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Abstract: In einem innovativen und nachhaltigen Nutzungskonzept werden Elektroau-
tos an der Universitdt Hildesheim abwechselnd im innerbetrieblichen Carsharing und
privat genutzt. Dieses sogenannte Tandem-Modell vereint unterschiedliche Carsharing-
Ansitze und kann auf andere Nutzungskontexte iibertragen werden. Dargestellt und
analysiert wird das Konzept in einer Business Model Canvas mit Hilfe von Concept
Maps. Darauf aufbauend wird ein verallgemeinertes Dienstleistungssystem entworfen,
um das Geschiftsmodell auch an anderen Standorten anbieten zu konnen. Dabei wer-
den die Anforderungen an die einzelnen Komponenten des Modells, beispielsweise an
die IT-Komponente, herausgearbeitet, welches die Restriktionen im Betrieb von Elek-
troautos handhaben kann. Das so modellierte Dienstleistungssystem begegnet vielen
der aktuellen Hemmnisse in dem Betrieb von Elektroautos und kann an anderen Stand-
orten eingesetzt werden.

1 Motivation

Carsharing und Elektromobilitidt gehdren zu den Schliisselelementen zukiinftiger Mobi-
litatskonzepte. Zur weiteren Etablierung von Elektromobilitét ist die Forschung gefor-
dert, neue Nutzungskonzepte auszuarbeiten (vgl. [Umw11]). Deutschland hat sich als
Ziel gesetzt, Leitanbieter und Leitmarkt fiir Elektromobilitdt zu werden und deshalb vier
grofe regionale Schaufenster initiiert, die interdisziplinir und 6ffentlichkeitswirksam nach
systemiibergreifenden Losungen suchen. Die dabei angestrebten Zielsetzungen stehen in
Einklang mit Zielen der Energiewende: So konnen Elektromobile nicht nur mit rege-
nerativem Strom betrieben werden, sondern bieten auch ein hohes Potenzial fiir Last-
verschiebungen im Smart Grid (vgl. [RVRJ11]). Weitere Vorteile liegen in dem emissi-
onsfreien Betrieb und den niedrigen Larmbelastung vor Ort. Allerdings sind Elektroau-
tos mit einer Stiickzahl von 12.000 PKW in der Bundesrepublik noch kaum verbreitet
(vgl. [KB14]), wobei die geringe Reichweite der Elektroautos, die liickenhafte Ladein-
frastruktur, die hohen Anschaffungskosten sowie Berithrungsidngste als Haupthemmnisse
gelten (vgl. [TTH'12]). Die Methoden der Wirtschaftsinformatik stellen dabei verschie-
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dene Ansitze bereit, um bestehende Systeme zu analysieren, zu erweitern und neue zu ent-
wickeln. So fordert [KBBM14] in einer systemiibergreifenden Auswertung von aktuellen
Forschungsansitzen im Handlungsfeld der Elektromobilitiit einen Fokus der Wirtschafts-
informatik auf ,rigorose gestaltungsorientierte Forschungsansitze™ zu legen.

Im Folgenden wird ein Ansatz vorgestellt, welcher eine innovative Nutzung im Rahmen
eines Dienstleistungskonzeptes fiir Elektromobilitit beinhaltet. Das sogenannte Tandem-
Modell, welches bereits an der Universitit Hildesheim umgesetzt und erprobt wird, stellt in
seiner Kombination von Merkmalen aus unterschiedlichen Carsharingkonzepten eine neue
Variante dar, welche die speziellen Anforderungen von Elektrofahrzeugen beriicksichtigt.
Es handelt sich dabei um ein Carsharing zwischen der Universitit und Mitarbeitern ver-
bunden mit einem innerbetrieblichen Carsharing. Innerhalb der Arbeitszeiten werden die
Elektroautos fiir Dienstreisen genutzt; AuBlerhalb der Arbeitszeiten gehen die Autos in den
privaten Gebrauch einzelner Mitarbeiter {iber, die hierfiir einen monatlichen Pauschalbe-
trag zahlen. Durch die Gestaltung des Tandem-Modells werden géngige Akzeptanzhemm-
nisse entkriftet: Der Mitarbeiter muss keine Kauf- oder Leasingpreis tragen, der Leasing-
geber triagt im Rahmen des Leasingvertrages das Risiko der Batterielebensdauer und eine
geeignete Ladeinfrastruktur wird am Arbeitsplatz {iber einen Solarcarport und weitere La-
destationen bereitgestellt. Der Arbeitgeber wiederum zieht in diesem Modell den Vorteil
aus glinstigen Leasingkonditionen und der bequemen Organisation von Dienstfahrten. Zu-
dem generiert er ein modernes Image und ein attraktives Angebot an seine Mitarbeiter.

