte Elektromo
bilitätsdienstleistungen.

6.	Analyse von Überschneidungen der Initiativen sowie 
von White Spots.

7.	 Vorstellung der Handlungsempfehlungen für eine ad-
äquate Adressierung von Forschungsaktivitäten im Be-
reich Elektromobilität, Dienstleistungen und IT.
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1.3	 Methodik 

Als Vorgehen bei den Forschungsaktivitäten des Teilpro-
jekts empfiehlt sich ein mehrstufiger Mixed-Method-An-
satz. Die Stärke von Mixed-Method-Studien liegt darin, 
dass das Forschungsproblem zunächst explorativ er-
forscht wird, um ein möglichst genaues Verständnis der 
Ist-Situation zu erlangen und anschließend mithilfe dieser 
Erkenntnisse ein Modell oder Framework entwickelt wird, 
das die Kernergebnisse zusammenfasst. Nachdem die 
explorative Phase abgeschlossen ist, wird das Framework 
empirisch mit Daten validiert und iterativ verbessert. Die-
ses Vorgehen erlaubt ein umfangreiches Verständnis des 
Forschungsproblems und ermöglicht, dass Ergebnisse 
sowohl praktische als auch theoretische Relevanz auf
weisen. 

Durch den hohen Innovationsgrad der Themen sowie 
dem damit verbundenen spärlichen Wissen wird zunächst 
explorativ mit Experteninterviews und Fallstudien vorge-
gangen, um ein Verständnis von der Ist-Situation zum 
Thema IT für Elektromobilitätsdienstleistungen zu bekom-
men. Basierend auf Erkenntnissen aus den Interviews und 
Fallstudien wird ein Framework entwickelt, das eine struk-
turierte Analyse des Zusammenhangs von Geschäftsmo-
dellen und Informationstechnologie von Elektromobilitäts-
dienstleistungen erlaubt. Für die Durchführung umfassen-
der Analysen sind jedoch größere Datenmengen zu aktu-
ellen Projektinitiativen notwendig. Da diese Daten bislang 
nicht in konsolidierter Form zu Verfügung stehen, wird in-
nerhalb des Teilprojekts eine Online-Datenbank (Elektro-
mobilitätsatlas) für Elektromobilitätsprojekte enwickelt, im-
plementiert und bestehende Initiativen aktiv angeschrie-

ben um ihre Daten in der Datenbank zur Verfügung zu 
stellen. Auf Basis dieser Daten werden anschließend die 
für die Bearbeitung der Arbeitspakete notwendigen Stu-
dien durchgeführt, die im folgenden näher beschrieben 
werden.

1.3.1	 Geschäftsmodelle für Elekromobilitäts-	
	 dienstleistungen

Im Kontext der Business-Perspektive und damit der Ge-
schäftsmodelle für Elektromobilitätsdienstleistungen er-
folgt zunächst eine umfassende Literaturanalyse die be-
stehendes Wissen zu Geschäftsmodellen zusammen-
fasst. Diese Zusammenfassung dient als Basis für die 
Entwicklung eines eigenen Beschreibungsframeworks 
das die Klassifizierung und den Vergleich von Elektromo-
bilitätsdienstleistungen anhand definierter Kategorien er-
laubt (siehe Kapitel 3). Die erste Version des Framework 
wird anschließend mithilfe von Fallstudien evaluiert und 
gesammeltes Feedback eingearbeitet. Dann erfolgt eine 
erste Anwendung innerhalb einer empirischen Vorstudie 
mit Daten aus dem Elektromobilitätsatlas (siehe Kapitel 4). 
Die empirische Vorstudie identifiziert Cluster von Ge-
schäftsmodellen, die einen ersten Hinweis auf mögliche 
Überschneidungen innerhalb der Projektinitiativen geben. 
Um die Cluster zu validieren wird anschließend eine wei-
tere Clusteranalyse mit größerem Datensatz durchgeführt. 
Beide Clusteranalysen dienen der Identifikation von Über-
schneidungen von bestehenden Elektromobilitätsinitiati-
ven. Um jedoch auch noch unerschlossene Forschungs-
gebiete zu identifizieren, wird abschließend eine White 
Spot Analyse durchgeführt. Diese erfolgt anhand eines 



14	 MIT INFORMATIONSTECHNOLOGIEN ZU INNOVATIVEN DIENSTLEISTUNGEN UND GESCHÄFTSMODELLEN IN DER ELEKTROMOBILITÄT

systematischen Vergleichs von Kombinationen aus drei 
Kategorien des Frameworks für Geschäftsmodelle. 

1.3.2	 IT-Standardisierung von Elekromobilitäts-	
	 dienstleistungen

Um zunächst ein Verständis für die Ist-Situation der Stan-
dardisierung von Dienstleistungen zu gewinnen werden 
explorative Experteninterviews mit IT-Verantwortlichen von 
ausgewählten Forschungsinitiativen der Elektromobilität 
durchgeführt. Innerhalb der Interviews wird offen nach 
bestehenden aber auch notwendigen, noch fehlenden IT-
Komponenten, Standards und Schnittstellen gefragt. Um 
die gewonnenen Erkenntnisse besser deuten und einord-
nen zu können, wird anschließend eine empirische Studie 
durchgeführt. Mittels einer Online-Umfrage wird nochmals 
tiefer auf eine Vielzahl möglicher Standardisierungspoten-
tiale eingegangen. 
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2	 GESCHÄFTSMODELLE VON  
	 ELEKTROMOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGEN

	 Niklas Kühl, Carola Stryja, Jannis Walk, Ronny Schüritz

Um das Potential von Dienstleistungen zur Erhöhung der 
Elektromobilitätsakzeptanz langfristig ausschöpfen zu 
können, müssen diese auf innovativen Geschäftsmodel-
len aufbauen. Die Entwicklung eines innovativen Ge-
schäftsmodells erfordert es jedoch, zunächst bestehende 
Dienstleistungen zu analysieren und deren Komponenten 
und Ausprägungen zu entschlüsseln. Nur durch eine Ana-
lyse bestehender Geschäftsmodelle können Potentiale für 
neue Dienste identifiziert und Lücken im Markt aufgezeigt 
werden. Bisherige Ansätze sind stark technologiefokus-
siert und lassen etablierte Ansätze der Geschäftsmodell-
forschung weitgehend außer Acht. Aus diesem Grund 
wird in diesem Kapitel, auf Basis der wissenschaftlich eta-
blierten Komponenten eines Geschäftsmodells, ein auf 
Elektromobilitätsdienstleistungen spezialisiertes Frame-
work vorgeschlagen. Hierzu werden die identifizierten 
Komponenten durch die Ableitung von Ausprägungen de-
tailliert. Das Framework lässt dadurch einen Vergleich von 
Geschäftsmodellen für Elektromobilitätsdienstleistungen 
zu und wird durch die Anwendung in drei Fallbeispielen 
evaluiert. Diese konzeptuelle Arbeit ermöglicht es, eine 
Übersicht über Geschäftsmodelle im Bereich von Elektro-
mobilitätsdienstleistungen zu gewinnen, und legt damit 
die Grundlage für die weitere praktische Ausgestaltung 
des „Dienstleistungsökosystems“ sowie für weitere For-
schung.

2.1	 Motivation und Vorgehensweise

Ein Großteil der Elektromobilitätsforschung konzentriert 
sich bisher auf den Bereich der rein technischen Aspekte. 
Dienstleistungen stellen als Beschleuniger und als essen-
tieller „Enabler“ der Elektromobilität eine Kontaktmöglich-
keit zur Bevölkerung dar (z. B. über Carsharing), werden 
in der Forschung aber bisher nur wenig betrachtet (Kolz, 
Schwartz, 2015). Um die Bedeutung von Dienstleistungen 
für die Verbreitung der Elektromobilität tiefer zu erfor-
schen, wird im Teilprojekt ein Framework zur Einordnung 
und Bewertung dieser Dienstleistungen erstellt. Dieses 
Framework soll dazu dienen, Synergien zwischen Dienst-
leistungsangeboten zu identifizieren sowie Lücken in ak-
tuellen Forschungs- und Industrieinitiativen aufzuzeigen. 
Um geeignete Komponenten für das Framework ableiten 
zu können, müssen die den Dienstleistungen zugrundelie-
genden Geschäftsmodelle zunächst umfassend unter-
sucht und verstanden werden. Nur durch eine struktu-
rierte Analyse bestehender Geschäftsmodelle können Po-
tentiale für neue Dienste identifiziert und Lücken bezüg-
lich fehlender Geschäftsmodelle aufgezeigt werden. Bis-
herige Ansätze auf diesem Gebiet sind stark technologie-
fokussiert und lassen etablierte Ansätze der Geschäfts-
modellforschung weitgehend außer Acht, z. B. Kley et al. 
(2011). Zunächst soll hierfür eine Taxonomie aus Kompo-
nenten und deren jeweiligen Ausprägungsmerkmalen er-
stellt werden. Mithilfe dieser Taxonomie soll anschließend 
eine strukturierte Übersicht über Geschäftsmodelle mög-
lich sein. 
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Zur Entwicklung des Frameworks wird ein stufenweises 
Vorgehen gewählt (vgl. Abbildung 2). Im ersten Schritt 
werden basierend auf relevanter Literatur die verschiede-
nen Komponenten von Geschäftsmodellen identifiziert. 
Als nächstes werden die allgemeinen Komponenten des 
Geschäftsmodelles unter Berücksichtigung der zu be-
schreibenden Dienstleistungen durch elektromobilitäts-

spezifische Ausprägungen genauer definiert. Das da-
durch entstehende elektromobilitätsdienstleistungsspezifi-
sche Geschäftsmodell-Framework wird im letzten Schritt 
durch Fallbeispiele auf Anwendbarkeit getestet. Die 
nächsten Absätze stellen die Methodik und Vorgehens-
weise für die jeweiligen Teilergebnisse im Detail dar. 
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Abbildung 2: Übersicht des methodischen Vorgehens
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Ausgangspunkt für die Entwicklung der Komponenten 
des Frameworks ist eine systematische Literaturrecherche 
in Anlehnung an Brocke et al. (2009). Als Suchmaschine 
der Recherche wird Google Scholar verwendet, als Such-
begriffe „Business Model“ und „Geschäftsmodell(e)“. Des 
Weiteren wird das Gebiet der Elektromobilität vorerst be-
wusst ausgeklammert. Diese beiden Einschränkungen 
unterstützen das Ziel der Literaturrecherche, den Status 
quo der Geschäftsmodelltheorie zu erfassen.

Die gefundenen Treffer der zu analysierenden Publikatio-
nen werden in mehreren Schritten konzentriert. Im ersten 
Schritt werden die Ergebnisse der Suche auf die ersten 
100 Publikationen beschränkt. Für eine tiefere Analyse 
werden im nächsten Schritt alle Publikationen ausgewählt, 
die über 100-mal zitiert sind. Durch diese Eingrenzung 
kann sichergestellt werden, dass die Ergebnisse bereits 
in der Forschung verwendet werden. Die Publikationsliste 
konzentriert sich somit auf 35 potentiell relevante Publika-
tionen. Die Auswahl der für das Framework relevanten Pu-
blikationen ergibt sich anschließend nach folgenden Krite-
rien. Eine Publikation wird demnach berücksichtigt, falls
•	 darin ein eigenes Geschäftsmodell-Beschreibungs-

framework vorgestellt wird,
•	 die Aufstellung des Frameworks bzw. die Definition ge-

nereller Natur ist, also nicht fachspezifisch (z. B. oft 
eBusiness-spezifisch) sowie

•	 das vorgestellte Modell vom gleichen Autor nicht be-
reits durch eine neuere Publikation berücksichtigt ist.

Da nur 4 der 35 Publikationen nach 2010 veröffentlicht 
wurden, wird anschließend noch geprüft, ob es seit 2011 
weitere relevante, aber aufgrund ihres niedrigen Alters 
noch wenig beachtete Publikationen gibt. Dafür werden 
die gleichen Kriterien angewendet und die ersten 100 
Treffer in Google Scholar genutzt.

Durch die Analyse der Publikationen wird unter Berück-
sichtigung der aufgestellten Kriterien im letzten Schritt die 
betrachtete Literatur auf sieben Beiträge konzentriert und 
in einer Konzeptmatrix nach Webster & Watson (2002) zu-
sammengestellt. Die Matrix wird verwendet, um die in den 
betrachteten Publikationen entwickelten Komponenten 
eines Geschäftsmodells übersichtlich darzustellen. Sie 
stellt die Grundlage für das erarbeitete Framework dar. 



18	 MIT INFORMATIONSTECHNOLOGIEN ZU INNOVATIVEN DIENSTLEISTUNGEN UND GESCHÄFTSMODELLEN IN DER ELEKTROMOBILITÄT

2.2	 Komponenten eines Geschäfts- 
	 modells
Das Konzept des Geschäftsmodells wurde in der For-
schung wesentlich mit dem Wachstum des Internets Mitte 
der 90er Jahre bekannt (Zott et al., 2011). Es diente zu 
dieser Zeit hauptsächlich der Kategorisierung von Varian-
ten von Geschäftsmodellen (Morris et al., 2005). Trotz der 
zahlreichen Publikationen zum Thema Geschäftsmodelle 
existiert noch keine einheitliche Definition. Autoren ver-
wenden den Begriff häufig ohne ihn zu definieren oder 
definieren ihn entsprechend ihrer Zwecke (Zott et al., 
2011). In den ausgewählten Publikationen wird das Ge-
schäftsmodell als ein  „conceptual tool“ (Osterwalder 
2004, S. 15) oder ein „coherent framework“ (Chesbrough 
& Rosenbloom 2002, S. 532) bezeichnet. Es beschreibt, 
welchen Nutzen ein Unternehmen für den Kunden schafft, 
wie es seine Wertschöpfung gestaltet und aus welchen 
Quellen es Einnahmen generiert (vgl. Johnson et al. 2008; 
Al-Debei & Avison 2010; Chesbrough & Rosenbloom 
2002; Hedman & Kalling 2003; Osterwalder 2004; Morris 
et al. 2005). Für die Darstellung des Geschäftsmodells 
entwickeln die Autoren aus den ausgewählten Publikatio-
nen ein Rahmenwerk aus diversen Komponenten. In Ta-
belle 2 sind die entsprechenden Arbeiten mit ihren Kom-
ponenten aufgeschlüsselt. Wenn in der entsprechenden 
Publikation eine Komponente als wesentlicher Bestandteil 
aufgeführt ist, ist dieser in der Tabelle mit einem „X“ ge-
kennzeichnet. Immer dann, wenn eine Komponente nicht 
alleinstehend, sondern nur als Unterkategorie gelistet wird 
oder lediglich im Text beschrieben wird, ist sie mit einem 

„(X)“ gekennzeichnet. Unter „andere Elemente“ sind alle 
weiteren Komponenten der jeweiligen Publikation ge-
nannt, die jedoch aufgrund ihrer Einzelnennung nicht in 
Betracht gezogen werden. 

Die folgenden acht Komponenten sind in den ausgewähl-
ten Publikationen mehrheitlich als Teil einer Beschreibung 
eines Geschäftsmodells gesehen:

•	 Das Wertversprechen (value proposition/offering) 
stellt dar, welcher Nutzen dem Kunden vom Unterneh-
men offeriert wird (Chesbrough, Rosenbloom, 2002). 
Es ist somit eine Übersicht des Produkt- und Dienst-
leistungs-Mix und erläutert, wie durch diesen ein Wert 
beim Kunden erzeugt wird (Morris et al., 2005; Oster-
walder, 2004).

•	 Die Schlüsselressourcen (key resources), wie Ma-
schinen, Personen, Marke usw. sind das Kapital, das 
es dem Unternehmen ermöglicht, sein Wertverspre-
chen zu erfüllen (Johnson et al., 2008).

•	 Die Schlüsselaktivitäten (key activities) sind die Akti-
vitäten, die ausgeführt werden müssen, um das Wert-
versprechen zu realisieren (Al-Debei, Avison, 2010). 
Von manchen Autoren wird dieses Konzept auch aus-
geweitet und statt Aktivitäten die Bezeichnung „Pro-
zesse“ verwendet (Johnson et al., 2008; Morris et al., 
2005).

•	 Das Kundensegment (customer segment) gibt an, 
wem das Unternehmen seinen Wert offerieren möchte 
(Morris et al., 2005; Osterwalder, 2004).
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•	 Die Einnahmequelle (revenue stream) beschreibt, 
welcher Umsatz sich auf Basis von Volumen x Preis er-
geben (Johnson et al., 2008). Darüberhinaus erläutert 
es aus welchen Quellen die Einnahmen generiert wer-
den und das Einnahmemodell, mit dem das Unterneh-
men Umsatz generieren möchte (Osterwalder, 2004).

•	 Die Kostenstruktur (cost structure) erläutert, wie sich 
die gesamten Kosten auf die verschiedenen Kosten-
treiber verteilen, die benötigt werden, um das Ge-
schäftsmodell zu betreiben (Johnson et al., 2008; Os-
terwalder, 2004).

•	 Das Wertschöpfungsnetzwerk bildet sich aus dem 
Netz an Partnern, die benötigt werden um den Wert zu 
generieren (Al-Debei, Avison, 2010; Shafer et al., 
2005).

•	 Die Wettbewerbsstrategie definiert, wie sich ein Un-
ternehmen einen Vorteil im Vergleich zur im Wettbe-
werb stehenden Konkurrenz verspricht (Chesbrough, 
Rosenbloom, 2002).

In der Literatur existiert keine grundsätzliche etablierte 
Meinung, welche Komponenten ein Geschäftsmodell um-
fassend genug beschreiben. Jedoch entsprechen die 
oben genannten Komponenten denen in der ausgewähl-
ten Literatur mehrheitlich verwendeten. Die Komponenten 
Wertversprechen, Schlüsselressourcen und Kunden-
segmente sind in allen selektierten Publikationen ein fes-
ter Bestandteil, wohingegen das Wertschöpfungsnetz-
werk und die Wettbewerbsstrategie nur für einen klei-
nen Kreis an Autoren zum Teil des Geschäftsmodells zäh-
len. Die identifizierten Komponenten bilden nun die Basis 
für die weitergehende Forschung. Im nächsten Schritt 
werden auf Basis der Literatur zu Elektromobilität die 
oben beschriebenen Komponenten genauer betrachtet, 
um eine elektromobilitätspezifische Taxonomie für Ge-
schäftsmodelle zu entwickeln. Hierfür werden passende 
Ausprägungsmerkmale erarbeitet, die eine Unterschei-
dung verschiedener elektromobilitätsspezifischer Ge-
schäftsmodelle ermöglichen.
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Autor, 
Jahr

# Zita
tionen 

(26.01.15)

Value 
proposition

Key  
resources

Key  
activities

Market/
customer  
segment

Revenue 
stream

Cost 
structure

Value 
network

Com- 
petitive  
strategy

Andere  
Elemente

Johnson et 
al., 2008 976 X X (X) (X) (X) (X)

Margin model, 
resource 
velocity

Al-Debei 
and  

Avison, 
2010

174 X X (X) (X) (X) X

Value  
architecture,  

pricing 
methods

Ches-
brough,  
Rosen
bloom, 
2002

2152 X X X X X X Value chain

Hedman 
and  

Kalling, 
2003

552 X X X X
Competition, 

Scope of  
management

Osterwal-
der, 2004 1169 X X X X X X

Channel, 
customer 

relationship
Morris et 
al., 2005 1093 X X X X X X Personal/inves-

tor factors
Shafer, 
Smith, 

Lindner, 
2005

847 X X X X X X X X Competitors,  
Mission

Tabelle 2: Konzeptmatrix zur Geschäftsmodellliteratur
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2.2.1	 Elektromobilitsdienstleistungspezifische 	
	 Ausprägungen

Um ein Elektroauto komfortabel nutzen zu können, ist eine 
Vielzahl an unterstützenden Dienstleistungen notwendig 
(Busse et al., 2014; Klör et al., 2014a). Viele Dienstleistun-
gen, die für Fahrzeuge mit klassischen Antrieben selbst-
verständlich geworden sind, werden bereits in angepass-
ter Form auch für Elektroautos angeboten wie z. B. Lade-
stationsfinder, Wartungs- und Reparaturdienstleistungen 
oder Finanzierungsdienstleistungen. Mit mit dem Ausbau 
der Elektromobilität wird neben der Erzielung ökologi-
scher Verbesserungen auch die Sicherung und Verbesse-
rung zukünftiger Mobilität in Deutschland angestrebt. Hier 
spielt die Elektromobilität bei der Gestaltung intermodaler 
Mobilitätssysteme eine bedeutende Rolle (NPE, 2014). 
Daraus ergibt sich eine Vielzahl an Dienstleistungen, die 
einerseits rund um die Nutzung und dem Eigentum von 
Elektroautos angeboten werden. Andererseits sind Elekt-
roautos aber auch selbst Teil des Geschäftsmodells, bei-
spielsweise bei Paket- und Warenanlieferungen mit ge-
räuscharmen Elektrofahrzeugen. Eine genauere Beschrei-
bung, wie Dienstleistungen für Elektromobilität aussehen 
und wie sie beschrieben werden können, findet sich u.a. 
in Stryja et al. (2015).