Um das neue Nutzungskonzept einzuordnen, werden in Kapitel 2 zunichst verwandte
Ansitze und Modellierungsverfahren beschrieben. Darauf aufbauend wird das Tandem-
Modell, wie es an der Universitéit Hildesheim derzeit erprobt wird, dargestellt. Fiir die Mo-
dellierung des Nutzungskonzeptes wird die Business Model Canvas (BMC) nach [OP11]
genutzt. Zusitzlich werden Concept Maps (Cmaps) verwendet, welche die Ablidufe ver-
deutlichen. In einem weiteren Schritt wird das Dienstleistungssystem verallgemeinert und
auf Anforderungen an das Geschiftsmodell untersucht. In einem Fazit werden die analy-
sierten Stdrken und Schwichen zusammengefasst sowie die Entwicklungspotenziale des
Modells aufgezeigt.

2 Related Work

2.1 Aktuelle Carsharing-Modelle

Die Idee des Carsharing findet bereits seit mehr als 20 Jahre in verschiedenen Konzepten
Anwendung und setzt auf eine organisierte, gemeinschaftliche Nutzung einer oder meh-
rerer Fahrzeuge. In Deutschland haben sich in nahezu allen grofen Stidten Carsharing-
Anbieter etabliert. Vor allem stationsgebundene Carsharing-Modelle sind weit verbreitet.
Das Auto wird an einer zentralen Station abgeholt und nach der Fahrt dort wieder abgege-
ben. Mehr Flexibilitit versprechen free-floating Anbieter, bei welchen das Auto an jedem
freien Parkplatz im vorgegebenen Nutzungsgebiet abgestellt und dadurch zuriickgegeben
werden kann. Eine weitere junge Entwicklung ist das Carsharing unter Privatleuten — das
sogenannte peer-to-peer (P2P) Carsharing. Die Anbieter stellen Zusatzversicherungen und
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eine Plattform, auf der sich die Nutzer vernetzen konnen, zur Verfiigung. Insgesamt waren
in Deutschland nach [Cel3] bereits 2012 iiber 11.000 Fahrzeuge im Carsharing Betrieb,
die von ca. 450.000 Menschen in Anspruch genommen wurden. Die Anzahl der Nutzer
nimmt jdhrlich zu und es gilt als ein Mobilititstrend, auf das eigene Auto zu verzichten
und stattdessen andere umweltfreundlichere und zugleich kostengiinstige Modelle zu nut-
zen (vgl. [fM11]). Speziell auf diese neue Nutzergruppe konnen neue Geschiftsmodelle
ausgerichtet werden.

Die hohe Auslastung der Autos im Carsharing ist ein Vorteil, welcher gerade fiir Elektro-
autos mit hohen Anschaffungskosten und geringen Betriebs- und Reparaturkosten attrak-
tiv ist. Zudem unterstreicht Carsharing den 6kologischen Anspruch, den die Einfiihrung
von Elektroautos verfolgt. Daher liegt es nahe, dass sich bereits Geschiftsmodelle entwi-
ckelt haben oder in der Erprobung befinden, die Elektroautos nutzen: Car2Go' ist ein
Carsharing-Anbieter des Automobilherstellers Daimler. Das Unternehmen betreibt seit
2011 eine rein elektrische Flotte von 300 Smarts in Amsterdam. Es handelt sich um ein
free-floating Modell, bei dem das Laden der Autos von einem Service Team iibernommen
wird. Dieses Modell wird nun auch in Kooperation mit dem Energieversorgungsunter-
nehmen EnBW, welches 500 Ladepunkte und regenerativ erzeugten Strom zur Verfiigung
stellen mochte, in Stuttgart umgesetzt>. Auch die Carsharing-Anbieter anderer groRer Au-
tokonzerne ziehen nach: Quicar, das Carsharing von Volkswagen mochte Elektrofahrzeu-
ge in seinen operativen Carsharing-Betrieb in Hannover einbinden. Dabei handelt sich
um ein klassisches, stationsgebundenes Carsharing-Konzept. Das Projekt ,,Elektromobi-
litit im Stauferland (EMiS)? versucht, ein Modell fiir Stidte mittlerer GroBe zu erproben,
und startet mit zwei stationsgebundenen Elektroautos in der Stadt Schwébisch Gmiind.