Die im Kapitel 2.2 identifizierten Komponenten sollen nun 
hinsichtlich ihrer spezifischen Ausprägungen bei Anwen-
dung auf den Fall „Elektromobilitätsdienstleistungen“ be-
schrieben werden. Das resultierende Framework hat 
dabei zunächst das Ziel, einen Vergleich von Dienstleis-
tungen zu ermöglichen. Im nächsten Forschungsschritt 
werden dann mithilfe des Frameworks mehrere Dienstleis-

tungen beschrieben und sich ergebende Kombinations-
muster der Frameworkkomponenten ausgewertet (siehe 
Kapitel 5 und 6). Das Ziel ist, Kombinationen zu identifizie-
ren, die entweder sehr häufig anzutreffen sind oder selten 
bis gar nicht vorkommen, um daraus Innovationspotenti-
ale abzuleiten und Handlungsempfehlungen für die 
Marktakteure zu formulieren. 

Ein Großteil der Elektromobilitätsdienstleistungen befindet 
sich zum Zeitpunkt des Projekts in einem vorwiegend 
konzeptionellen Stadium. Dieser Umstand rührt auf der 
einen Seite daher, dass der Markt Elektromobilität noch 
sehr jung ist (Bozem et al., 2013) und sich dadurch bisher 
vor allem zwei Arten von Unternehmen beobachten las-
sen, die Elektromobilitätsdienstleistungen im kommerziel-
len Maße entwickeln und anbieten. Entweder handelt es 
sich dabei um eine Sparte eines etablierten Konzerns 
(z. B. BMW) oder um Start-ups (z. B. fleetster, chargepart-
ner), die teilweise von Gründerfonds finanziell unterstützt 
werden und deren Wirtschaftlichkeit sich noch erweisen 
muss. Außerdem befassen sich verschiedene Förderpro-
jekte mit der Entwicklung von Elektromobilitätsdienstleis-
tungen, bei denen die Konzernsparten und Start-ups teil-
weise involviert sind (Nathusius, Cocca, 2014). Die in der 
Literaturrecherche zu Geschäftsmodellen identifizierten 
Komponenten Umsatzmodell und Kostenstruktur sind 
bei solchen Initiativen in der Regel noch nicht endgültig 
definiert und werden daher im Framework nicht berück-
sichtigt. Im Folgenden werden die Ausprägungen der 
Komponenten beschrieben, die zusammenfassend in Ab-
bildung 3 visualisiert werden.
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	 Schlüsselressourcen
	 Anlagen
	 Fahrzeuge
	 Hardware
	 Ladeinfrastruktur
	 Daten
	 Patente
	 Software
	 Kapital
	 Spezialisten

	 Wettbewerbsstrategie
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Auf Basis der allgemeinen Komponenten eines Geschäfts-
modells werden im folgenden die Ausprägungen für Ge-
schäftsmodelle für Elektromobilitätsdienstleistungen vor-
gestellt. Dazu werden auf Basis ausgewählter Elektromo-
bilitätsliteratur (Abdelkafi et al., 2013; Becker et al., 2012a; 
Beeton, Meyer, 2014; Brand et al., 2015; Brauner, 2008; 
Busse et al., 2014; Friedrich et al., 2013; Hauser et al., 
2015; Kley et al., 2011; Klör et al., 2014a; Rehme, Götze, 
2011; Werther, Hoch, 2012; Wraneschitz, 2012) Ausprä-
gungen für das Framework abgeleitet und erläutert. 

2.2.2	Schlüsselressourcen

Bei Schlüsselressourcen handelt es sich um die unmittel-
bar notwendigen Ressourcen, ohne die eine Erbringung 
der Dienstleistung nicht möglich wäre. Diese Ressourcen 
sind maßgeblich für den Wettbewerbsvorteil des Anbie-
ters gegenüber Konkurrenten. Die Schlüsselressourcen 
eines Geschäftsmodells lassen sich grundsätzlich in die 
übergeordneten Charakteristika physisch, intellektuell, 
human und finanziell unterteilen (Osterwalder, 2011). 
Daraus leiten sich für den Fall der Elektromobilitätsdienst-
leistungen die folgenden Ausprägungen ab. 

•	 Finanzielle Ressourcen werden im Rahmen dieser Ar-
beit als Ausprägung Kapital definiert. 

•	 Humane Ressourcen werden durch die Ausprägung 
Spezialisten definiert. Eine detailliertere Aufführung ist 
für künftige Weiterentwicklungen angedacht. 

•	 Physische Ressourcen sind im vorgestellten Frame-
work mit den elektromobilitätsspezifischen Ausprägun-
gen Anlagen (z. B. zur Messung der Batteriequalität 

(Klör et al., 2014b)), Fahrzeuge (z. B. Elektrofahrzeuge 
einer Flotte oder eines Carsharing-Anbieters (Gerwig 
et al., 2014)), Hardware (z. B. Server, die IKT-Funktio-
nalitäten zur Verfügung stellen (Werther, Hoch, 2012)) 
und Ladeinfrastruktur (z. B. Ladesäulennetz in einer 
bestimmten Region (Kley, 2011)) aufgeführt. 

•	 Intellektuelle Ressourcen sind mit den Ausprägungs-
merkmalen Software (z. B. eine App), Daten (z. B. 
Nutzungsstatistiken) und Patente beschrieben.

2.2.3	Schlüsselaktivitäten

Die Schlüsselaktivitäten umfassen die Aktivitäten, die für 
die Erfüllung des Wertversprechens direkt notwendig 
sind.  Die Schlüsselaktivitäten in diesem Framework erge-
ben sich analog der Überlegungen von Hartmann (2014). 
Dabei werden funktional ähnliche Aktivitäten zu Ausprä-
gungen zusammengefasst. Basierend auf Kley et al. 
(2011) werden anschließend folgende Aktivitäten zusam-
mengefasst:

•	 Aggregieren von intellektuellen Ressourcen wie Daten 
oder Informationen.

•	 Bereitstellen von Ressourcen wie Anlagen, Fahrzeu-
gen, Informationen oder Infrastruktur.

•	 Betreiben von übergeordneten Entitäten wie Flotten, 
Infrastruktur oder Plattformen.

•	 Optimieren von Prozessen wie der Auslastung oder 
Strömen wie Energieflüsse.

•	 Vermitteln von Ressourcen wie Fahrzeugen, Nutzern 
oder Infrastruktur.
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2.2.4	Wertversprechen

Die Wertversprechen der betrachteten Geschäftsmodelle 
berücksichtigen die verschiedenen Mehrwertleistungen 
von Elektromobilitätsdienstleistungen, die dem Kunden 
angeboten werden können. Grundsätzlich kann Elektro-
mobilität dazu genutzt werden, Gegenstände (Bernsmann 
et al., 2015) und Personen (Beeton, Meyer, 2014) zu trans-
portieren, womit eine Ausprägung der Transport ist. Um 
diesen zu ermöglichen, ist das Werteversprechen der 
Energieversorgung, welches eine weitere Ausprägung 
darstellt, von Bedeutung. Die Energieversorgung gewähr-
leistet unter anderem, dass das Fahrzeug mobil bleibt –  
z. B. über das Laden oder Tauschen von Batterien. Dabei 
handelt es sich um ein elementares und notwendiges 
Dienstleistungsangebot (Brauner, 2008). Eine weitere Aus-
prägung ist die individuelle Beratung von Kunden, bei-
spielsweise über das Fahrzeug an sich und dessen Wirt-
schaftlichkeit, die zur Verfügung stehende Infrastruktur, Fi-
nanzierungs- und Versicherungsmöglichkeiten oder multi-
modale Konzepte (Brand et al, 2015). Neben der Beratung 
ist ebenfalls die Informationsbereitstellung,  
z. B. über die Standorte von Ladesäulen eine zu betrach-
tende Ausprägung der Wertversprechen. Am Ende des 
Nutzungszyklus eines Elektrofahrzeugs sind ebenfalls die 
– teilweise gesetzlich vorgeschriebenen – Aspekte der 
Entsorgung und des Recyclings von Wichtigkeit (Fried-
rich et al., 2013). Um alle (möglichen) Akteure der Wert-
schöpfungskette Elektromobilität mit damit einhergehen-
den Besonderheiten vertraut zu machen, ist ein weiteres 
mögliches Wertversprechen eines Dienstleisters die Aus-
prägung der (Weiter-)Bildung, welche unter anderem in 
Becker et al. (2012b) ausführlich beschrieben wird. Dabei 

ist es beispielsweise wichtig, Rettungspersonal adäquat 
zu schulen. Das Wertversprechen der Sicherheit stellt 
ebenfalls eine Ausprägung dar und beschäftigt sich unter 
anderem mit den Fällen der Pannenhilfe und Rettung 
(Hauser et al., 2015), aber auch Prüfungsvorgängen. Ana-
log zu konventionellen Verbrennungsfahrzeugen gilt auch 
bei Elektrofahrzeugen die Instandhaltung als ein zentra-
les Werteversprechen entsprechend der Begrifflichkeiten 
in Deutsches Institut für Normung (1985) und wird des-
halb im Framework aufgeführt.

2.2.5	Kundensegmente

Die Kundensegmente werden in die Ausprägungen Pri-
vatkunde, Geschäftskunde und Öffentliche Hand un-
terteilt. In der weiteren Entwicklung des Frameworks kön-
nen diese noch genauer detailliert werden, wie z. B. 
durch die Differenzierung nach Kaufverhalten. Erste An-
sätze von detaillierteren elektromobilitätsspezifischen 
Kundensegementen finden sich bereits (Götze, Rehme, 
2011; Kley et al., 2011; Stryja et al., 2015), diese Arbeiten 
betrachten aber jeweils nur isolierte Fälle, die sich zu die-
sem Zeitpunkt noch nicht zusammenfassen lassen. 

2.2.6	Wettbewerbsstrategie

Die Komponente der Wettbewerbsstrategie wird analog 
zu Treacy & Wiersema (1993) in die Ausprägungen Ser-
vice Leadership, Operational Excellence und Custo-
mer Intimacy unterteilt. In dieser Arbeit wird die Dienst-
leistungsorientierung deutlicher berücksichtigt, weshalb 
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der Begriff Product Leadership in Service Leadership ge-
ändert wird. 

2.2.7	Wertschöpfungsnetzwerk

Das Angebot eines Geschäftsmodells verlangt von Unter-
nehmen, dass sie über die für die Erfüllung des Wertver-
sprechens notwendigen Fähigkeiten und Ressourcen ver-
fügen. In den wenigsten Fällen besitzt ein Unternehmen 
jedoch allein die finanzielle und personelle Kapazität, 
seine Dienstleistung völlig unabhängig von anderen Un-
ternehmen anzubieten. In der Regel schließen sich meh-
rere, in ihren Geschäftsmodellen ergänzende, Unterneh-
men zu einem Wertschöpfungsnetzwerk zusammen 
(Kwan, Hottum, 2014). In dem vorgestellten Framework 
wird zwischen fünf Ausprägungen unterschieden, die in 
der Praxis häufig anzutreffen sind  und sich teilweise be-
reits in der Elektromobilität beobachten lassen (Ahlert, 
Ahlert, 2010; Gehrmann, 2014; Hauschild, Wallacher, 
2004; Killich, 2007):
•	 Das Joint Venture ist ein Gemeinschaftsunternehmen, 

das von zwei oder mehreren rechtlich selbstständigen 
Unternehmen gegründet wird. Gegenstand der Koope-
ration kann hierbei ein bestimmter Unternehmensbe-
reich sein, z. B. die Entwicklung bestimmter Produkte, 
oder die Partnerunternehmen im Ganzen beinhalten. 
Ein Beispiel für ein Joint Venture ist Hubject, welches 
im Bereich eRoaming tätig ist.

•	 Die Strategische Allianz ist eine auf bestimmte Ge-
schäftsfelder ausgerichtete, bilaterale Kooperation von 
Unternehmen, die häufig derselben Branche und der 
gleichen Wertschöpfungsebene angehören, gegebe-

nenfalls sogar Konkurrenten sind. Die Konkurrenzbe-
dingung muss allerdings nicht zwingend erfüllt sein; 
oftmals werden auch Partnerschaften zwischen Unter-
nehmen verschiedener Branchen bzw. Wertschöp-
fungsstufen als strategische Allianzen betitelt. Ein Bei-
spiel für eine Strategische Allianz ist die gemeinsame 
Forschung von BMW und Toyota für Hybrid- und 
Brennstoffzellentechnik (Kölling, 2013).

•	 Ein kooperatives Unternehmensnetzwerk ähnelt in 
der Ausgestaltung einer strategischen Allianz, umfasst 
jedoch eine größere Anzahl an Unternehmen (Gehr-
mann, 2014). Ein Beispiel für ein kooperatives Unter-
nehmensnetzwerk ist Star Alliance in der Luftfahrt.

•	 Ein Franchisingnetzwerk ist in erster Linie ein Ver-
triebssystem zur Vermarktung von Waren, Dienstleis-
tungen oder Technologien. Der Franchisegeber erteilt 
dabei rechtlich selbstständigen Unternehmern, auch 
Franchisenehmer genannt, gegen eine Gebühr das 
Verkaufsrecht für seine Produkte. Üblicherweise über-
nimmt der Franchisegeber die Planung, Durchführung 
und Kontrolle eines erfolgreichen Betriebskonzepts. Ein 
Beispiel für ein Franchisingnetzwerk ist die Autovermie-
tung Hertz. 

•	 Bei einem Konsortium schließen sich rechtlich gese-
hen mehrere Unternehmen zu einer Gesellschaft bür-
gerlichen Rechts (GbR) oder zu einer Arbeitsgemein-
schaft zusammen, um ein in der Regel zeitlich be-
grenztes Projekt durchzuführen. Die Inhalte der Zu-
sammenarbeit regelt der von den Partnern ausgehan-
delte Konsortialvertrag. Ein Beispiel für ein Konsortium 
ist Enterop, welches sich auf die interoperable Lade-
kommunikation nach ISO/IEC15118 beschäftigt.



26	 MIT INFORMATIONSTECHNOLOGIEN ZU INNOVATIVEN DIENSTLEISTUNGEN UND GESCHÄFTSMODELLEN IN DER ELEKTROMOBILITÄT

Das vorgestellte Framework mit der Aufteilung in Kompo-
nenten und deren Ausprägungen bietet eine Grundlage 
für die Einordnung von Elektromobilitätsdienstleistungen 
und wird im Folgenden in Fallbeispielen angewendet und 
evaluiert.

2.3	 Evaluation

Um außerdem die Nutzerorientierung und Praxisrelevanz 
zu gewährleisten, wird im letzten Schritt der vorliegenden 
Arbeit das Framework in drei ausgewählten Fallbeispielen 
auf seine Anwendbarkeit getestet. Die Fallbeispiele sind 
so gewählt, dass die vielfältigen Ausprägungen von elekt-
romobilitätsdienstleistungsspezifischen Geschäftsmodel-
len abgedeckt sind. Dafür werden ein Elektroflottenbetrei-
ber, ein Plattformdienstleister sowie ein Infrastrukturanbie-
ter gewählt. In den Fallbeispielen wird jeweils geprüft, in-
wieweit das Geschäftsmodell der jeweiligen Elektromobili-
tätsdienstleistung mithilfe des Frameworks eindeutig und 
widerspruchsfrei dargestellt werden kann. Hierzu wird 
vorab eine Bewertung des Dienstleisters mit dem Frame-
work und auf Basis von öffentlich zugänglichen Daten 
durchgeführt. Diese Bewertung wird abschließend in In-
terviews mit Repräsentanten des Dienstleisters validiert. 
Hierfür werden die Interviewpartner in das Framework 
eingeführt und alle Komponenten sowie Ausprägungen 
erläutert. Die Bewertung kann dann vom Befragten geän-
dert, validiert und kommentiert werden. Zum Abschluss 
wird der Befragte außerdem gebeten, das Framework und 
dessen Komponenten und Ausprägungen zu kommentie-
ren. Die entstehenden Erkenntnisse können dann zur Wei-
terentwicklung des Frameworks herangezogen werden.
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2.3.1	 Fallbeispiel 1: Flotten- und  
	 Beratungsdienstleister

Bei dem untersuchten Geschäftsmodell handelt es sich 
um ein Netzwerk aus mehreren Unternehmen, die dem 
Kunden eine umfassende Beratung anbieten sowie als 
Vermittler für das Elektroauto, die benötigte Ladesäule 
und deren softwaretechnischen Vernetzung fungieren. Die 
Kundensegmente der Dienstleistung sind gewerbliche 
Flotten (Geschäftskunden), vereinzelt sind jedoch auch 
kommunale Träger unter den Kunden. Da jeder Kunde 
eine eigene Ladestation besitzt und diese anderen Kun-
den des Anbieters zugänglich machen kann, soll damit 
ein großes Ladenetzwerk entstehen. Das Geschäftsmodell 
des Anbieters bietet als Wertversprechen die individuelle 
Beratung des Kunden im Vorfeld sowie eine umfassende 
Bereitstellung von Informationen zu anderen Ladepunkten, 
Abrechnungen etc. Außerdem übernimmt der Dienstleister 
die Wartung der Ladeinfrastruktur. Die sich daraus erge-
benden Schlüsselaktivitäten sind vor allem das Betrei-
ben der Infrastruktur und der Software-Plattform sowie 
das Vermitteln der Fahrzeuge und der (Lade-)Infrastruktur. 
Die wichtigsten Ressourcen, um dieses Angebot zu reali-
sieren, sind dabei die Fahrzeuge und die Ladeinfrastruk-
tur selbst, die durch die Plattform gesammelten Daten und 
die Software, auf die die Plattform aufgesetzt ist. Bisher 
befindet sich das Dienstleistungsangebot noch im An-
fangsstadium und es ist noch keine Wettbewerbsstrate-
gie vom Anbieter definiert. Einschätzungen zufolge wird 
sich das Unternehmen jedoch in erster Linie durch sein 
Kundenverständnis (Customer Intimacy) von seinen 
Konkurrenten abheben. Bisher ist das Unternehmen als 
Konsortium organisiert (Wertschöpfungsnetzwerk).

2.3.2	Fallbeispiel 2: Plattformdienstleister

Ein weiteres Fallbeispiel wird mit einem Plattformdienst-
leister als Teil eines großen IT-Unternehmens durchge-
führt. Als Schlüsselressource gibt die Unternehmung 
Software und Daten an, die nötig sind, um auf der offerier-
ten Plattform verschiedene Akteure auf einem B2B-Markt-
platz zusammenzubringen. Bei den Schlüsselaktivitäten 
werden Aktivitäten des Aggregierens, Bereitstellens, Be-
treibens und Vermittelns vom Befragten genannt. Das 
Wertversprechen gegenüber dem Kunden ist die Infor-
mationsbereitstellung, das Kundensegment hat die Aus-
prägung Geschäftskunde. Das Wertschöpfungsnetz-
werk, in dem der Plattformdienstleister operiert, ist ein 
Konsortium. Im Verlauf der Anwendung des Fallbeispiels 
wird deutlich, dass eine Wettbewerbsstrategie nicht in 
jedem Fall vorliegt, zum Beispiel bei Förderprojekten, die 
erst im späteren Verlauf in rentable Geschäftsmodelle 
überführt werden.



28	 MIT INFORMATIONSTECHNOLOGIEN ZU INNOVATIVEN DIENSTLEISTUNGEN UND GESCHÄFTSMODELLEN IN DER ELEKTROMOBILITÄT

2.3.3	Fallbeispiel 3: Infrastrukturdienstleister

Das in diesem Fallbeispiel untersuchte Geschäftsmodell 
einer Dienstleistung wird durch ein internationales Kon-
sortium umgesetzt, welches als Hauptziel eine internatio-
nale und grenzüberschreitende Nutzung von Elektromobi-
lität anstrebt. Dies umfasst ein Roaming-Konzept, welches 
das Laden an ausländischen Ladesäulen mit derselben 
Identifizierungskarte erlaubt. Die Ladestationen können 
über eine Webapplikation gesucht und auf Verfügbarkeit 
geprüft werden. Zusätzlich ist für manche Ladesäulen 
eine Reservierung möglich. Das zentrale Wertverspre-
chen ist daher zum einen die Informationsbereitstellung 
über eine zentrale Plattform mit Zugangs- und Buchungs-
system für die Ladeinfrastruktur. Zum anderen kümmert 
sich der Anbieter um die Infrastruktur der Ladesäulen und 
damit die Energieversorgung. Die Schlüsselaktivität ist 
somit das Betreiben der oben erwähnten Online-Platt-
form. Die dafür benötigten Schlüsselressourcen umfas-
sen demnach eine geeignete Software sowie eine sichere 
und zuverlässige Plattform- und Ladeinfrastruktur. Als 
Kunden werden ausschließlich Geschäftskunden (B2B) 
und kommunale Nachfrager (B2G) adressiert. Die Wett-
bewerbsstrategie ist durch die noch junge Unterneh-
mung noch nicht klar definiert. Das international ausge-
richtete Konsortium strebt jedoch – im Gegensatz zu ver-
gleichbaren Wettbewerbern – eine grenzübergreifende 
Dienstleistung an und ermöglicht die Verfolgung einer 
Service Leadership-Strategie.

Die Erfahrung aus den Interviews der Fallbeispiele zeigt, 
dass bei der Anwendung des Frameworks eine Fokussie-
rung auf relevante Ausprägungen innerhalb der Kompo-
nenten notwendig ist. Klare Definitionen und Erläuterun-
gen werden als hilfreich erachtet. So ist es für die korrekte 
Anwendung des Frameworks wichtig, dass die Benutzer 
sich über die inhaltliche Bedeutung der Komponenten im 
Klaren sind. Beispielsweise ist die Bedeutung von Schlüs-
selressourcen in Abgrenzung zu sonstigen Ressourcen 
zu betonen. Je nach Fachabteilung des Befragten können 
die Ansichten bezüglich der relevanten Ausprägungen 
der Komponenten des Geschäftsmodells variieren. Eine 
weitere Erkenntnis aus den Fallbeispielen ist eine mögli-
che Ergänzung der Komponente Wertschöpfungsnetz-
werk durch eine weitere Ausprägung (Supply Chain). Ins-
gesamt wird das Framework von allen Befragten als posi-
tiv und hilfreich angesehen, um ein gemeinsames Ver-
ständnis für das Geschäftsmodell einer Elektromobilitäts-
dienstleistung zu entwickeln. 
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Abbildung 4: Ergebnis der Fallbeispiele
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2.4	 Zusammenfassung

In diesem Kapitel wurde die Business-Sicht auf Elektro-
mobilitätsdienstleistungen in einem Framework für Ge-
schäftsmodelle behandelt. Das in diesem Kapitel vorge-
stellte Framework bildet eine wichtige Grundlage für die 
Analyse von Geschäftsmodellen in der Elektromobilität 
und speziell zu Geschäftsmodellen für Elektromobilitäts-
dienstleistungen. Die Anwendung in drei Fallbeispielen ist 
ein erster Test, ob der grundlegende Aufbau stimmig und 
anwendbar ist. Dies wird von den Befragten bestätigt. 
Durch seinen Aufbau lässt sich das Framework in einer 
größeren Studie mit einer Vielzahl an Elektromobilitätsiniti-
ativen anwenden um so häufige Kombinationen von Aus-
prägungen zu identifizieren und Muster in den bestehen-
den Geschäftsmodellen zu erkennen. Zweitens lässt 
diese Kategorisierung einen Vergleich von Geschäftsmo-
dellen zu, wodurch bisher noch wenig abgedeckte Kom-
binationen und Wertversprechen, sog. „White Spots“, 
identifiziert werden können. Solche „White Spots“ können 
ein wichtiger Indikator für Innovationspotentiale sein.

Im folgenden Kapitel wird nun genauer auf die IT-Pers-
pektive des Frameworks für Elektromobilitätsleistungen 
eingegangen.
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3.1	 Motivation

Eines der Ziele des DELFIN Projekts ist es, den Aus-
tausch von Initiativen und Forschungsprojekten zum 
Thema Dienstleistungen für Elektromobilität voranzutrei-
ben. Außerdem wird angestrebt, Unternehmen und Anbie-
tern von Produkten und Dienstleistungen im Elektromobili-
tätsumfeld besser miteinander zu vernetzen. Dies ge-
schieht unter anderem über eine Onlineplattform, die öf-
fentlich unter e-mobility-atlas.de erreichbar ist. Der „Atlas“ 
bietet den o.g. Akteuren die Möglichkeit, die eigene Arbeit 
zu präsentieren und ähnliche Akteure kennenzulernen.

Darüber hinaus wird der Atlas zur Validierung und Anwen-
dung des vorgestellten Frameworks verwendet. Hierzu 
dient das Framework als Basis für Inhalt und Layout der 
Eingabemasken (siehe Abbildung 3), um Geschäftsmo-
delldaten der einzelnen Projekte zu erfassen und so ver-
gleichbar zu machen. Damit kann es auf nationale und in-
ternationale Initiativen angewendet und verstetigt werden. 
Es wird möglich, „White Spots“ in der Forschungs- und In-
dustrielandschaft zu identifizieren sowie die bessere Nut-
zung von bestehenden Synergien in den aktuellen Elek
tromobilitätsinitiativen zu unterstützen. 

Mithilfe des Frameworks können die Daten aus dem Atlas 
nun thematisch und visuell aufbereitet werden. Das 
Framework identifiziert nicht nur sich ergänzende For-
schungsinitiativen, sondern legt auch die in den Projekten 
genutzten Technologien offen und vergleicht sie, um so 
ein genaueres Bild über die Elektromobilitätslandschaft 
zu generieren. 

3	 DER ELEKTROMOBILITÄTSATLAS

	 Jan Scheurenbrand 

Damit ergeben sich vielfältige Verwendungsmöglichkei-
ten. Durch die zweigeteilte Sicht auf Business und IT kann 
so zum Beispiel eine für die Industrie interessante Kate-
gorisierung der Projekte und ihrer Ergebnisse erfolgen. 
Mögliche Anwendungsszenarien für die Industrie könn-
ten sein:
•	 Angebotsüberblick IT-gestützter Elektromobilitäts-

dienstleistungen in Deutschland
•	 Identifikation verwendeter Schnittstellen, IT-Komponen-

ten und Wertschöpfungspartner für eine spezielle Pro-
blemstellung

•	 Frühzeitige Erkennung von Dienstleistungstrends durch 
thematische Häufigkeitsverteilungen der Elektromobili-
tätsinitiativen

•	 Identifikation geeigneter Anknüpfungspunkte anderer 
Projekte zum eigenen Vorhaben 

•	 Austauschplattform für aktuelle und künftige Entwick-
lungsaktivitäten 

Das primäre Ziel des Frameworks für die Wissenschaft 
ist die Verbesserung des Austauschs und der Vernetzung 
der Forschungsinitiativen. Hier bieten sich daher folgende 
Anwendungsszenarien besonders an:
•	 Identifikation sich ergänzender Forschungsansätze 

und -methoden für eine spezielle Problemstellung 
•	 Förderung des Wissenschaftsaustauschs durch Ver-

gleich von IT- und Business Models des eigenen Pro-
jekts mit ähnlichen Initiativen

•	 Austauschplattform für aktuelle und künftige Entwick-
lungsaktivitäten mit der Industrie

•	 Förderung des Communityaufbaus für ein spezifisches 
Forschungsproblem (z. B. Entwicklung eines benötig-
ten Standards, der noch nicht existiert)
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Die durch das Framework gewonnene Transparenz leistet 
vor allem einen Beitrag zur Unterstützung der Entwick-
lungsaktivitäten. 

Abbildung 5: Startseite des Atlas

3.2	 Umsetzung

Der Atlas ist als Online-Datenbank entwickelt worden, um 
den Zugriff für interessierte Personen so einfach wie mög-
lich zu gestalten. Zur Zielgruppe des Atlas zählen bei-
spielsweise Mitarbeiter in universitären Forschungsprojek-
ten, Fachkräfte in Industrieprojekten, interessierte Bürger 
und Entscheider aus der (Forschungs-)politik. Das Nut-
zungsverhalten der verschiedenen Nutzergruppen wurde 
von Anfang an beim Design der Benutzeroberfläche be-
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Abbildung 6: Expertensuche des Atlas

gen oder generell nach Projekten mit ähnlichen Förder-
schwerpunkten gesucht werden. Auch die einzelnen An-
gaben im Rahmen des Frameworks wie Wertversprechen, 
Schlüsselressourcen oder Kundensegmente sind flexibel 
durchsuchbar. Nutzer, die den Atlas erstmalig nutzen, 
haben über Projekte im Spotlight oder die Kartenansicht 
einfache Einstiegsmöglichkeiten in die Atlas-Projekte. 
Über die Kartenansicht kann der Atlas geografisch navi-
giert werden und regionale Cluster von Elektromobilitäts-
projekten können entdeckt werden. Hierfür wird jeder Pro-

dacht. So gibt es für Nutzer, die den Atlas und seine 
Funktionalität bereits kennen, die Möglichkeit, nach Pro-
jekten und Projektpartnern direkt auf der Startseite zu su-
chen (siehe Abbildung 5). 

Für erfahrene Nutzer, die bestimmte Projekte nach ver-
schiedenen Kategorien suchen und finden möchten, steht 
eine Expertensuche bereit (siehe Abbildung 6). So kann 
unter anderem nach den im Projekt behandelten Themen-
feldern, den durch das Projekt adressierten Dienstleistun-
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jektpartner über eine Markierung auf der Karte angezeigt. 
Wird auf die Markierung geklickt, erscheint eine Kurzzu-
sammenfassung über den Projektpartner und das Projekt.

Jedes Projekt ist steckbriefartig mit den wichtigsten Kern-
daten beschrieben. Dazu zählen unter anderem Projekt-
partner, Förderkenndaten, Vision und Ziele des Projekts. 
Ebenfalls einsehbar sind die Angaben im Rahmen des 
Frameworks wie Wertversprechen, Schlüsselressourcen 
oder Kundensegment und weitere Informationen zu den 
beteiligten Projektpartnern.

Zur Eingabe der Daten steht eine einfache und übersicht-
liche Eingabemaske zur Verfügung. So können von Akteu-

Abbildung 7: Ausschnitt aus der Frameworkmaske des Atlas

ren im Elektromobilitätsumfeld jederzeit neue Projekte im 
Atlas eingetragen werden. Diese werden vom Atlas-Team 
redaktionell begutachtet, d.h. auf Plausibilität und sprach-
liche Korrektheit hin überprüft und zur Veröffentlichung 
freigegeben. Abbildung 6 zeigt einen Ausschnitt aus der 
Eingabemaske zum Bearbeiten eines Teilprojekts (hier zur 
Eingabe der Framework-Daten des KSRI-Teilprojekts von 
DELFIN).

Gut sichtbar ist die visuelle Anlehnung der Eingabemaske 
an das Framework (vgl. Abbildung 7). Somit bietet der 
Atlas eine sehr gute Anwendungsgrundlage für das 
Framework.
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3.3	 Aktueller Stand

Der Atlas beinhaltet aktuell über 100 Förder- und Indust-
rieprojekte und macht diese der Öffentlichkeit zugänglich 
(Stand: April 2017). Während der Atlas in einer Beta-
Phase ausschließlich öffentlich geförderte Projekte bein-
haltete, besteht mittlerweile auch für Projekte aus Start-
ups und der Industrie die Möglichkeit, sich im Atlas zu 
präsentieren.

Die Informationen im Atlas dienten in der Vergangenheit 
bereits mehrfach als Datengrundlage für die Geschäfts-
modellforschung. Informationen hierzu sind in den Kapi-
teln 4 und 5 im Detail nachlesbar.

Während der Atlas täglich genutzt wird, werden von Ak-
teuren in Forschung und Industrie regelmäßig neue Pro-
jekte im Elektromobilitäskontext für den Atlas vorgeschla-
gen, vom Atlas-Team freigegeben und online gestellt. 

3.4	 Ausblick

Auch in Zukunft werden kontinuierlich neue Projekte und 
Initiativen im Atlas erfasst. Hierfür steht ein mehrköpfiges 
Team auf Seite des Karlsruhe Service Research Institute 
(KSRI) bereit. Die im Atlas verzeichneten Bestandspro-
jekte werden weiterhin gepflegt, regelmäßig auf Aktualität 
hin überprüft und auf dem aktuellen Stand gehalten.

Die mit dem Atlas erhobenen Daten werden weiter inten-
siv für Forschungsaktivitäten im Bereich Geschäftsmo-
delle und Elektromobilitätsdienstleistungen genutzt. Ins-
besondere die langfristige Beobachtung der stetigen 
Veränderung des Elektromobilitätsmarktes und der For-
schungslandschaft im Elektromobilitätskontext steht 
hierbei im Vordergrund. 
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4	 EMPIRISCHE VORSTUDIE:  
	 ELEKTROMOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGSTYPEN 		
	 AUS DEM ATLAS
	 Jan Haude, Christian Engel, Niklas Kühl

Das in Kapitel 2 vorgestellte Framework stellt ein in der 
Wissenschaft kreiertes und in der Praxis getestetes Werk-
zeug dar, welches dazu dient, Geschäftsmodelle anhand 
ihrer essentiellen Kernaspekte zu identifizieren und zu 
strukturieren. Des Weiteren konnte mit dem im vorherigen 
Kapitel beschriebenen Atlas eine Onlineplattform entwi-
ckelt werden, mit dessen Hilfe empirische Daten über das 
vorgestellte Framework erfasst werden, um die konkreten 
Geschäftsmodelle abzubilden, die in der Elektromobili-
tätslandschaft eingesetzt werden.

Als nächsten Schritt sollen nun Cluster in diesen empi-
risch gewonnenen Daten identifiziert werden. Diese Daten 
über die jeweiligen Geschäftsmodelle wurden durch Pro-
jektteilnehmer im Atlas eingetragen und übermittelt. Die 
identifizierten, empirisch erlangten Cluster können dazu 
dienen, interessierte Leser dabei zu unterstützen, Typen 
von Geschäftsmodellen im Bereich von Elektromobilitäts-
dienstleistungen sowie Lücken im Bereich eben jener zu 
finden. Dies könnte eine Hilfe für Wissenschaftler sein, die 
Schwierigkeiten im Umgang mit Elektromobilitätsdienst-
leistungen aufgrund deren hoher Heterogenität haben. 
Außerdem können Vertreter der Praxis durch die Resul-
tate unterstützt werden, da herausgearbeitet wird, welche 
Kombinationen existierender Geschäftsmodelle es bereits 
gibt und welche noch nicht existieren. 

Ein erster Ansatz, der darauf abzielte, Geschäftsmodelle 
über die Anwendung von generischer, weitverbreiteten 
Clusteringalgorithmen zu strukturieren wurde durchge-
führt, jedoch wurde festgestellt, dass dies keine seman-
tisch verwertbaren Resultate produziert. Da semantisch 
verwertbare Resultate jedoch nicht nur für die Wissen-

schaft, sondern auch vor allem für Vertreter der Praxis 
aus den oben angeführten Argumenten von hohem Inter-
esse sind, wurde die Forschung in diesem Bereich fortge-
setzt. Daraufhin wurde ein neuer Häufigkeitsalgorithmus 
für das Clustering getestet, der erste, semantisch verwert-
bare Ergebnisse lieferte. Im Anschluss an diese ersten ei-
genen Bemühungen im Bereich des Clustering von Elekt-
romobilitätsgeschäftsmodellen wurde ein weiterer Algo-
rithmus (Matching Score-Algorithmus) entwickelt, der 
noch bessere und detailliertere Ergebnisse liefert und nun 
im Folgenden vorgestellt werden soll. Die daraus resultie-
renden Ergebnisse durch die empirisch gewonnenen Ge-
schäftsmodelle im Atlas geben erste interessante und re-
levante Erkenntnisse im Bereich der Elektromobilität so-
wohl für Wissenschaft, Politik als auch Industrie und ste-
hen am Ende dieses Abschnittes im Fokus.

Im Nachfolgenden soll zuerst die Methodik des Matching 
Score-Algorithmus von Elektromobilitätsgeschäftsmodel-
len grob umrissen werden, um ein Verständnis für das Er-
reichen der Ergebnisse zu vermitteln. Danach werden die 
Ergebnisse der Anwendung des Algorithmus dargestellt 
und abschließend werden ein kurzes Fazit und ein Aus-
blick gegeben. 
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4.1	 Methodik

Die meisten allgemein verwendeten Clusteringalgorith-
men haben einige Restriktionen in Bezug auf das Finden 
bedeutsamer Cluster für unser Problem. Da bedeutsame 
und interpretierbare Resultate der Schlüsselfaktor für un-
sere Forschung sind, benötigen wir Ansätze, die auf un-
sere speziellen Bedürfnisse zugeschnitten sind. Als Vor-
aussetzung setzen wir die folgenden Definitionen fest: Die 
Beobachtungen, also die empirisch festgestellten Ge-
schäftsmodelle aus dem Atlas, werden Geschäftsmodel-
linstanzen (GMIs) und die Attribute der Geschäftsmo-
delle Ausprägungen genannt.

In diesem Abschnitt stellen wir einen Ansatz des Ge-
schäftsmodellclustering vor, der auf Ähnlichkeitsmaßen im 
Umfeld von Knotennetzwerken basiert. Zwei klassische 
Ansätze, die in der Literatur häufig vertreten sind, werden 
hierbei vereint: Das Konzept der Ähnlichkeitsmaße und 
das Konzept, Relationen in Knotennetzwerken zu struktu-
rieren. Grob skizziert kann die von diesem Ansatz umge-
setzte Methodik in die Unterthemen Indexierung, Mat-
ching Score, visuelle Identifizierung, Repräsentation im 
Knotennetz sowie Repräsentantenidentifizierung zusam-
mengefasst werden.

4.1.1	 Indexierung: Repräsentation von  
	 Geschäftsmodellen durch Codierung der 	
	 Ausprägungen

Jede GMI besteht aus verschiedenen Komponenten und 
jede Komponente aus mehreren Ausprägungen. Eine 
Komponente kann hierbei z. B. Schlüsselaktivitäten 
sein und beispielsweise die Ausprägungen Sammeln 
oder Anbieten haben (vgl. Abbildung 2: Framework). 
Jedes empirisch erfasste Geschäftsmodell kann hierbei 
entweder die jeweilige Ausprägung besitzen oder nicht 
(Werte 1 oder 0). Ein Geschäftsmodell kann so vollständig 
durch eine Aneinanderreihung von Nullen und Einsen ent-
sprechend der Ausprägungen eindeutig beschrieben 
werden (durch einen sogenannten Booleschen Vektor). 
Dies ermöglicht zusätzlich nun, dass mathematische 
Operationen möglich sind und so die Geschäftsmodelle 
in einem nächsten Schritt verglichen werden können.

4.1.2	 Matching Score: Berechnung eines  
	 Ähnlichkeitsmaßes für jedes Geschäfts-	
	 modell-Paar

Um Geschäftsmodelle miteinander vergleichen zu kön-
nen, muss definiert werden was es bedeutet gleich oder 
ähnlich zu sein. Dies wird über Ähnlichkeitsmaße vollzo-
gen und für unseren Geschäftsmodellvergleich in dem 
vorgestellten Ansatz ein neues Ähnlichkeitsmaß, der Mat-
ching Score, eingeführt, der den Grad ausdrückt, zu wel-
chem ein Geschäftsmodell einem anderen ähnlich ist. 
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Bei zwei zu vergleichenden Geschäftsmodellen werden 
für jede Komponente (wie zum Beispiel Schlüsselaktivi-
täten) alle Ausprägungen der zwei Geschäftsmodelle ver-
glichen. Eine Übereinstimmung bei einer Ausprägung be-
deutet, dass jeweils beide Geschäftsmodelle diese besit-
zen oder beide diese nicht besitzen. Die Übereinstimmun-
gen der Ausprägungen werden dann durch die Anzahl 
der Ausprägungen in der jeweiligen Komponente dividiert 
(auch Jaccard Koeffizient genannt), wodurch man einen 
Wert für den Vergleich jeder Komponente zwischen 0 
(überhaupt nicht ähnlich) und 1 (komplett ähnlich bezie-
hungsweise gleich) erhält, welcher aussagt wie sehr die 
Geschäftsmodelle in dieser Komponente übereinstimmen.

Die Werte für den Vergleich der Komponente werden 
dann über alle Komponenten addiert und schließlich 
durch die Anzahl der Komponenten geteilt und damit nor-
miert. Dies führt zu einem Matching Score der zwischen 0 
und 1 liegt und somit ebenfalls leicht in Prozentzahlen 
umgewandelt werden kann. Damit lässt sich sehr an-
schaulich darstellen, wie ähnlich sich zwei Geschäftsmo-
delle sind. 100 % stellen dabei eine komplette Überein-
stimmung dar und 0 % zwei völlig unterschiedliche Ge-
schäftsmodelle. 

4.1.3	 Visuelle Identifikation des Meaningful 	
	 Matching Score

Nachdem es möglich gemacht wurde, den Grad der Ähn-
lichkeit zweier Geschäftsmodelle zu errechnen, sollen nun 
aufgrund des Ähnlichkeitsmaßes Cluster gebildet werden. 

Hierfür muss ein Grad der Ähnlichkeit festgelegt werden 
bei dem gesagt werden kann, dass die Geschäftsmodelle 
ähnlich sind und somit zu einem gemeinsamen Cluster 
gehören. Dieser Grad der Ähnlichkeit wird als Meaning-
ful Matching Score definiert. Hierzu wird jedes einzelne 
Geschäftsmodell im zu analysierenden Datensatz mit 
jedem anderen Geschäftsmodell mit Hilfe des Matching 
Score verglichen. All diese Vergleiche können visualisiert 
werden (siehe Abbildung 8) und anschließend kann durch 
eine visuelle Kurvenanalyse der Meaningful Matching 
Score identifiziert werden. In dieser Arbeit wird der Me-
aningful Matching Score so gewählt, dass ein Geschäfts-
modell eindeutig zu einem einzigen Cluster zugeordnet 
werden kann. 

4.1.4	 Repräsentation der Geschäftsmodelle in 	
	 einem Knotennetzwerk entsprechend der 	
	 jeweiligen Matching Scores

Nachdem über den Meaningful Matching Score festgelegt 
wurde, wann zwei Geschäftsmodelle ähnlich sind, können 
nun die Cluster gebildet werden. Hierzu wird ein Knoten-
netzwerk erstellt. Ein Geschäftsmodell wird hierbei durch 
einen Knoten repräsentiert und wenn ein entsprechendes 
Geschäftsmodell einem anderen Geschäftsmodell ähnlich 
ist, werden diese beiden Knoten durch eine Kante ver-
bunden (wie später wie in Abbildung 9 dargestellt). Dieser 
Ansatz stammt aus dem Forschungsbereich der Informa-
tik um komplexe Datensätze zu strukturieren und anzuse-
hen und um neue Information daraus zu gewinnen 
(Bondy, Murty, 1976; West, 2001). Heutzutage nutzt eine 
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breit angelegte Forschungsrichtung mit dem Namen So-
ziale Netzwerkanalyse den Ansatz der Netzwerkmodel-
lierung, um über Netzwerkstrukturen auf Informationen 
wie Cluster und ihre Teilnehmer zu schließen (Haneman, 
Riddle, 2005; Scott, 2012). Da der Meaningful Matching 
Score hier so gewählt wurde, dass ein Geschäftsmodell 
genau einem Cluster zugeordnet wird, sind die Cluster so-
fort nach der oben genannten Darstellung ersichtlich wie 
auch in Abbildung 9 zu erkennen ist.

Abbildung 8: Matching Score Kurve
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4.1.5	 Identifizierung der Clusterrepräsentanten 	
	 durch Berechnung des Knotengrads

Eine der meistbenutzten Metriken, die von einem solchen 
Netzwerk abgeleitet werden kann, ist der Grad eines Kno-
tens. Dieser besagt mit wie vielen anderen Knoten der 
besagte Knoten verbunden ist (Bollobás, 1998). Im Fol-
genden benutzen wir den Knotengrad, um die bedeu-
tendsten Knoten des Netzwerks zu identifizieren und 
diese als Repräsentanten für die jeweiligen Cluster unse-
res Netzwerks zu benutzen (Kempe et al., 2003; Scott, 
2012).
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4.2	 Ergebnisse 

Die Methodik des im vorhergehenden Abschnitt grob um-
rissenen „Matching Score“-Algorithmus wird nun auf 
einen aus dem Atlas gewonnenen Datensatz angewandt. 
Der Datensatz besteht aus 40 eingeladenen Elektromobi-
litätsprojekten, die aufgrund ihrer Vielfalt und ihrem Ser-
vicefokus ausgesucht wurden, um ihr Geschäftsmodell 
über den Atlas einzureichen.

4.2.1	 Resultierende Cluster

Im Datensatz von 40 Geschäftsmodellen können vier 
Cluster gefunden werden, wobei 19 konkrete Geschäfts-
modelle (GMIs) den vier Clustern jeweils eindeutig zuge-
ordnet werden. Abbildung 9 illustriert das Knotennetz-
werk. Die Knotengröße hängt vom jeweiligen Knotengrad 
ab. Je höher der Knotengrad, desto größer der Knoten. 
Die Knoten in jedem Cluster sind nummeriert und stim-

Abbildung 9: Vier Ergebniscluster der Analyse
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men mit den jeweiligen Geschäftsmodellausprägungen 
überein. Der Geschäftsmodellknoten mit dem höchsten 
Knotengrad kann als Repräsentant des Clusters angese-
hen werden. Die vier Elektromobilitätsgeschäftsmodell-
cluster, die in dieser Arbeit gefunden wurden, sind wie 
folgt benannt:
•	 Cluster I: Daten- und Software-getriebene Dienst

leistungen
•	 Cluster II: Vermittlung von Fahrzeugen und Spezialisten
•	 Cluster III: Energiedienstleistungen
•	 Cluster IV: Transportdienstleistungen

Dem ersten und auch größten Cluster „Daten-und Soft-
ware-getriebene Dienstleistungen“ (Cluster I) sind 11 
Projekte und somit mehr als 25 Prozent der Projekte zuge-
ordnet. Die Schlüsselressource der Projekte in diesem 
Cluster sind immer entweder Daten oder Software, das 
Wertversprechen ist bei fast allen Projekten die Bereitstel-
lung von Information und die Schlüsselaktivität ist das Ag-
gregieren. Bei vielen Projekten ist außerdem auch das Be-
reitstellen und Betreiben eine Schlüsselaktivität. Es ist hier 
deutlich zu erkennen, dass dieses Cluster und damit auch 
die meisten Projekte in diesem Datensatz ihren Fokus auf 
Informationen und deren Bereitstellung und Verarbeitung 
legen, um die Elektromobilität zu fördern und umzusetzen.
Dem zweiten Cluster „Vermittlung von Fahrzeugen und 
Spezialisten“ (Cluster II) sind 4 Projekte und damit 10 
Prozent der Projekte des Datensatzes zugeordnet. Die 
Projekte in diesem Cluster haben alle das Vermitteln als 
Schlüsselaktivität. Zudem bieten sie entweder Fahrzeuge 
und Transport als entsprechend Schlüsselressource und 
Wertversprechen an oder Spezialisten und Bildung bezie-

hungsweise Sicherheit. Man kann daraus ableiten, dass 
sich die im Cluster enthaltenen Dienstleistungen auf die 
Verbindung wichtiger Akteure und Ressourcen im Öko-
system von Elektromobilitätsdienstleitungen fokussieren.
Den Clustern „Energiedienstleistungen“ (Cluster III) und 
„Transportdienstleistungen“ (Cluster IV) konnten jeweils 
2 Projekte und damit jeweils 5 Prozent aller Projekte des 
Datensatzes zugeordnet werden. Die Projekte in Cluster 
III haben die Wertversprechen Energieversorgung und In-
formationsbereitstellung, die Schlüsselaktivitäten sind Ver-
mitteln und Betreiben und die Schlüsselressource ist Soft-
ware. Der Fokus dieses dritten Clusters ist somit die Si-
cherstellung der unabdingbaren Energieversorgung für 
Elektrofahrzeuge. Die Projekte in Cluster IV haben das 
Wertversprechen des Transports, die Schlüsselaktivitäten 
sind Betreiben und Bereitstellen und die Schlüsselres-
source sind Fahrzeuge. Das vierte Cluster fokussiert sich 
somit auf Dienstleistungen wie Carsharing beziehungs-
weise Flottenmanagement, um die Idee der Elektromobili-
tät umzusetzen und zu fördern.

4.2.2	Ausblick

Die in diesem Abschnitt beschriebene Arbeit schlägt 
einen Ansatz des Geschäftsmodellclustering innerhalb 
eines Elektromobilitätsdienstleistungskontexts vor („Mat-
ching Score“-Algorithmus), der auf Ähnlichkeitsmaß, Netz-
werk- und Graphentheorie gründet. Dieser Ansatz führte 
zu vier Clustern von Elektromobilitätsdienstleistungen: 
Daten- und Software-getriebene Dienstleistungen, Ver-
mittlung von Fahrzeugen und Spezialisten, Energiedienst-
leistungen und Transportdienstleistungen. 
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Es konnten hierbei fast die Hälfte der Projekte in diesem 
Datensatz einem Cluster eindeutig zugeordnet werden. 
Durch die dadurch gegebene Struktur können erste wich-
tige Erkenntnisse über die sehr heterogene Masse der 
Elektromobilitätsdienstleistungen erlangt werden. Es ist 
klar ersichtlich, dass bei den Elektromobilitätsdienstleis-
tungen, die in dieser Arbeit analysiert wurden, der 
Schwerpunkt auf dem wirksamen Einsetzen von Daten 
sowie von Software und Spezialisten liegt, um die Idee 
der Elektromobilität vernünftig umzusetzen. Außerdem 
sind Dienstleistungen, welche den Elektromobilitätsba-
sierten Transport und Energieversorgung betreffen, im 
Fokus momentaner, nationaler Forschungsbemühungen. 
Diese Cluster sollten als ein Ausgangspunkt genommen 
werden, für sowohl weitere Untersuchungen in diesem 
Feld als auch für Geschäftsleute, um in sogenannte 
White Spots vorzudringen, die im momentanen Elektro-
mobilitätsdienstleistungsspektrum nicht anzutreffen sind.

Der Datensatz, der über den Atlas erhoben wurde, be-
stand im Moment der Analyse mit dem oben beschriebe-
nen Ansatz aus 40 Projekten, die Elektromobilitätsge-
schäftsmodelle behandeln. Die Anzahl der analysierbaren 
Projekte im Atlas stieg weiter stetig an. Da schon bei einer 
Größe von 40 Projekten verwertbare Ergebnisse und 
wertvolle Erkenntnisse gewonnen werden konnten, wurde 
im Anschluss an diese Vorstudie eine tiefergehende Stu-
die mit größerem Datensatz durchgeführt. Diese wird im 
nachfolgenden Kapitel ausführlich beschrieben.
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5	 EMPIRISCHE STUDIE I: IDENTIFIZIERUNG VON 		
	 ELEKTROMOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGSTYPEN 		
	 AUS DEM ATLAS MIT DATA MININGS
	 Niklas Kühl, Fabian Hunke

Die erste Vorstudie hat gezeigt, dass Geschäftsmodell-
cluster – und damit Dienstleistungstypen wie z. B. daten- 
und softwaregetriebene Dienstleistungen – mit quantitati-
ven Methoden identifizierbar sind. Um weitere Erkennt-
nisse zu solchen Clustern bzw. Typen zu erhalten, wird 
eine weitere Studie durchgeführt. Dabei geht es nicht nur 
darum, bestehende Dienstleistungen zu identifizieren, 
sondern auch „White Spots“ in der Dienstleistungsland-
schaft aufzudecken. Solche White Spots können verschie-
dene Gründe haben: Entweder sie sind nicht sinnvoll, z. B. 
die Kombination des Werteversprechens Entsorgung mit 
der Schlüsselressource Ladeinfrastruktur. Oder aber die 
White Spots sind ein Hinweis auf bisher fehlende Dienst-
leistungstypen, die Potential für Innovationen bieten.

Mit einem größeren Datensatz von 58 Projekten aus dem 
Atlas (Stand Q1/2016) wird eine umfassendere quantita-
tive Studie umgesetzt. Diese soll mit weitergehenden ana-
lytischen Verfahren differenziertere Cluster von Elektromo-
bilitätsdienstleistungen aufzeigen. 

5.1	 Methodik

Um mit dem Datensatz verschiedene Typen von Elektro-
mobilitätsdienstleistungen zu identifizieren, wird der 
„Knowledge Discovery Process“ nach Halkidi (Halkidi, 
2001) umgesetzt. In leichter Vereinfachung werden dabei 
die Schritte der Datenvorbereitung, Datenanalyse, Validie-
rung sowie Interpretation durchgeführt (vgl. Abbildung 10). 

Bei der Datenvorbereitung werden zunächst alle Aus-
prägungen für die weitere Analyse entfernt, die von kei-
nem Projekt ausgewählt wurden. Ebenfalls werden für 
eine deutlichere Unterscheidung alle Ausprägungen nicht 
weiter betrachtet, die – ingesamt – nur einmal gewählt 
wurden. Mit den daraufhin verbleibenden Daten wird eine 
sogenannte „Principal Component Anaylse (PCA)“ durch-
geführt. Diese hilft jene Ausprägungen zu identifizieren, 
die die meiste Varianz erklären – und damit am meisten 
zu später möglichst disjunkten Clustern beitragen können. 

Bei der Datananalyse wird der sogenannte k-Medoids 
Algorithmus angewendet (Kaufman, Rousseeuw, 1990). 
Dieser bildet automatisch Cluster auf einer Datenbasis. Er 
hat den Vorteil, dass es zu jedem resultierenden Cluster 
einen echten Repräsentanten (vereinfacht: „Mittelpunkt“) 
aus dem Datensatz gibt – in diesem Fall also ein tatsächli-
ches Projekt, welches dann stellvertretend für das ganze 
Cluster stehen kann. Um die optimale Anzahl an Clustern 
zu identifizieren – welche für den Algorithmus vorher be-
kannt sein muss – wird die Daumenregel  verwendet 
(Han, Kamber, 2006) sowie umliegende Ergebnisse 
ebenfalls betrachtet.
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Bei der Validierung werden alle möglichen Kombinatio-
nen von sinnvollen Clusterzahlen berechnet. Es wird dann 
das Clusterergebnis gewählt, welches den besten Silhou-
ettenkoeffizienten hat. Der Silhouettenkoeffizient ist ein 
Maß zur Güte der identifizierten Cluster (Rousseeuw, 
1987). Ab einem Wert von 0,25 kann von einer substanti-
ellen Struktur innerhalb der Cluster ausgegangen werden 
(Kaufman, Rousseeuw, 1990). Die Cluster mit dem besten 
Ergebnis werden dann auf semantische Sinnhaftigkeit 
überprüft und in der Interpretation gedeutet.

5.2	 Anwendung

Die Anwendung der Methodik auf den konkreten Fall von 
58 Projekten führt in dem Schritt der Datenvorbereitung 
zu einer Reduzierung von 27 Ausprägungen (20 statt
47). Bei der Datenanalyse wird eine optimale Anzahl von 

 = 5,39 Clustern berechnet. Somit werden beide Fälle 
mit 5 als auch 6 Clustern betrachtet. Die Validierung er-
gibt, dass der Silhouettenkoeffizient mit 0,32 für den Fall 
von 6 Clustern am Besten ist. Das Ergebnis der Cluste-
rung von 58 Projekten in 6 Cluster mit Hilfe einer PCA und 
dem k-Medoids Algorithmus wird somit berechnet.

Abbildung 10: Data Mining Methodik zur Identifizierung von Elektromobilitätsdienstleistungsclustern
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5.3	 Interpretation der Ergebnisse

Eines der sechs Cluster hat einen schwachen Silhouetten-
koeffizienten von 0,16 und auch bei der semantischen 
Analyse wird deutlich, dass dieses Cluster als „Res-
tesammler“ betrachtet werden kann und eine Interpreta-
tion somit obsolet ist. Die weiteren fünf Cluster geben inte-
ressante Erkenntnisse über eine mögliche Clusterung von 
Elektromobilitätsdienstleistungen, welche im folgenden 
genauer betrachtet werden.

5.3.1	 Cluster 1: Analytische Dienstleistungen 	
	 („Analytics-as-a-Service“)

Das erste identifizierte Cluster besteht aus 10 Projekten, 
die alle Informationen gegenüber dem Kunden als zentra-
les Wertversprechen anbieten. Weitere Wertversprechen 
sind weniger stark frequentiert (vgl. Abbildung 11). Die 
Schlüsselressourcen stellen in allen Fällen Daten dar. Da-
rüber hinaus nutzen 90 % der Projekte auch Software als 
Schlüsselressource. Die Schlüsselaktivität ist durch die 
Bereitstellung (von Informationen) beschrieben. Eben-

Abbildung 11: Ausprägungsfrequentierung innerhalb des ersten Clusters (»Analytics-as-a-Service«)
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falls wenden 90 % innerhalb dieses Clusters eine Aggre-
gation (von Daten/Informationen) an. 70 % geben weiter-
hin auch das Betreiben als zentrale Aktivität an. 

Die Bereitstellung von Informationen scheint im Rahmen 
der Schlüsselressource Daten konsistent zu sein, aus 
denen dann die relevanten Informationen abgeleitet wer-
den. Die Sammlung der Daten wird von der Mehrheit 
durch eine Aggregation von verschiedenen Quellen 
durchgeführt. Software als Schlüsselressource zeigt an, 
dass die Unternehmen die notwendigen Informationen 
aus den Daten selbst ableiten. Des weiteren zeigt die 
Schlüsselaktivität des Betreibens, dass die Aggregation 
durch eine eigene Infrastruktur oder Plattform umgesetzt 
wird. Abschließend lässt sich sagen, dass Daten und die 
Verteilung des daraus gesammelten Wissens das Kernge-
schäft dieses Clusters zu sein scheint. Um die erforderli-
chen Daten zu sammeln, wird eine eigene Infrastruktur 
oder Plattform betrieben. Die gesammelten Daten werden 
dann zusammengefasst und durch eine eigene Software 
analysiert, um die für den Kunden relevanten Informatio-
nen zu erhalten. Daher wird diese Gruppe als die Analy-
tische Dienstleistungen bzw. Analytics-as-a-Service-
Cluster bezeichnet.
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5.3.2	Cluster 2: Ladedienstleistungen  
	 („Charging-as-a-Service“)

Die 7 Projekte in diesem Cluster haben alle eine Lade
infrastruktur als Schlüsselressource. Zusätzlich werden 
noch Fahrzeuge und Software in 57 % der Fälle ange-
geben. Die Schlüsselaktivität stellt das Betreiben dar. Es 
wird durch drei zusätzliche Aktivitäten erweitert: Bereit-
stellung (71 %), Vermitteln (86 %) sowie Optimieren 
(71 %). Das Wertversprechen wird durch die Energie

Abbildung 12: Ausprägungsfrequentierung innerhalb des zweiten Clusters (»Charging-as-a-Service«)
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versorgung (71 %) sowie die individuelle Beratung  
(57 %) angegeben.

Dieser Typ von Dienstleistung hat als zentrales Element 
die Ladeinfrastruktur und deren Betrieb. Die Energiever-
sorgung ist das dominierende Merkmal für das Wertver-
sprechen und scheint in Verbindung mit dem Betrieb der 
Ladeinfrastruktur plausibel. Die Projekte in diesem Cluster 
können deswegen übergeordnet als Ladedienstleistun-
gen bzw. Charging-as-a-Service bezeichnet werden.
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5.3.3	Cluster 3:  
	 Datenaggregationsdienstleistungen 

Die 15 Projekte in diesem Cluster bieten vor allem eine 
Bereitstellung von Informationen an den Kunden (80 %) 
als ihr zentrales Wertversprechen (vgl. Abbildung 13). Die 
wichtigsten Schlüsselressourcen sind Daten (87 %) sowie 
in ca. der Hälfte aller Fälle auch Spezialisten (53 %). Die 
Aggregation stellt die häufigste Schlüsselaktivität dar 
(87 %). 

Unter Berücksichtigung des Wertversprechens sowie der 
Schlüsselaktivität scheint dieses Cluster dem ersteren 
stark zu ähneln. Beide nutzen Daten als Kernelement 
ihres Geschäftsmodells. Allerdings gibt es unter Berück-
sichtigung der weiteren Aspekte deutliche Unterschiede. 
Software spielt nur eine untergeordnete Rolle in diesem 
Cluster – im Gegenzug zu Analytics-as-a-Service, wo 
Software als Schlüsselressource zentral ist. Stattdessen 
scheinen hier Spezialisten eine wichtigere Rolle zu spie-
len. Unter Berücksichtigung dieser Beobachtungen, kann 
dieses Cluster als eigener Dienstleistungstyp in Betracht 

Abbildung 13: Ausprägungsfrequentierung innerhalb des dritten Clusters,  
Datenaggregationsdienstleistungen
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Abbildung 14: Ausprägungsfrequentierung innerhalb des vierten Clusters, Transportdienstleistungen
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gezogen werden. Da Software nur sehr selten angegeben 
ist, kann angenommen werden, dass ein (komplexer) 
Transformationsprozess der Daten nicht stattfindet. Es ist 
vielmehr die reine Aggregation von Daten, die das Kern-
element des Projekts ausmacht. Daher werden die 15 
Projekte in diesem Cluster übergeordnet als Datenaggre-
gationsdienstleistungen bezeichnet. Die Ausprägungen 
der (Weiter-) Bildung und der Sicherheit geben einen Hin-
weis darauf, dass die Datenaggregationsdienstleistungen 
eine große Vielfalt an verschiedenen Themen der Elektro-
mobilität betreffen.

5.3.4	Cluster 4: Transportdienstleistungen

Die 6 Projekte in diesem Cluster bieten in erster Linie den 
Transport als zentrales Wertversprechen an (83 %, vgl. 
Abbildung 14). Nur ein Projekt bietet dies nicht an. Die 
Schlüsselressource ist mehrheitlich mit Fahrzeugen aus-
geprägt (67 %). Ebenfalls wird Software von 50 % der 
Projekte angegeben. Als Schlüsselaktivität wird haupt-
sächlich das Betreiben angegeben (67 %), dicht gefolgt 
vom Vermitteln (50 %).
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In Summe ergibt sich das Bild von transportorientierten 
Dienstleistungen – die Schlüsselaktivität des Betreibens in 
Kombination mit dem Wertversprechen lässt dabei also 
auf eine rein elektrisch angetriebene Fahrzeugflotte 
schließen. Allerdings deuten die weiteren Ausprägungen 
auch auf mögliche Car-Sharing-Aktivitäten hin. Zusam-
menfassend können die Projekte in diesem Cluster als 
Transportdienstleistungen überschrieben werden.

5.3.5	Cluster 5: Wissensintensive Dienstleis- 
	 tungen („Knowledge-as-a-Service“)

Die 10 Projekte in diesem Cluster bauen ihr Geschäft in 
erster Linie auf Spezialisten als Schlüsselressource auf 
(70 %). Alle sonstigen Schlüsselressourcen sind mit 
einem deutlich geringeren Anteil vertreten. Die Wertver-
sprechen sind individuelle Beratung (50 %) und (Wei-
ter-) Bildung (40 %). Während auch diese beiden Aus-
prägungen nicht stark vertreten sind, stellen sie im Ver-
gleich zu anderen Ausprägungen noch die am häufigsten 

Abbildung 15: Ausprägungsfrequentierung innerhalb des fünften Clusters („Knowledge-as-a-Service“)
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vertretenden Wertversprechen dar. Schlüsselaktivitäten 
werden mit Bereitstellen (60 %), Vermitteln (60 %) und 
Optimieren (50 %) angegeben. 

Dieser Dienstleistungstyp erschafft einen Mehrwert durch 
die Vermittlung von Wissen, welches von verschiedenen 
Kunden benötigt wird. Die Projekte darin lassen darauf 
schließen, dass dies entweder Beratungsdienstleistungen 
oder Bildungsangebote im Bereich der Elektromobilität 
sind, welche jeweils von Spezialisten umgesetzt werden. 
Zusammenfassend können Projekte in diesem Cluster als 
wissensintensive Dienstleistungen bzw. Knowledge-
as-a-Service bezeichnet werden. 
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6	 EMPIRISCHE STUDIE II: WHITE SPOTS  
	 BEI ELEKTROMOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGEN

	
	 Carola Stryja, Niklas Kühl, Jan Scheurenbrand, Jan Haude, Dominik Martin

Durch die vorangegangenen Aktivitäten wurden unter Ein-
bindung des Atlas relevante Initiativen im Rahmen von 
Elektromobilitätsdienstleistungen identifiziert und in einer 
Vor- sowie einer Hauptstudie analysiert und aufbereitet. 
Dabei wurden jedoch nur bereits existierende Elektromo-
bilitätsdienstleistungen betrachtet. Um nachhaltig auf dem 
stetig wachsenden Elektromobilitätsmarkt erfolgreich zu 
sein, sind innovative Ideen, die von bestehenden Ange-
boten bislang noch nicht abgedeckt werden, notwendig. 
Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse einer syste-
matischen Analyse vorgestellt, die solche „White Spots“ in 
der elektromobilen Dienstleistungslandschaft identifiziert 
hat. Dabei werden die vielversprechendsten Ideen vorge-
stellt und nach ihrem Innovationsgrad bewertet.

6.1	 Motivation 

Um nachhaltig am Markt Erfolg zu haben, muss jeder An-
bieter von Elektromobilitätsdienstleistungen stetig offen 
für Innovationen sein. Erfahrungsgemäß fällt es für einen 
Anbieter jedoch oft schwer, eingefahrene Sichtweisen zu 
verlassen und sich seinem Kerngebiet aus einer anderen 
Perspektive zu nähern. In der nun folgenden Analyse 
wurde mithilfe des Frameworks und der darin enthaltenen 
Geschäftsmodellkomponenten systematisch nach neuen 
Kombinationen von Komponenten gesucht, mithilfe derer 
sich innovative Geschäftsmodelle gestalten lassen kön-
nen. Ziel war die Identifikation von möglichen Elektromo-
bilitätsdienstleistungen wie sie heute noch nicht angebo-
ten werden. Das Vorgehen und vielversprechende Ergeb-
nisse werden im Folgenden näher erläutert.
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6.2	 Vorgehen

Zunächst gilt es eine Grundlage für eine White Spot Ana-
lyse zu definieren. Das entwickelte Framework eignet sich 
dabei, um eine Dienstleistung holistisch zu beschreiben 
und die wichtigsten Eckpfeiler des Geschäftsmodells zu 
erfassen. Es zeigt mögliche Kombinationen von verschie-

denen Komponenten auf, die eine Dienstleistung ausma-
chen. Analog zur vorangehenden empirischen Studie I 
liegt der Fokus auf den drei zentralen Komponenten 
Wertversprechen, Schlüsselressource und Schlüssel
aktivität. Eine Fokussierung ist von Wichtigkeit, da die 
Komplexität mit jeder weiteren Komponente stark ansteigt.

	 Schlüsselressourcen
	 Anlagen
	 Fahrzeuge
	 Hardware
	 Ladeinfrastruktur
	 Daten
	 Patente
	 Software
	 Kapital
	 Spezialisten

	 Schlüsselaktivitäten
	 Aggregieren (z. B. 	

	 Daten/Informationen, 	
	 Ressourcen)

	 Bereitstellen (z. B. Fahr-	
	 zeug, Informationen,  
	 Infrastruktur)

	 Betreiben (z. B. Flotte, 	
	 Infrastruktur, Plattform)
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	 rung, Energieflüsse, 	
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	 tur, Finanzierung, 	
	 Versicherung,  
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	 Instandsetzung,  
	 Verbesserung (Fahr-	
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	 Transport (Gegenstand 	
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Abbildung 16: Vorgehen bei der White Spot Analyse
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Als Vorgehen werden alle Ausprägungen der drei Kompo-
nenten zunächst in einer Matrix miteinander kombiniert. 
Daraus ergeben sich insgesamt 360 mögliche Kombinati-
onen.

Im nächsten Schritt wird jede einzelne dieser Kombinatio-
nen auf drei Fragestellungen überprüft:
1.	 Ist die Kombination inhaltlich sinnvoll?
2.	 Was wären eine oder mehrere beispielhafte Elektromo-

bilitätsdienstleistungen für diese Kombination?
3.	Wie hoch ist das Innovationspotential dieser Kombina-

tionen und Beispiele?

Im Rahmen eines mehrtägigen Workshops mit fünf Exper-
ten aus der Elektromobilitätsforschung werden alle Kom-
binationen durchgegangen und entsprechend der gestell-
ten Fragen untersucht und die Ergebnisse dokumentiert.

6.3	 Ergebnisse

6.3.1	 White Spots 

Die Ergebnisse der White Spot Analyse ergeben Ideen 
aus verschiedenen Bereichen der Elektromobilität. Inno-
vationspotentiale im Bereich Transport ergeben beispiels-
weise die Möglichkeit, als Dienstleister die Rolle eines 
„Uber-Brokers“ einzunehmen, welcher bestehende (elek
trifizierte) Mitfahr- und Taxidienste digital konsolidiert und 
dem Kunden aufgrund der aktuellen Auslastung und sei-
nes Zielwunsches die individuell beste Dienstleistung vor-
schlägt. Ein weiterer White Spot ist die Dienstleistung 
„PoolYourCar“, bei der man sein eigenes Elektroauto in 
einem Fahrzeugpool desselben Herstellers zur Verfügung 
stellt und bei Nicht-Gebrauch an andere verleiht. Dies er-
möglicht die Generierung von Einkommen, wenn das Auto 
gerade mal nicht gebraucht wird. Gleichzeitig kann über-
all auf eine Vielzahl an Autos zurückgegriffen werden, wo-
durch die eigene Mobilität stark verbessert wird. Eine 
mögliche weitere innovative Dienstleistung kann die 
„ChargingGarantie“ sein, bei der der Elektrofahrer unab-
hängig von seinem Ladevertrag unkompliziert an Lade-
säulen anderer Betreiber laden kann. Die Abrechnung er-
folgt über gängige Bezahlverfahren (EC-/Kreditkarte). Ein 
weiterer wichtiger White Spot, weniger als Dienstleistung 
und mehr als Forschungsimpuls zu interpretieren, ist die 
Festlegung von „Regeln für die Zukunft des autonomen 
(elektrischen) Fahrens“. Was passiert mit den heutigen 
Busfahrern, Taxifahrern und Bahnfahrern, wenn die Mobi-
lität von morgen von autonomem Fahren geprägt sein 
wird? Welche Sicherheitsmaßnahmen werden notwendig 
sein? All diese Fragestellungen müssen geklärt sein, 
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wenn Autos selbstständig auf den Straßen unterwegs sein 
sollen.

Für das Werteversprechen Instandhaltung ergeben sich 
drei innovative Ansätze für neue Dienstleistungen. Durch 
die Elektrifizierung des Antriebsstrangs nimmt die not-
wendige Anzahl an Teilen im Auto ab. Gleichzeitig sind 
immer mehr Komponenten durch Sensoren mit der Steue-
rungszentrale verbunden und zeichnen durchgehend 
Fahr- und Auslastungsdaten auf. Der White Spot, der sich 
hier als innovative Lösung zeigt, ist, dass das Fahrzeug 
anhand von Sensordatenmustern selbständig erkennt, 
dass bald ein Teil ausfallen wird und dieses rechtzeitig an 
den Fahrer meldet. Dies kann als „PredictivePartFailure“ 

bezeichnet werden. In Kombination mit dem White Spot 
„SmartCarAppointment“, bei dem das Fahrzeug selbstän-
dig und in Abstimmung mit dem Terminkalender des Be-
sitzers notwendige Termine in der Werkstatt einplant, er-
gibt sich damit eine Rundum-Lösung, die dem Fahrer ko-
gnitiven und zeitlichen Aufwand abnimmt, die mit der Ter-
minvereinbarung einhergeht. Sollte das eigene (auto-
nome) Fahrzeug trotz dieser Maßnahmen doch mal eine 
Panne haben, kann dank „Autonomer Fernwartung“ ein 
autonomes Fahrzeug zur Unfallstelle kommen und das 
Auto dank vorher ausgetauschter Schadensdaten vor Ort 
direkt mit den benötigten Teilen und Maßnahmen wieder 
fahrtüchtig machen kann.

Abbildung 17: Top 10 White Spots
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Weitere White Spots lassen sich bei mehreren Wertever-
sprechen identifizieren. So ist es beispielsweise im Be-
reich der Individualberatung naheliegend, Verbrauchs-
daten verschiedenster Quellen z. B. des eigenen Energie-
betreibers, des Internet of Things, seinem Tesla und wei-
teren Verbrauchsdatenquellen zu nutzen um daraus einen 
individualisierten, optimal auf den Kunden abgestimmten 
Stromtarif zu entwerfen („myStromtarif“).

Ein White Spot im Bereich Entsorgung und Recycling ist 
die Dienstleistung eines „RecyclingVermittlers“, der in 
Form eines Brokers bei Bedarf Unternehmen zum Recyc-
len von Batterien, Ladesäulen vermittelt. Insbesondere in 
Entsorgungsfällen, bei denen Spezialwissen gefragt ist, 
ist ein Broker hilfreich, der schnell und zielgerichtet Fach-
leute verschiedenster Bereiche vermitteln kann. 

Als ein zentraler White Spot im Bereich Energieversor-
gung kann auch die „ShareYourAPI“ Dienstleistung ge-
nannt werden, bei der Insellösungen mit eigenen APIs 
verschiedener Akteure wie z. B. Solarpanel, Energienetz 
oder dem Teslasystem kombiniert werden, um Auslastun-
gen im Energienetz durch den Energienetzbetreiber bes-
ser ausgleichen zu können.

6.3.2	White Spots mit hohem Innovations- 
	 potential 

Die Analyse bringt ebenfalls verschiedene White Spots 
mit hohem Innovationspotential hervor. Vor allem bei 
Dienstleistungen mit dem Wertversprechen Sicherheit 
können zahlreiche spannende Projektideen identifiziert 
werden. Besonders das Aggregieren, Bereitstellen und 
Optimieren von Daten um z. B. die Ampelschaltung intelli-
gent und dynamisch zu steuern, Unfallstatistiken und 
Error Logs zusammenzuführen um gefährliche Tendenzen 
automatisiert zu erkennen oder auch die Car-2-Car-Kom-
munikation, stellen dabei wichtige Grundlagen für mögli-
che zukünftige Dienstleistungen dar. Erste Versuche in 
diesen Bereichen sind bereits erkennbar, z. B. im Rahmen 
des Projektes safetE-Car oder den Forschungen und Be-
strebungen des TÜV Süd oder der PTV Group.  

Im Bereich der Informationsbereitstellung werden 
ebenfalls noch verschiedene Potentiale identifiziert. Zum 
Beispiel die Kombination von verschiedenen Datenquel-
len wie Smart Home und Fahrzeugdaten, um beispiels-
weise die Abfahrtzeit zu prognostizieren und das Fahr-
zeug vorklimatisieren zu können. Auch weitere Daten wie 
z. B. Wetter und Verkehrslage können miteinbezogen wer-
den, um noch bessere Prognosen zu ermöglichen. Erste 
Ansätze in diese Richtung findet man beispielsweise bei 
digitalSTROM oder BMW ConnectedDrive: Concierge 
Service. 

Schaut man weiter in die Zukunft und folgt dem Trend der 
fortschreitenden Technik im Bereich des autonomen Fah-
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rens, kommen eine Vielzahl möglicher neuer Dienstleis-
tungen in Frage. Beispiele sind „virtuelle“ Flotten, bei 
denen spontan mehrere Fahrzeuge aggregiert werden 
können, um Bedarfe zu decken – beispielsweise das Ver-
wenden mehrerer autonomer PKWs statt eines Busses.

Für das autonome Fahren generell könnten Dienstleister 
ebenfalls die Qualität der automatisierten Fortbewegung 
testen und freigeben (z. B. auf standardisierten Test
strecken).

6.3.3	White Spots mit mittlerem Innovations- 
	 potential 

Viele Kombinationen, die aus der White Spot Analyse her-
vorgegangen sind, werden so oder in ähnlicher Form be-
reits umgesetzt und besitzen damit nur noch mittleres bis 
niedriges Innovationspotential. Dennoch gibt es auch in 
diesem Bereich ein paar Ideen, die es wert sind, in diese 
Publikation aufgenommen zu werden. So bietet das Wert-
versprechen „Entsorgung & Recycling“ in Kombination mit 
der Schlüsselressource „Daten“ das Potential, historische 
Daten einer Batterie zu sammeln, um die am besten ge-
eignetste Weiterverwendung zu bestimmen. Solche Daten 
können beispielsweise Temperaturkurven, Druck, Ladezy-
klen oder das Alter der Batterie sein. Ansätze dieser 
Dienstleistung finden sich im Projekt EOL-IS.

Im Wertversprechen „Instandhaltung“ ist ein White Spot 
im Bereich Fahrzeuge zu finden. Hier kann eine mobile 
Werkstatt eine neue Geschäftsidee sein. Die Dienstleis-

tung geht hierbei über die Notfallversorgung, z. B. des 
ADAC, hinaus da sie dem Autobesitzer den Komfort bie-
tet, nicht mehr in die Werkstatt fahren zu müssen, da die 
Werkstatt zu ihm kommt. 

Für das Wertversprechen „Transport“ in Kombination mit 
der Schlüsselressource „Infrastruktur“ ist die Vermittlung 
von Ladesäulen für die Mobilitätsgarantie als White Spot 
zu nennen. Die Idee ist hierbei, dass Nutzer bei Bedarf 
komfortabel an Ladesäulen laden können, zu denen sie 
eigentlich keinen Zugang haben. Dies geschieht über 
eine Dienstleistung, die in Form eines Abonnements be-
zahlt wird. Der Nutzer erhält über ein komfortables und si-
cheres Zugangssystem (z. B. mTan-Verfahren) eine „La-
demobilitätsgarantie“. So kann z. B. für eine Reise sicher-
gestellt werden, dass alle auf der Karte sichtbaren Lade-
säulen auch sicher genutzt werden können. Vorausset-
zung dafür ist ein Zusammenschluss aller Ladesäulenbe-
treiber in einer  Kooperationsform, die dem Nutzer eine 
einfache Authentifizierung ermöglicht.



58	 MIT INFORMATIONSTECHNOLOGIEN ZU INNOVATIVEN DIENSTLEISTUNGEN UND GESCHÄFTSMODELLEN IN DER ELEKTROMOBILITÄT

6.4	 Die Landkarte IT-gestützter Dienst-	
	 leistungen als Visualisierungstool 	
	 der Förderaktivitäten
Die Elektromobilitätslandschaft in Deutschland ist durch 
intensive Forschungsaktivitäten mittlerweile so vielfältig 
und komplex, dass ein Überblick schwerfällt. Der Atlas 
stellt hierfür eine Unterstützung dar, in dem umfangreiche 
Daten der einzelnen Forschungsprojekte und im nächsten 

Schritt eventuell auch Industrieprojekte erhoben und aus-
gewertet werden. Im Rahmen des Teilprojekts „Erfolgsfak-
tor Informationstechnologie“ werden detaillierte Auswer-
tungen der gesammelten Daten vorgenommen die interes-
sante Aufschlüsse über Elektromobilitätsgeschäftsmodelle 
geben. Damit die Daten im Atlas nachhaltig genutzt wer-
den können, sind jedoch dynamische Auswertungsmetho-
den und insbesondere deren Visualisierung notwendig, 
die auch neue Daten automatisch mitberücksichtigen. 

Abbildung 18: Landingpage der Landkarte IT-gestützter Elektromobilitätsdienstleistungen
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Das Teilprojekt entwickelt daher in Ergänzung zum Atlas 
eine sogenannte „Landkarte“, die basierend auf den Atlas-
daten grafische Verteilungen der Wertversprechen, 
Schlüsselressourcen und Schlüsselaktivitäten ermöglicht. 

Die Landkarte IT-gestützter Elektromobilitätsdienstleistun-
gen ermöglicht eine geographische Übersicht über die 
Standorte der im Atlas eingetragenen Projektpartner. 

Jeder Partner wird auf einem Pin auf Google Maps dar
gestellt.

Sobald auf einen Pin geklickt wird, erscheint ein Tooltip 
(Pop-Up-Fenster) mit einer kurzen Projektzusammenfas-
sung, die dessen Vision umfasst und einem Link zum 
Hauptprojekt.  

Abbildung 19: Geographische Übersicht und Projektzusammenfassung
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Auf der rechten Seite des Browserfensters sind als dyna-
mische Diagramme die drei Hauptkomponenten des Be-
wertungsframeworks (Wertversprechen, Schlüsselres-
sourcen und Schlüsselaktivitäten) abgebildet, die auch 
die Grundlage für die White Spot Analyse im späteren 
Verlauf des Projekts sind. Für jede Ausprägung der Kom-
ponenten wird die Anzahl der Projekte angezeigt, die 
diese Ausprägung in ihrer Geschäftsmodellbeschreibung 
als relevant markiert haben. Mittels der Diagramme be-

Abbildung 20: Detailansicht der absoluten Häufigkeit der Projekte mit Wertversprechen „Informationsbereitstellung“

kommt der Nutzer eine schnelle Übersicht über die abso-
luten Häufigkeiten der angegebenen Wertversprechen, 
Schlüsselressourcen und Schlüsselaktivitäten aller ange-
zeigten Projekte. Durch einen Klick auf einzelne Balken-
diagramme gelangt der Nutzer direkt zur Liste aller Pro-
jekte mit der entsprechenden Ausprägung. 

Über die Filter auf der linken Seite der Landkarte kann die 
Suche der anzuzeigenden Projekte eingegrenzt werden. 
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Gesucht werden kann beispielsweise nach Themenfel-
dern, geographischer Ausrichtung, den adressierten 
Dienstleistungen oder nach Förder- bzw. Auftragsgeber. 
Ebenfalls möglich ist es, Projekte anhand ihrer Förder-
schwerpunkten zu suchen um so Überschneidungen zwi-
schen Förderschwerpunkten zu identifizieren. Durch die 
detaillierte Filterung lässt sich sehr gezielt nach For-
schungsinitiativen mit unterschiedlichsten Schwerpunkten 
suchen. Ebenso kann das eigene Projekt mit bestehen-
den Initiativen verglichen werden, aber auch durch eine 
geeignete Beschreibung der Geschäftsmodellkomponen-
ten vom Markt abgegrenzt werden. 

Durch die Landkarte IT-gestützter Elektromobilitätsdienst-
leistungen lassen sich daher auf einfache Art und Weise 
thematische Überschneidungen von Projekten identifizie-
ren. Dies wird Anwendern der Landkarte eine einfachere 
Vernetzung bei aktuellen aber auch künftigen For-
schungs- und Innovationsaktivitäten ermöglichen. Damit 
stellt die Landkarte einen zentralen Baustein bei den Er-
gebnissen des Teilprojekts Informationstechnologie dar. 
Diese Landkarte kann dann wiederum dazu dienen, um 
White Spots zu identifizieren – mit entsprechend großer 
Datenbasis in Zukunft sogar automatisiert.
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7	 IT FÜR ELEKTROMOBILITÄTS- 
	 DIENSTLEISTUNGEN

	
	 Niklas Kühl

Neben innovativen Geschäftsmodellen spielt insbeson-
dere Informationstechnologie eine wichtigte Rolle für Elek-
tromobilitätsdienstleistungen. Mit Hilfe von Informations-
technologie können Schnittstellen zu unterschiedlichen 
Elektromobilitätsdienstleistungen realisiert werden. Das 
sind zum Beispiel (menschenlesbare) Benutzerschnittstel-
len für die unterschiedlichen Zugangsmöglichkeiten der 
Akteure (z. B. Webbrowser, Smartphone-App, Soziale 
Netzwerke), aber auch (maschinenlesbare) Schnittstellen 
zur Ladeinfrastruktur, zu Verkehrsinformationssystemen, 
zu Wetterdiensten, zu Fahrplänen etc. An diesen Schnitt-
stellen, aber auch innerhalb der IT-Infrastruktur, spielen 
IT-Standards (Normen, Protokolle, Beschreibungsspra-
chen) eine wichtige Rolle. 

Um das Framework um diesen IT-Fokus zu erweitern, wird 
zunächst auf den aktuellen Status quo eingegangen und 
dieser erfasst. Das bedeutet existierende Standards, rele-
vante Schnittstellenprotokolle und Identifikationstypen 
werden erhoben, zusammengefasst und visualisiert. In 
einem zweiten Schritt wird dann geprüft, welche Implika
tionen sich daraus für die Integration in das Gesamt-
framework ergeben. Dafür werden zunächst die grundle-
genden IT-Konzepte von ausgewählten Elektromobilitäts-
dienstleistungen betrachtet und Gemeinsamkeiten iden
tifiziert. 

7.1	 Definition IT-Konzept

Bei IT-Konzepten stellt sich die Frage nach dem grundle-
genden Konzept des IT-Systems einer Elektromobilitäts-
dienstleistung. Es gilt, zentrale, funktional zusammenhän-
gende Bausteine zu identifizieren. Dabei geht es zunächst 
nicht um eine detaillierte technische Ansicht dieses Sys-
tems (wie beispielsweise bei einem UML-Klassendia-
gramm). Ein Baustein bzw. eine IT-Komponenten ist dabei 
in der Betrachtung eine Black Box, die mit anderen Diens-
ten über eine Schnittstelle kommuniziert. Das IT-Konzept 
soll aufzeigen, welche diese Bausteine bzw. IT-Kompo-
nenten sind, wo Schnittstellen zwischen diesen bestehen 
und wie Standards an diesen aussehen. Dabei geht es – 
entgegen der IT-Architektur – nicht um die technische 
Umsetzung, sondern um grundlegende Bausteine.

Abbildung 21: IT-Konzept und Bestandteile
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7.2	 IT-Konzepte von Elektromobilitäts- 
	 dienstleistungen 
Um den Stand der Technik bei IT-Konzepten von Elektro-
mobilitätsdienstleistungen zu ermitteln und einen ersten 
Entwurf für IT-relevante Kategorien und Ausprägungs-
merkmale des Frameworks zu erhalten, werden Experten-
interviews durchgeführt. Diese Methodik eignet sich, da 
zu dem Themenbereich nur wenig Literatur existiert und 
Informationen größtenteils Firmen- bzw. projektintern sind. 
Für die Planung und Durchführung wird das Vorgehen 
nach Gläser & Laudel (2010) gewählt. 

Die befragten Experten stammen hauptsächlich aus dem 
Bereich elektromobilitätsnaher Plattformdienstleister (vgl. 
Tabelle 2). Die folgenden Schlussfolgerungen erheben 
daher keinen Anspruch auf Vollständigkeit für alle Elektro-
mobilitätsdienstleistungen, sondern stellen erste qualita-
tive Ergebnisse dar. Bei diesen – im folgenden Abschnitt 
vorgestellten – Ergebnissen sind IT-Komponenten von 
Elektromobilitätsdienstleistungen, besonders grundle-
gende Zusammenhänge und Funktionen, der Fokus. 
Dabei wird zunächst auf häufig identifizierte Komponen-
ten eingegangen, dann eine Schnittstellen- und Standard-
Übersicht vorgestellt sowie abschließend der IT-relevante 
Teil des Frameworks vorgestellt. 

Experte A Mitarbeiter in leitender Funktion eines führenden Dienstleisters für Elektromobilität

Experte B Projektleiter eines e-Mobility Cloudprojektes

Experte C Consulting Partner eines Unternehmens für Ortungs- & Kommunikationslösungen

Experte D Solution Architect eines großen IT-Unternehmens

Experte E Manager bei einem elektromobilitätsnahen IT-Start-up

Experte F Mitarbeiter in leitender Funktion bei einem elektromobilitätsnahen IT-Start-up

Experte G Mitarbeiter in leitender Funktion eines großen deutschen Industrieunternehmens

Experte H Projektmanager bei einer großen deutschen Forschungseinrichtung

Experte I Community-Manager eines internet-basierten Ladesäulenverzeichnisses

Experte J Projektleiter eines großen Software- und Systemhauses

Tabelle 2: Interviewte Experten zu IT-Konzepten
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7.2.1	 IT-Komponenten

Beim Erfassen von Komponenten von IT-Konzepten über 
eine offene Fragestellung wird deutlich, dass es auf der 
einen Seite Komponenten gibt, die übergreifend für einen 
Großteil der Anwendungen relevant sind. Auf der anderen 
Seite ist der größte Anteil an von den Experten genannten 
Komponenten jedoch dienstleistungsspezifisch und diese 
Ausprägungen tauchen nur in Einzelnennungen auf. Bei-
spiel dafür ist z. B. eine Smart Traffic-Komponente (Ex-
perte B), ein Kartendienst (Experte I) oder eine Energie-
managementschnittstellenkomponente (Experte A). Die 
von den Experten am häufigsten genannten Komponen-
ten mit mindestens vier Nennungen werden im Folgenden 
genauer erläutert sowie Verweise auf die Interviews der 
Erkenntnisherkunft gegeben.
•	 Front-End: Das Front-End stellt die Schnittstelle zum 

Endnutzer in Form einer Bedienoberfläche dar. Dieses 
Front-End kann z. B. ein Web-Interface (vgl. u.a. Ex-
perte F), eine App (vgl. u.a. Experte D) oder ein Bedie-
nelement im Fahrzeug (vgl. u.a. Experte H) sein. Ein 
konkretes Beispiel für ein Front-End ist eine App für 
das Suchen und Finden von Ladesäulen über das 
Smartphone (vgl. u.a. Experte I).

•	 Marktplatz: Ein Marktplatz bietet für seine Benutzer 
die Möglichkeit, Informationen auszutauschen und mit 
diesen zu handeln. Der Benutzer ist dabei zunächst 
nicht festgelegt, es kann sich um einen Endkunden 
(vgl. u.a. Experte E), eine Firma oder Geschäftseinheit 
(vgl. u.a. Experte D) oder sonstige handeln. Je nach 
Einsatz und Dienstleistungsausprägung ist der Ziel-
gruppenfokus hier unterschiedlich.  In den häufigsten 
Fällen handelt es sich jedoch laut Expertenaussagen 

um einen B2B-Marktplatz (5 Nennungen). An diesem 
können verschiedene Service-Provider miteinander in 
Kontakt treten. In diesem Szenario hat der Endkunde 
einen direkten Vertrag mit dem Service-Provider und 
ist somit selbst nicht auf dem Marktplatz aktiv.  Der 
Service-Provider handelt dann im Interesse des Kun-
den auf dem B2B-Marktplatz. Ein konkretes Beispiel 
eines Marktplatz-Services ist das anbieterübergrei-
fende Reservieren und Nutzen von Ladesäulen über 
einen Service-Provider (vgl. u.a. Experte D). 

•	 Zentralsystem: Das Zentralsystem führt logische 
Operationen aus und stellt die Grundfunktionalität der 
Gesamtlösung zur Verfügung. Je nach Funktionalität 
der Gesamtlösung übernimmt es unterschiedliche Auf-
gaben. Ein konkretes Beispiel ist der Prozess der 
Ladesäulenreservierung und Abrechnung (vgl. u.a. Ex-
perte F).

•	 Datenbank: Datenbanken dienen der persistenten 
Speicherung von Daten und sind entsprechend eines 
Datenmodells strukturiert. Diese Daten können zum 
Beispiel in einer dynamischen Datenbank den aktuel-
len Zustand der Ladesäule speichern (vgl. u.a. Experte 
F) oder statisch die Kundendaten absichern (vgl. u.a. 
Experte C). 

7.2.2	 Standards und Schnittstellen

Neben der Erfassung häufig verwendeter Komponenten 
von Elektromobilitätsdienstleistungen gilt es weiterhin, die 
verwendeten Schnittstellen und Standards zu betrachten. 
Eine Auswahl dieser ist zusammen mit relevanten Akteu-
ren in Abbildung 22 dargestellt. 
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Abb. 22: Ausschnitt identifizierter Standards & Schnittstellen aus Experteninterviews
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Die Abbildung zeigt, dass ausgehend vom Fahrzeugnut-
zer dieser zunächst von seinem Service-Provider, seiner 
Roamingplattform, dem Ladestations- oder Energienetz-
betreiber einen e-Mobility Account Identifier (EMAID) 
zur eindeutigen Identifikation erhält. Die Vergabe des ID-
Codes EMAID ist zusammen mit der Electric Vehicle 
Supply Equipment ID (EVSEID) Teil der E-Mobility ID, 
für deren Vergabe in Deutschland momentan der Bundes-
verband der Energie- und Wasserwirtschaft e.V. zustän-
dig ist. Lädt der Kunde nun ein Fahrzeug an einer – durch 
die EVSEID eindeutig identifizierbaren – Ladestation, so 
ist die Verbindung von Ladestation und Elektrofahrzeug 
über die ISO/IEC 15118-Norm definiert. Die Norm be-
schreibt ein einheitliches Kommunikationsprotokoll zwi-
schen Ladesäule und Fahrzeug für die Vorgänge der 
Energiespeicherung (im Fahrzeug) sowie der Energieer-
zeugung und dem Energieverbrauch aus Netzsicht.

Die Ladestationsbetreiber können über das Open 
Charge Point Protocol (OCPP) mit den Ladesäulen 
kommunizieren und Daten austauschen. OCPP be-
schreibt dabei grundsätzlich die Kommunikation zwi-
schen Ladesäule und einem zentralen (Energie)-Manage-
mentsystem. Zwischen Ladestationsbetreiber und Clea-
ring-House oder Service-Provider können das Open In-
terCharge Protocol (OICP) und/oder das Open Clea-
ring House Protocol (OCHP) verwendet werden. Zusätz-
lich können als Akteur noch (in Abbildung 22 nicht darge-
stellte) allgemeine Elektromobilitätsanbieter auftreten, eine 
Kommunikation zwischen diesen und der Roamingplatt-
form könnte ebenfalls über OICP und/oder OCHP statt
finden.

Lücken bei den Standards gibt es vor allem bei der Kom-
munikation zwischen Netzbetreiber und Clearing House/
Roamingplattformen (vgl. Experte C und H) sowie zwi-
schen den einzelnen Roamingplattformen (vgl. Experte 
H). An diesen Stellen konnten keine Standards identifiziert 
werden. Ebenfalls ist fraglich, wie die standardisierte, an-
bieterübergreifende Kommunikation zwischen Netzbetrei-
ber und Ladestationsbetreiber funktioniert. An diesen 
Stellen ist bereits der Bedarf zu einer Standardisierung er-
kennbar.
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7.3	 Dimensionen von IT-Konzepten

Im vorausgehenden Kapitel wurde ein Ausschnitt des Sta-
tus quo der IT-Konzepte von Elektromobilitätsdienstleis-
tungen, konkret deren Komponenten, Standards sowie 
Schnittstellen und identifizierten Lücken gegeben.  Nun 
sollen geeignete Kriterien zur Einbindung in das überge-
ordnete Framework identifiziert werden. Aus den Exper-
teninterviews geht dabei hervor, dass sich IT-Komponen-
ten hinsichtlich ihrer Standards und der Offenheit (im 
Sinne von freier Software) – teilweise stark – unterschei-
den. Erkenntnisse aus der Literatur zeigen ebenfalls, dass 
Standards und die Offenheit der betrachteten Lösungen 
wichtig sind, um im Bereich Elektromobilität eine höhere 
Marktdurchdringung erreichen zu können (Mayer et al., 
2010).

Komponenten oder ganzheitliche Softwarelösungen wer-
den in diesem Kontext als offen betrachtet, wenn sie ent-
sprechend einer Gemeinfreiheit, Copyleft (GNU GPL), 
Open Source, BSD-ähnlichen, speziellen Ausprägungen 
der Creative Commons Lizenz oder vergleichbarer Lizenz 
lizenziert sind. Bei der Offenheit handelt es sich insbeson-
dere deshalb um ein wichtiges Kriterium, da offene Soft-
warelösungen ohne Marketing eine höhere Anzahl an 
Nutzern erreichen, als dies bei proprietärer Software der 
Fall ist (DiBona et al., 2005; Stallman, Gay, 2002)). Dem-
gegenüber ergeben sich auch Nachteile wie beispiels-
weise die fehlende Monetarisierung, welche ebenfalls 
einen Einfluss auf die Marktdurchdringung haben könnte. 
Ohne eine Wertung abzugeben, ob offene Software eine 
positive oder negative Eigenschaft von IT-Konzepten von 
Elektromobilitätsdienstleistungen ist, wird deutlich, dass 

es sich bei dem Grad der Offenheit um ein wichtiges 
Kriterium als Teil des Frameworks handelt.

Ein hoher Standardisierungsgrad ist ebenfalls für den 
Erfolg wichtig, da so bereits erfolgte Arbeit nicht erneut 
durchgeführt wird, best practices verwendet werden und 
die Marktteilnehmer dieselbe Sprache sprechen (Som-
merville, 2007). Detaillierte Informationen zur Bedeutung 
von Standards in Softwareprojekten finden sich unter an-
derem in (Ainsworth, Reeves, 2003; Liggesmeyer, 2009; 
Sommerville, 2007).

Neben den zwei durch die Interviews identifizierten Krite-
rien gibt es noch weitere mögliche Kriterien. So wäre zum 
Beispiel ebenfalls die Verbreitung von IT-Konzepten über 
verschiedene Praxisprojekte von Interesse, eine regionale 
Unterscheidung (z. B. USA gegenüber Europa) der Ver-
wendung von identifizierten Konzepten oder der Aspekt 
der (Daten-)Sicherheit. Das Clustern entlang der zwei 
beschriebenen Kriterien soll eine mögliche Richtung einer 
Einordnung von IT-Konzepten von Elektromobilitätsdienst-
leistungen aufzeigen. Die zwei Kriterien Grad der Offen-
heit und Standardisierungsgrad werden im Folgenden 
definiert, um ein einheitliches Verständnis zu ermöglichen.
•	 Grad der Offenheit: Für eine mögliche Einordnung ist 

es von Interesse, wie sich Offenheit von (ganzheitli-
chen) IT-Konzepten messen lässt. In der Literatur fin-
den sich zum qualitativen oder quantitativen Messen 
offener (oder freier) Software nur wenige Ansätze. Drei 
interessante – jedoch wissenschaftlich nicht fundierte – 
Konzepte werden betrachtet und evaluiert. Diese sind 
der quantitative Open Governance Index (OGI), der 
qualitative Open vs. Open vs. Open-Ansatz sowie der 
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qualitative Open Education Resources (OER)-Ansatz 
nach Schaffert (Schaffert & Geser 2008). Nach erfolg-
ter Untersuchung wird der Open vs. Open vs. Open-
Ansatz gewählt und leicht angepasst. Es ergibt sich 
eine Unterteilung mit den folgenden Ausprägungen:

		  –	 Proprietär: Das IT-Konzept ist proprietärer 		
	 	 Natur, es finden sich keine offenen Schnitt- 
		  stellen.

		  –	 Verfügbar: Das IT-Konzept ist für jeden erfahr- 
		  bar, es existieren offene Schnittstellen, die frei 	
		  verfügbar sind.

		  –	 Teilnehmbar: Das IT-Konzept wird durch eine 	
		  offene Community entwickelt, die Entwicklun-	
		  gen beobachten, auf diese reagieren und sie 	
		  ändern kann.

•	 Standardisierungsgrad: Der Begriff Standardisie-
rungsgrad taucht in der Literatur häufig auf, besonders 
in der Organisationstheorie werden hier die Ausprä-
gungen niedrig und hoch unterschieden (Becker, 
Langosch, 2002; Siedenbiedel, 2010). Zur Messung 
des Standardisierungsgrades von Software finden sich 
in der Literatur jedoch nur wenig Hinweise, woraufhin 
ein eigenes Maß basierend auf (Computerwoche, 
2006) mit den Ausprägungen niedrig (unter 60 % 
Standardisierungsgrad) und hoch (über 60 % Standar-
disierungsgrad) definiert wird. Somit kann der Standar-
disierungsgrad eines IT-Konzeptes als hoch angese-
hen werden, wenn mindestens 60 % der verwendeten 
Formate, Protokolle sowie Schnittstellen auf Standards 
basieren. 

Abschließend ergibt sich IT-seitig die Einordnung entlang 
der beiden Dimensionen Grad der Offenheit und Standar-
disierungsgrad (vgl. Abbildung 23) für das Framework.

Standardisierungsgrad 

Ladesäulenreservierung

Grad der Offenheit

hoch

niedrig

proprietär verfügbar teilnehmbar

Abbildung 23: IT-Sicht des Frameworks
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8	 EMPIRISCHE STUDIE III:  
	 IT-STANDARDISIERUNG VON ELEKTRO- 
	 MOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGEN
	 Jan Scheurenbrand, Jan Haude, Niklas Kühl

Im vorangehenden Kapitel wurden Standardisierungs-
möglichkeiten im Bereich von Elektromobilitätsdienstleis-
tungen thematisiert. Um mehr über die Standards von In-
formationstechnologie von Elektromobilitätsdienstleistun-
gen zu erfahren, wird eine multimethodische Studie 
durchgeführt.

8.1	 Motivation

Die in Kapitel 7 beschriebenen Experteninterviews zielten 
darauf ab, den Stand der Technik bei IT-Konzepten von 
Elektromobilitätsdienstleistungen zu erheben und aus den 
Erkenntnissen Implikationen für das Framework abzulei-
ten. Während somit der Ist-Zustand in diesem Kontext er-
hoben wurde, blieben Fragen bezüglich des Soll-Zu-
stands und insbesondere Gründe für mögliche Abwei-
chungen zwischen Ist- und Soll-Zustand offen. Zur Ab-
gabe von Handlungsempfehlungen für die zukünftige 
Standardisierung von IT-Aspekten im Elektromobilitätsum-
feld, ist jedoch ein detailliertes Verständnis der Bedürf-
nisse der Akteure in Bezug auf IT-Standardisierung von 
Nöten. Ziel ist somit die Beantwortung von Fragen hin-
sichtlich der Notwendigkeit und Wichtigkeit der Standardi-
sierung einzelner IT-Aspekte im Elektromobilitätsumfeld.

Aus diesem Grund befasste sich eine dritte empirische 
Studie mit der Erhebung der dafür notwendigen Daten, 
der anschließenden Auswertung dieser und der Zusam-
menstellung von Handlungsempfehlungen für sowohl An-
wender als auch Standardisierungskomitees.
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8.2	 Design

Um den Status quo, die Zielvorstellungen und die Wich-
tigkeit der Standardisierung einzelner IT-Aspekte zu erfas-
sen, wurde eine qualitative Fragenbogenstudie durchge-
führt. Der Aufbau und die Durchführung der Studie waren 
angelehnt an (Döring, Bortz, 2016). Zur Datenerhebung 
beantworteten ausgewählte IT-Entscheider verschiedener 
Start-up- und Industrie-Unternehmen einen anonymen 
Fragebogen selbstständig, in der Regel an Ihrem Arbeits-
platz. Diese Personen konnten im praktischen Unterneh-
mensumfeld bestenfalls bereits Erfahrungen mit vorhan-
dener bzw. fehlender Standardisierung sammeln und so 
auf eine einmalige Weise zur Weiterentwicklung der Stan-
dardisierungslandschaft beitragen.

Über einen Online-Fragebogen sollen die Befragten An-
gaben zu den Wunschvorstellungen und der Realität in 
Bezug auf die Standardisierung verschiedener IT-Aspekte 
machen (International Organization for Standardization, 
ISO, 2017). Darüber hinaus wurde die Wichtigkeit der 
Standardisierung einzelner Aspekte erhoben, sodass die 
vorhandenen Diskrepanzen bewertet und nach Standardi-
sierungsbedarf unterschieden werden konnten.

Diese Informationen wurden über drei geschlossenen 
Fragen erfasst:
•	 Wunschvorstellung: „In welchen IT-Aspekten Ihrer 

Dienstleistung wünschen Sie sich mehr Standardisie-
rung?“

•	 Realität: „Wie schätzen Sie die aktuelle Standardisie-
rung der IT-Aspekte Ihrer Dienstleistung auf dieser 
Skala ein?“

•	 Wichtigkeit: „Als wie wichtig schätzen Sie diese IT-As-
pekte für den Markterfolg Ihrer Dienstleistung ein?“

Zur Beantwortung werden verschiedene IT-Aspekte ge-
nannt, die entsprechend der Fragestellung über eine fünf-
stufige Likert-Skala (von trifft überhaupt nicht zu bis trifft 
voll und ganz zu) sowie die Möglichkeit „Kann ich nicht 
beurteilen“ beantwortet werden. So konnte für jede Aus-
prägung angegeben werden, ob diese (bezogen auf das 
eigene Projekt/Unternehmen) mehr standardisiert sein 
sollte, bereits ausreichend standardisiert ist und wie wich-
tig die vorhandene und/oder zukünftige Standardisierung 
ist.

Die einzelnen Ausprägungen wurden wie folgt zusam-
mengestellt:
Um eine möglichst umfassende Bandbreite von IT-Aspek-
ten zur Auswahl anzugeben, wurden existierende Stan-
dardisierungskomitees und deren Themengebiete be-
trachtet. Eine sinnvolle Unterteilung macht hierbei die In-
ternational Organization for Standardization (ISO). Im Be-
reich Informationstechnik beschäftigt sich das Joint Tech-
nical Commitee 1 (JIT1) im Rahmen von Subcommittees 
und Working Groups mit den verschiedenen Aspekten 
der Informationstechnik (International Organization for 
Standardization, ISO, 2017). Zum Zeitpunkt des Fragebo-
gendesigns waren insgesamt 17 verschiedene Arbeits-
gruppen aktiv, dies waren im Einzelnen (in Klammern sind 
Beispiele für Standards angegeben):
•	 Sensorik (Noch keine ISO-Normen veröffentlicht.) 
•	 Big Data (Noch keine ISO-Normen veröffentlicht.) 
•	 Internet of Things (Noch keine ISO-Normen veröffent-

licht.) 
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•	 Smart cities (Noch keine ISO-Normen veröffentlicht.) 
•	 Telekommunikation und Informationsaustausch (z. B. 

OSI, WSDL) 
•	 Software- und Systementwicklung (z. B. CORBA, UML, 

SQuaRE) 
•	 Persönliche Identifikation (z. B. Maschinenlesbare 

Pässe, Führerscheine) 
•	 Speicherung von digitalen Daten (z. B. CD-ROM, DVD-

RAM, BluRay Disk Recordable Erasable) 
•	 Computergrafik und Visualiserung (z. B. PNG, VRML) 
•	 IT-Sicherheit (z. B. Message Authentication Codes, Ci-

phers) 
•	 Automatische Datenerfassung (z. B. OCR, RFID) 
•	 Datenmanagement und -austausch (z. B. SQL) 
•	 Dateiformate (z. B. OpenDocument Formate, Open Of-

fice Formate, EPUB) 
•	 Benutzeroberflächen (z. B. Tastaturlayouts, Accessibi-

lity) 
•	 Cloud Computing (z. B. SOA, DAPS) 
•	 Nachhaltigkeit in der IT (z. B. effiziente Rechenzentren) 
•	 IT Dienstleistungsmanagement (z. B. ITIL, ITES-BPO)

Die oben genannten Fragen müssen hinsichtlich jeder 
Ausprägung differenziert beantwortet werden. Anschlie-
ßend werden die Teilnehmer der Umfrage gebeten, sich 
an die Konzeptphase ihres Projekts bzw. Unternehmens 
zurück zu erinnern und zu erläutern, welche bestehenden 
Standards wünschenswert gewesen wären. Abschließend 
wird die Position des Befragten innerhalb des Unterneh-
mens erfasst.

8.3	 Durchführung

Die Befragung findet im Zeitraum von September bis No-
vember 2016 statt. Die Teilnehmer nutzen hierfür eine 
elektronische Version des Fragebogens, die durch den 
Dienst soscisurvey bereitgestellt wird.

Drei Gruppen von Teilnehmern nehmen an der Befragung 
teil. Zum einen waren dies Wissenschaftler, die im Elektro-
mobilitätskontext forschen. Weiterhin wurden Akteure, die 
im Elektromobilitätsatlas mit mindestens einem Projekt as-
soziiert sind, befragt. Zuletzt wurden auf der Elektromobi-
litätsmesse eMove360° 2016 relevante Messebesucher 
um Teilnahme an der Befragung gebeten.

8.4	 Ergebnisse

Nach der Durchführung der empirischen Studie ergab 
sich nun eine Stichprobe von 27 Interviews, die ausge-
wertet werden konnten. In den nachfolgenden zwei Ab-
schnitten werden die Ergebnisse nun ausführlich darge-
stellt.

8.4.1	 Auswertung IT-Standards 

Die empirisch gewonnenen Daten zeigen differenzierte 
Ergebnisse, welche in Abbildung 24 dargestellt sind. Es 
wird ersichtlich, dass bei den IT-Standards in der Realität 
vor allem die Speicherung von digitalen Medien und 
Computergrafiken bereits gut ausgebaut sind (alle 
Werte über 3,8). Des Weiteren sind bei Software- und 
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Systementwicklung, Persönliche Identifikation und 
Nachhaltigkeit der IT sowohl Realität und Wunschvor-
stellung als auch die Wichtigkeit nah beieinander. Dies ist 
sehr positiv für Anbieter von Elektromobilitätsdienstleis-
tungen, da ihre Bedürfnisse schon heute ausreichend ab-
gedeckt sind und sie bei der Umsetzung ihrer Pläne hin-
sichtlich der IT-Standards in diesen Bereichen bereits zur 
Genüge unterstützt werden. 

Eine beachtenswerte Erkenntnis findet sich im Bereich 
der Speicherung von digitalen Daten sowie Computer-
grafik und Visualisierung. Hier besteht sogar eine posi-
tive Diskrepanz. Die Realität der IT-Standards in diesem 
Bereich bezogen auf die Bedürfnisse der Elektromobili-
tätsdienstleistungsanbieter ist sogar schon weit mehr ab-
gedeckt hinsichtlich der Wichtigkeit oder Wunschvorstel-
lung als dies von ihnen gefordert ist. 

Betrachtet man nun vor allem die Wichtigkeiten der einzel-
nen IT-Standards, die am höchsten gewichtet werden, 
sieht man, dass hier Standards zu Internet of Things, Tele-
kommunikation und Informationsaustausch und IT-Sicher-
heit für besonders wichtig erachtet werden (alle Werte 
über 4). Die größte Wunschvorstellung von Anbietern be-
zieht sich ebenfalls auf die Standards für das Internet of 
Things. 

Hier werden nun auch die größten negativen Diskrepan-
zen zwischen Realität und Wunschvorstellung bzw. der 
Wichtigkeit sichtbar und damit werden auch gleichzeitig 
die größten White Spots in Bezug auf die IT-Standards er-
sichtlich. Vor allem bei den Emerging-Themen (Internet 
of Things, Sensorik, Big Data und Smart Cities) ist noch 

großes Potenzial bei den IT-Standards vorhanden. Auch 
beim Cloud-Computing ist diese Diskrepanz zu erkennen. 
Vor allem in diesen fünf Bereichen kann aufgrund der 
Daten dieser empirischen Studie klar hervorgehoben wer-
den, wo in Zukunft sowohl Forschung als auch Praxis 
einen Schwerpunkt in Sachen IT- Standardisierung legen 
sollte, um auch von Seiten der IT Dienstleistungsinnova
tionen für Elektromobilität zu fördern und so ihre Erfolgs-
chancen zu steigern.

Eine abschließend interessante Beobachtung ist die er-
kennbare Diskrepanz im Bereich Datenmanagement und 
-austausch, dem eine hohe Wichtigkeit zugeordnet wurde, 
bei dem die Wunschvorstellungen der Probanden jedoch 
deutlich niedriger ausfällt. Dies kann damit erklärt werden, 
dass die befragten Personen die IT-Standards in diesem 
Bereich allgemein für sehr wichtig halten, aber sie in 
ihrem spezifischen Projektfall eine eher untergeordnete 
Rolle spielen. Dieser Effekt, wenn auch nicht so stark aus-
geprägt, ist auch bei dem Aspekt der IT-Sicherheit zu be-
obachten, wobei hier sogar noch zusätzlich die Realität 
der IT-Standards höher ausgeprägt ist als die Wunschvor-
stellung der Anbieter. Es kann also im sowohl im Bereich 
Datenmanagement und -austausch als auch im Bereich 
der IT-Sicherheit gesagt werden, dass der aktuelle Stand 
der Standardisierung sogar weiter fortgeschritten ist als 
ihn die Anbieter von Elektromobilitätsdienstleistungen im 
Moment benötigen.
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Abbildung 24: Auswertung IT Standards
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8.4.2	Rückblickend fehlende Standards 

Im Rahmen der Umfrage wird den Teilnehmern ebenfalls 
die offene Frage gestellt, welche Grundlagen und Stan-
dards sie sich rückblickend gewünscht hätten, wenn sie 
an die Konzepthase der jeweiligen Dienstleistung zurück-
denken. Dabei gibt es eine Vielzahl von Rückmeldungen 
– Ein einheitliches Bild lässt sich jedoch, sicherlich auch 
auf Grund der Heterogenität von Elektromobilitätsdienst-
leistungen, nicht erkennen. Im folgenden werden einige 
Einzelmeinungen dargestellt.

Drei Teilnehmer geben an, dass Standards im Bereich 
von Smart Home Technologien fehlen. Diese sind notwen-
dig, damit unterschiedliche Geräte und damit verbundene 
Services einfach miteinander kommunizieren können und 
so neue, innovative Dienstleistungsbündel anbieten zu 
können. Dafür sei es vor allem wichtig, Schnittstellenstan-
dards im Internet of Things (IoT) Feld – auch für private 
Haushalte im Home Area Network (HAN) – bereitzustel-
len. Dies sei im Moment noch nicht der Fall, da jeder Her-
steller eigene Ideen und Lösungen anbiete, weshalb man 
sich als Endverbraucher (beispielsweise beim Hausbau) 
für eine reinproprietäre Lösung entscheiden muss und 
sich somit an einen Hersteller bindet.

Zwei Teilnehmer geben an, dass die Verbreitung vom 
Open Charge Point Protocol (OCPP) noch nicht weit 
genug vorangetrieben war und ist. Viele Hersteller würden 
sich nicht an diesem Standard orientieren oder unvoll-
ständige OCPP-Implementierungen betreiben. Dies be-
reite Schwierigkeiten für das Erstellen einer einheitlichen 
Ladeinfrastruktur.  

Alle weiteren Nennungen sind sehr spezifisch oder haben 
allgemein eine fehlende Standardisierung im Umfeld der 
Elektromobilität kritisiert.
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9	 ZUSAMMENFASSUNG

	 Carola Stryja, Niklas Kühl, Dominik Martin, Jan Haude

Im folgenden Kapitel werden die zentralen Ergebnisse 
des Teilprojekts „Erfolgsfaktor Informationstechnologie“ 
zusammengefasst und Implikationen für Politik und Indus-
trie in Form von Handlungsempfehlungen abgeleitet und 
erläutert. Entsprechend der Vorgehensweise im Projekt 
wird dabei zwischen der Geschäftsmodell-Perspektive 
und der IT-Perspektive unterschieden. 

9.1	 Geschäftsmodelle

Die Thematik der Elektromobilitätsdienstleistung war bis-
her in Wissenschaft und Praxis nur unzureichend adres-
siert. Als ein Ergebnis des Teilprojekts „Erfolgsfaktor Infor-
mationstechnologie“ wird daher zunächst eine Typologie 
entwickelt, mithilfe derer eine klare Unterscheidung der 
einzelnen Dienstleistungstypen getroffen werden kann. 
Basierend auf dieser Typologie wird anschließend aus der 
Literatur ein Framework abgeleitet, das jede Elektromobili-
tätsdienstleistung anhand ihres Geschäftsmodells noch-
mals näher beschreiben kann. Die Bestandteile der Ge-
schäftsmodelle und damit die Komponenten des Frame-
works werden in einem iterativen Verfahren aus der Ge-
schäftsmodellliteratur abgeleitet, dessen Ergebnisse in 
Kapitel 2 vorgestellt werden. 

9.1.1	 Überschneidungen in bestehenden  
	 Forschungsinitiativen

In zwei empirischen Studien wird gezielt nach Gemein-
samkeiten existierender Geschäftsmodelle in Forschungs-
projekten gesucht um Überschneidungen in Initiativen zu 
identifizieren. Dies ist explizit eine der Kernfragestellun-
gen des Teilprojekts. In Studie 1 (Vorstudie) können aus 
40 Geschäftsmodellen erste Trends bei den entwickelten 
Geschäftsmodellen identifiziert werden. So gibt es in den 
existierenden Initiativen Überschneidungen bei Daten- 
und Software-getriebenen Dienstleistungen, bei Dienst-
leistungen zur Vermittlung von Fahrzeugen und Spezialis-
ten sowie Datenaggregations- und Transportdienstleis
tungen. 
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Um ein genaueres Bild der Cluster zu bekommen und 
auch um der zunehmenden Menge an Projekten im E-Mo-
bility-Atlas Rechnung zu tragen, wird im Anschluss eine 
tiefergehende Studie 2 mit größerem Datensatz (58 Ge-
schäftsmodelle) durchgeführt. Die Studie grenzt die ein-
zelnen Cluster etwas schärfer ab als die Vorstudie. Wie-
der zeigt sich, dass Daten ein zentraler Bestandteil vieler 
Dienstleistungsgeschäftsmodelle sind. Gleich zwei Grup-
pen von Elektromobilitätsdienstleistungen aggregieren 
Daten für eine externe Weiterverwendung (Datenaggrega-
tionsdienstleistungen) oder werten Daten als Dienstleis-
tung direkt aus (Analytische Dienstleistungen). Initiativen, 
die an reinen Datenaggregationsdienstleistungen arbei-
ten, stellen mit 15 Projekten knapp ein Viertel des Daten-
sets dar. Da Software nur sehr selten als Schlüsselres-
source angegeben ist, kann angenommen werden, dass 
ein (komplexer) Transformationsprozess der Daten nicht 
stattfindet. Es ist vielmehr die reine Aggregation von 
Daten, die das Kernelement des Projekts ausmacht (z. B. 
Ladensäulenfinder). Bei analytischen Dienstleistungen 
wird dem Kunden Information als zentrales Wertverspre-
chen angeboten. Dafür wird eine eigene Infrastruktur oder 
Plattform betrieben und die gesammelten Daten dann zu-
sammengefasst. Eine eigene Software analysiert diese, 

um die für den Kunden relevanten Informationen zu erhal-
ten (z. B. Ladesäulenreservierungssystem). Im verwende-
ten Datensatz folgen 10 Projekte (ca. 16 %) diesem An-
satz. 

Abseits von Daten als zentrale Ressource für das Ge-
schäftsmodell spielt das Laden von Elektroautos eine 
große Rolle und wird daher auch durch mehrere Dienst-
leistungen direkt adressiert. Daher sind Überschneidun-
gen bei Dienstleistungen rund um Ladeinfrastruktur und 
deren Betrieb zu erkennen. Hauptaktivitäten dabei ist die 
Vermittlung von Ladeinfrastruktur (z. B. durch Beratungs-
dienstleistungen) aber auch die Bereitstellung (z. B. Im-
plementierung oder Leasing von Ladesäulen). Innerhalb 
des Datensets konnten 7 Projekte mit diesem Schwer-
punkt identifiziert werden. 

Als letzter Trend bei Forschungsinitiativen sind Transport-
dienstleistungen erkennbar. Dabei wird Transport als zen-
trales Wertversprechen angeboten. Dieses kann durch 
das Betreiben von Fahrzeugen oder Software aber auch 
deren Vermittlung geschehen. Mögliche Dienstleistungen 
in diesem Kontext sind z. B. private oder unternehmens-
weite eCarsharing-Dienstleistungen. 

Abbildung 25: Die vier identifizierten Überschneidungsthemen bei bestehenden Elektromobilitätsinitiativen
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Abschließend lassen sich vier „Trends“ bei aktuellen For-
schungsinitiativen identifizieren, in denen sich zwei Drittel 
(65,5 %) der im E-Mobility-Atlas gelisteten Projekte veror-
ten lassen (siehe Abbildung 25). Die restlichen Projekte 
sind thematisch zu divers um von Trends bzw. Über-
schneidungen sprechen zu können. Die Erkenntnisse aus 
beiden Studien verdichten den Eindruck, dass die Förder-
landschaft in diesen Bereich bereits sehr gut aufgestellt 
ist und künftige Forschungsaktivitäten abseits dieser The-
menfelder initiiert werden kann. Die Ergebnisse der White 
Spot Analyse adressieren genau diese Forschungspoten-
tiale durch die Beschreibung von Ideen für Geschäftsmo-
delle, die bisher nicht adressierte Wertversprechen für 
Elektromobilitätsdienstleistungen umfassen.

9.1.2	 Identifizierte White Spots bei bestehen- 
	 den Forschungsinitiativen

Im Rahmen der White Spot Analyse sind insbesondere 
mehrere Themenfelder aufgefallen, bei denen bisher 
keine innovativen Elektromobilitätsdienstleistungen ange-
boten werden und deren detaillierte Aufzählung sich in 
Kapitel 6.3 wiederfindet.

Durch die Elektrifizierung des Antriebsstrangs ergibt sich 
eine Vielzahl an Innovationspotentialen, da die notwen-
dige Anzahl an Teilen im Auto abnimmt. Gleichzeitig sind 
immer mehr Komponenten durch Sensoren mit der Steue-
rungszentrale verbunden und zeichnen durchgehend 
Fahr- und Auslastungsdaten auf. Dienstleistungen, die 
mittels Predictive Analytics vorhersagen, wann ein Teil 
ausfällt und dann mittels Kommunikationsschnittstellen im 

Auto selbständig einen Termin in der Werkstatt ausma-
chen oder – falls es doch zur Unfallpanne kommt – mittels 
autonomer Fernwartungswagen die Mobilität gewährleis-
ten, könnten als Rundum-Sorglos-Paket angeboten wer-
den. Weitere White Spots konnten in den Bereichen Indivi-
dualberatung (z. B. „myStromtarif“), Entsorgung und  Re-
cycling (z. B. „RecyclingVermittler“) und der Energiever-
sorgung (z. B. ShareYourAPI“) abgeleitet werden. Auch 
wenn Transport bei bestehenden Initiativen als eins der 
am besten abgedeckten Themenfelder identifiziert wurde, 
gibt es selbst hier noch Innovationspotentiale. Als Beispiel 
sei hier die Dienstleistung des „Uber-Brokers“ genannt, 
bei der bestehende elektrifizierte Mitfahr- und Taxidienste 
digital konsolidiert und dem Kunden aufgrund der aktuel-
len Auslastung und seines Zielwunsches die individuell 
beste Dienstleistung vorgeschlagen wird. „PoolYourCar“ 
ist eine weitere Dienstleistung, die Potential besitzt. Hier-
bei stellt man sein eigenes Elektroauto in einem Fahr-
zeugpool desselben Herstellers zur Verfügung und ver-
leiht es bei Nicht-Gebrauch an andere Teilnehmer. Dies 
ermöglicht die Generierung von Einkommen, wenn das 
Auto gerade mal nicht gebraucht wird. Gleichzeitig kann 
überall auf eine Vielzahl an Autos zurückgegriffen werden, 
wodurch die eigene Mobilität stark verbessert wird.  
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9.2	 Informationstechnologie

Informationstechnologie spielt eine wichtige Rolle bei 
Elektromobilitätsdienstleistungen. In Kapitel 7 wird auf 
den aktuellen Status quo eingegangen und dieser erfasst. 
Besonders IT-Konzepte werden betrachtet. Ein IT-Konzept 
wird dabei als eine Kombination von IT-Komponenten 
sowie entsprechenden Schnittstellen und Standards defi-
niert. Solche IT-Konzepte unterscheiden sich vor allem 
über ihren Grad der Offenheit und ihren Standardisie-
rungsgrad. 

Über Experteninterviews werden erste qualitative Ergeb-
nisse hinsichtlich des Status quo von IT-Komponenten er-
zielt, wobei besonders die grundlegenden Zusammen-
hänge und Funktionen im Fokus stehen. Dabei wird deut-
lich, dass es auf der einen Seite IT-Komponenten wie zum 
Beispiel Front-End, Marktplatz, Zentralsystem und Daten-
bank gibt, die elektromobilitätsdienstleistungsübergrei-
fend für einen Großteil der Anwendungen relevant sind. 
Auf der anderen Seite sind jedoch der größte Anteil an 
Komponenten wie zum Beispiel Smart Traffic-Komponen-
ten, Kartendienste oder Energiemanagementschnittstel-
lenkomponenten dienstleistungsspezifisch. Im Bereich 
der Standards und Schnittstellen wird vor allem bei der 
Ladeinfrastruktur bereits einiges getan, wie zum Beispiel 
das Open Charge Point Protocol (OCPP) oder die ISO/
IEC 15118-Norm zeigen. Es können aber auch einige Lü-
cken identifiziert werden, zum Beispiel bei der Kommuni-
kation zwischen Ladeinfrastrukturbetreiber und Energie-
betreiber, zwischen Netzbetreiber und Clearing House/
Roamingplattformen sowie zwischen den einzelnen Roa-
mingplattformen. 
 

Diese ersten Einsichten im Bereich der Standardisierung 
motivieren dazu eine weitere, in Kapitel 8 beschriebene, 
empirische Studie durchzuführen, um die IT-Standardisie-
rung von Elektromobilitätsdienstleistungen noch umfas-
sender zu untersuchen. Eine Fragenbogenstudie wird 
durch einen Online-Fragebogen durchgeführt, bei dem 
die Befragten Angaben zu den Wunschvorstellungen, der 
Realität und der Wichtigkeit in Bezug auf die Standardi-
sierung diverser IT-Aspekte machen. Die IT- Aspekte wer-
den dabei von den verschiedenen Arbeitsgruppen der In-
ternational Organization for Standardization (ISO) im Be-
reich Informationstechnik abgeleitet.

Durch die Fragebogenstudie können neue Erkenntnisse 
gewonnen werden. So gibt es bereits sowohl Bereiche 
wie zum Beispiel die Speicherung von digitalen Daten 
und Computergrafik, die aus Sicht der Experten mehr als 
genügend abgedeckt sind, aber auch Bereiche wie zum 
Beispiel Persönliche Identifikation, Software- und Syste-
mentwicklung sowie Nachhaltigkeit der IT, die nah dran 
an den Vorstellungen der Anbieter von Elektromobilitäts-
dienstleistungen sind. Die größte Wichtigkeit wird Stan-
dards zu Internet of Things, Telekommunikation und Infor-
mationsaustausch und IT-Sicherheit zugemessen. Das 
bedeutet, dass diese übergreifenden Themen auch für 
die erfolgreiche Platzierung von Produkten und Dienstleis-
tungen im Bereich der Elektromobilität bearbeitet werden 
müssen. 

Im Zuge der Studie können ebenfalls auch einige Lücken 
bei der Standardisierung ausgemacht werden. Eine inter-
essante Erkenntnis ist, dass nach der Einschätzung von 
mehreren befragten Teilnehmer die Verbreitung des Open 
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Charge Point Protocol (OCPP) noch nicht weit genug vor-
angetrieben ist. Eine der deutlichsten Erkenntnisse sind 
die erkannten White Spots, welche das größte Potenzial 
hinsichtlich der IT-Standardisierung aufzeigen. Diese wer-
den seitens der Experten bei den Hype-Themen Internet 
of Things, Sensorik, Big Data und Smart Cities, aber auch 
Cloud-Computing gesehen. Hier besteht ein großer 
Wunsch und Bedarf nach mehr Standardisierung im Be-
reich der IT, um den Forderungen der Anbieterseite ge-
recht zu werden, diese bei der Umsetzung zukünftiger 
Angebote zu fördern und Dienstleistungsinnovationen im 
Elektromobilitätsbereich zu unterstützen.

9.3	 Der Elektromobilitätsatlas

Für die Durchführung umfassender Analysen von beste-
henden Elektromobilitätsdienstleistungen sind große Da-
tenmengen notwendig. Da diese Daten bislang nicht in 
konsolidierter Form zu Verfügung stehen, wird innerhalb 
des Teilprojekts eine Online-Datenbank (Elektromobilitäts-
atlas) für Elektromobilitätsprojekte enwickelt, implemen-
tiert und bestehende Initiativen aktiv angeschrieben um 
ihre Daten in der Datenbank zur Verfügung zu stellen. Alle 
Inhalte sind dabei redaktionell gepflegt. Der Elektromobili-
tätsatlas (www.e-mobility-atlas.de) bietet damit einen kon-
tinuierlich wachsenden Angebotsüberblick über Elektro-
mobilitätsdienstleistungen in Deutschland. Die Plattform 
unterstützt Forschungs- und Industrieinitiativen unter an-
derem bei der Identifizierung und Darstellung verwende-
ter Geschäftsmodellkomponenten und -ausprägungen, 
IT-Schnittstellen sowie Wertschöpfungspartnern für eine 
spezielle Problemstellung. So können geeignete Anknüp-
fungspunkte anderer Projekte zum eigenen Vorhaben 
identifiziert werden. Der Atlas kann ebenso dabei unter-
stützen, frühzeitig Dienstleistungstrends durch themati-
sche Häufigkeitsverteilungen der Elektromobilitätsinitiati-
ven aufzudecken. Darüber hinaus er eine Austauschplatt-
form für aktuelle und künftige Entwicklungsaktivitäten. 

Der Atlas beinhaltet aktuell über 100 Förder- und Indust-
rieprojekte und macht diese der Öffentlichkeit zugänglich 
(Stand: Dezember 2016). Die Informationen im Atlas dien-
ten in der Vergangenheit bereits mehrfach als Daten-
grundlage für die Geschäftsmodellforschung. Während 
der Atlas täglich genutzt wird, werden von Akteuren in 
Forschung und Industrie regelmäßig neue Projekte im 
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Elektromobilitäskontext für den Atlas vorgeschlagen, vom 
Atlas-Team freigegeben und online gestellt.

9.4	 Handlungsempfehlungen für Politik 	
	 und Industrie
Es ergeben sich zahlreiche Handlungsempfehlungen für 
Politik und Industrie. Für die Politik sind dies vor allem fol-
gende:
1.	 Themenspektren der E-Mobility-Forschungsinitia-

tiven breit fördern
	 Da die Elektromobilität als Themenfeld noch ver-

gleichsweise jung ist und alle denkbaren Forschungs-
bereiche in diesem Umfeld noch bei weitem nicht aus-
gereizt sind, bedarf es einer weiten Streuung von For-
schungsinitiativen, um alle Potentiale ausschöpfen zu 
können. Diese sind unter anderem Bestrebungen in 
den Bereichen Smart Cities, autonomes Fahren und 
Batterierecycling. Die steigende Bedeutsamkeit der 
Elektromobilität in der näheren Zukunft ist unumstritten, 
was eine umfassende Wissensbasis als Grundlage für 
den flächendeckenden Ausbau der Elektromobilität 
notwendig macht. Neben den zahlreichen hauptsäch-
lich technologisch orientierten Forschungsaktivitäten, 
sind auch das Gesamtsystem und angrenzende Ge-
biete betreffende Forschungen essenziell.

2.	 Start-up Seed Programm einrichten 
	 Im Rahmen dieser Publikation wurden zahlreiche inno-

vative, bisher fehlende Geschäftsmodellideen im Be-
reich von Dienstleistungen der Elektromobilität vorge-
stellt. Damit diese Dienstleistungen in den Markt diffun-

dieren können, braucht es Instrumente um junge, inno-
vative Unternehmungen zu fördern. Die Einrichtung 
eines Start-up Seed Programms ist eine Möglichkeit, 
gezielt solche Projekte zu fördern, die den entschei-
denden Beitrag von Dienstleistungen zum Erfolg der 
Elektromobilität leisten.   

3.	Übersichtsplattformen nutzen
	 Die Vielzahl an Forschungsinitiativen im Bereich der 

Elektromobilität erschwert es, einen generellen Über-
blick über Forschungsaktivitäten zu erlangen. Der im 
Rahmen des DELFIN Projekts entwickelte Elektromobi-
litätsatlas ermöglicht den Austausch von Initiativen und 
Forschungsprojekten zum Thema Dienstleistungen für 
Elektromobilität und die Vernetzung von Unternehmen 
und Anbietern von Produkten und Dienstleistungen im 
Elektromobilitätsumfeld untereinander. Aufbauend auf 
den im Atlas aggregierten und übersichtlich dargestell-
ten Daten, lassen sich dynamische Entwicklungen auf 
dem Elektromobilitätsmarkt monitoren, Synergien er-
möglichen und Doppelforschungen vermeiden. Hierfür 
ist es jedoch erforderlich, dass der Atlas als Plattform 
weiterhin aktiv genutzt und von möglichst vielen Pro-
jekten aus Forschung und Industrie durch die Bereit-
stellung der eigenen Daten unterstützt wird. 

4.	 In Standardisierung der Bereiche Internet of 
Things, Smart Cities, Big Data und Sensorik inves-
tieren

	 Während zu einigen Themenfeldern im Umfeld von 
Elektromobilitätsdienstleistungen bereits Standardisie-
rungsbestrebungen existieren, mangelt es beispiels-
weise in den Bereichen Internet of Things, Smart Cities, 
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Big Data und Sensorik bisher an entsprechenden Stan-
dards und Schnittstellen. Auf Grund der Bedeutsamkeit 
von Standardisierung für den Erfolg und die Effizienz 
von Projekten, durch Zurückgreifen auf bereits beste-
hende Erkenntnisse, ist eine aktive Diskussion aller be-
teiligten Akteure aus Politik und Industrie zum Thema 
Standardisierung notwendig, um Defizite aufzuarbeiten 
und bestehende Bestrebungen voranzutreiben. Hier 
bedarf es weiterer Investitionen, um die Elektromobilität 
im Rahmen von Smart Cities etc. besser zu integrieren.

Für die Industrie ergeben sich die folgenden Handlungs-
empfehlungen:
1.	 Standardisierungsbestrebungen beschleunigen
	 Die Erkenntnisse der in Kapitel 8 beschriebenen empi-

rischen Studie zeigen, dass vor allem in den Bereichen 
Internet of Things, Smart Cities, Big Data und Sensorik 
keine einheitlichen Standards existieren, jedoch grund-
sätzlich als wünschenswert bezeichnet werden. Dies 
verdeutlicht die Notwendigkeit, Standardisierungsbe-
strebungen generell und vor allem in den genannten 
Bereichen seitens der Industrie voranzutreiben. Durch 
einheitliche Standards ergeben sich Vorteile für alle be-
teiligten Akteure, da sich sowohl finanzielle Einsparpo-
tentiale durch die Verwendung bestehender Kompo-
nenten und Schnittstellen für einzelne Unternehmen er-
geben, als auch ein gesamtwirtschaftlicher Mehrwert.

2.	 Entwicklung und Nutzung von Open Standards 
stärker vorantreiben  

	 Neben der Bedeutung von Standardisierung für Erfolg 
und Effizienz im Allgemeinen bieten offene Standards 
die Vorteile vollständig öffentlich zugänglich und frei 

von Einschränkungen rechtlicher oder technischer 
Natur zu sein. Daraus ergibt sich die Chance, Entwick-
lungsaufwand durch Kollaboration zu reduzieren, an 
den Ergebnissen anderer teilzuhaben und diese wei-
terentwickeln zu können, ohne auf Grund von ein-
schränkenden Regelungen auf die Nutzung verzichten 
und auf die Entwicklung proprietärer Lösungen setzten 
zu müssen.

3.	Elektromobilität so einfach wie möglich für Kun-
den erfahrbar machen 

	 Kunden sollten über einfache, unkonventionelle Wege 
mit Elektromobilität in Verbindung kommen. Konsu-
menten bewerten Elektroautos deutlich positiver, wenn 
sie diese selbst getestet haben. Die meisten Testange-
bote (Autohändler, Informationszentren, Testevents) er-
fordern jedoch Eigeninitiative seitens des Kunden, die 
bei der breiten Masse (noch) nicht vorhanden ist. Kun-
den müssen daher an Orten und in Situationen abge-
holt werden, wo sie angeregt werden den Test des 
Elektroautos unkompliziert in ihren Alltag einzubinden. 
Dies kann zum Beispiel das Angebot von Probefahrten 
während der Reparaturwartezeit sein. Eine andere 
Möglichkeit besteht in der besonderen Hervorhebung 
und Empfehlung auf der Buchungsplattform für Miet-
wagen, die Elektroautos für dafür geeignete Strecken 
bevorzugt anbietet. Studien zeigen, dass vom System 
bereits vorausgewählte Elektroautos signifikant häufi-
ger gebucht werden als wenn sie ohne Vorauswahl an-
geboten werden würden (Stryja, Dorner, 2017).
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4.	 E-Mobility als Innovationsraum wahrnehmen und 
nicht als notwendiges Übel 

	 Die Umsetzung des 2010 von der Bundesregierung 
ausgegebenen Ziels, Deutschland bis 2020 zu dem in-
ternationalen Leitmarkt für Elektromobilität auszu-
bauen, wird durch die Industrie teilweise zögerlich vor-
angetrieben. Die in den vergangenen Jahrzehnten eta-
blierte Stellung ganzer Wirtschaftszweige wird durch 
diesen Paradigmenwechsel in Frage gestellt. Dement-
sprechend wird die Elektromobilität nicht gesamtheit-
lich als Basis von weitreichenden Innovationspotentia-
len gesehen. Die sich im Zusammenhang mit diesem 
Wandel ergebenden Chancen für die Entwicklung in-
novativer Produkte und Dienstleistungsangebote wer-
den teilweise verkannt. Um langfristig Innovationen im 
Umfeld der Elektromobilität zu ermöglichen, ist eine 
Anerkennung der Potentiale durch die Akteure am 
Markt erforderlich.

5.	 Übersichtsplattformen zur Identifikation von Inno-
vationspotentialen nutzen

	 Das in dieser Publikation entwickelte Framework zur 
Analyse von Geschäftsmodellen in der Elektromobilität 
und speziell zu Geschäftsmodellen für Elektromobili-
tätsdienstleistungen ermöglicht es, die eigenen Aktivi-
täten zu benchmarken und Innovationspotentiale einfa-
cher zu identifizieren. Durch Partizipieren an einer 
Übersicht kann für den Einzelnen eine höhere Visibilität 
bei potentiellen Kunden und gesteigerte öffentliche 
Aufmerksamkeit erreicht werden. Hierbei stellt das 
Framework durch die Abstraktion der Komponenten 
und deren Ausprägungen einen guten Kompromiss für 
Unternehmen dar, Daten mit anderen zu teilen, ohne 

sensible Interna zu veröffentlichen. Um von Informatio-
nen anderer profitieren zu können, sowie andere an 
den eigenen Erkenntnissen partizipieren zu lassen, ist 
die aktive Nutzung und Mitgestaltung des Elektromobi-
litätsatlas als Plattform für die Vernetzung untereinan-
der entscheidend. Dann können Ideen und Kollaborati-
onen aktiv umgesetzt werden, beispielsweise mit einer 
Venture Plattform oder einem Speeddating zwischen 
den verschiedenen Akteuren. Nur so können Innovatio-
nen kollaborative Innovationen vorangetrieben werden.  
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