In weiteren Projekten des Schaufensters Elektromobilitit werden Geschéftsmodelle fiir
bestimmte Gewerbegruppen entwickelt: So wird in Stuttgart ein Geschiftsmodell fiir den
Einsatz von Elektrofahrzeugen im Taxiverkehr ausgearbeitet (GuEST)*, in den Projekten
LEMiS“und ,, AES*> werden Hybridfahrzeuge in der Abfallwirtschaft erprobt. Der Vor-
teil dabei ist, dass aufgrund der leisen Elektromotoren Leerungen auferhalb der iiblichen
Zeiten moglich sind. Dies ist auch die grundlegende Idee des Projektes ,NANU!“®, in
dem Belieferungs- und Transportprozesse durch die Nutzung von Elektromotoren in die
Nachtstunden gelegt werden konnen. Im Projekt ,.eCarsharing fiir Gewerbekunden*” wer-
den Unternehmen im Ausbau ihrer gewerblichen Flotte von Elektrofahrzeuge beraten.

!car2go Nederland B. V.; URL: https://www.car2go.com/en/amsterdam/, Zugriff am 15.04.2014

2e-mobil BW GmbH. Ladeinfrastruktur Stuttgart und Region (LIS); URL:http://www.livinglab-
bwe.de/projekt/lis/l, Zugriff am 15.04.2014

3EMiS — Emobilitit im Stauferland, URL: http://www.emis-projekt.de/, Zugriff am 15.04.2014

4e-mobil BW GmbH. GuEST — Gemeinschaftsprojekt Nutzungsuntersuchungen von Elektrotaxis in Stuttgart;
URL.: http://www.livinglab-bwe.de/projekt/guest/, Zugriff am 16.04.2014

SBerliner Agentur fiir Elektromobilitit eMO. ElektroAES Einsatz von drei E-Entsorgungsfahrzeugen
in der Abfallwirtschaft; URL: http://www.emo-berlin.de/de/schaufenster/projekte/gueterverkehr/elektro-
abfallentsorgung/, Zugriff am 16.04.2014

Berliner Agentur fiir Elektromobilitit eMO. NANU! Mehrschichtbetrieb und Nachtbelieferung mit elek-
trischen Nutzfahrzeugen; URL: http://www.emo-berlin.de/de/schaufenster/projekte/gueterverkehr/nanu/, Zugriff
am 16.04.2014

7Hannover Braunschweig Géttingen Wolfsburg GmbH Metropolregion. eCarsharing fiir Gewerbekun-
den; URL: http://www.metropolregion.de/pages/themen/schaufenster_emobilitaet/projektbeschreibung/fahrzeu-
ge_flotten_verkehr/subpages/ecarsharing_fuer_gewerbekunden_/index.html, Zugriff am 16.04.2014
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Die Dienstleistung umfasst eine Bedarfsanalyse und die Erstellung eines individuellen
Carsharing-Nutzungskonzeptes mit Elektrofahrzeugen. Das Projekt ,,RheinMobil*® setzt
auf eine hohe Auslastung durch Dienst- und Pendlerfahrten bei Siemens und Michelin.
Durch Schnellladetechnik wird eine hohe Fahrzeugverfiigbarkeit errreicht. All diese Pro-
jekte erproben ein stationsgebundenes Flottenmanagement fiir eine bestimmte Nutzergrup-
pe. Das Ziel ist jeweils, ein wirtschaftliches Einsatzprofil einer E-Flotte nachzuweisen.

Das Tandem-Modell ist ebenfalls ein stationsgebundenes Carsharing fiir eine bestimmte
Nutzergruppe: Unternehmen mit einer hohen Nachfrage an Dienstreisen iiber eine kurze
Distanz. Es ist unabhiingig vom Standort, da sich die GréBe der Flotte nach dem Be-
darf des Unternehmens richtet und sie dadurch tagsiiber ausgelastet ist. Ein Alleinstel-
lungsmerkmal zu allen vorgestellten Projekten ist die Idee, dass der private Nutzer (der
Tandem-Partner) aulerhalb der Arbeitszeiten das Elektroauto zur freien Verfiigung hat.
Dies kommt dem urspriinglichen Gedanke des ,,Besitzens™ nahe. Damit kann das Modell
Unternehmensmitarbeiter ansprechen, die bisher nicht zur Gruppe der Carsharing-Nutzer
gehoren, da sie in ihrer Freizeit frei iiber ein Auto verfiigen wollen. Weiterhin steht die
Nachhaltigkeit des Betriebs im Zentrum der Projektes: Als Wertversprechen des Tandem-
Modell soll ein nachhaltiger und wirtschaftlicher Betrieb nachgewiesen werden. Hierfiir
miissen Moglichkeiten geschaffen werden, regenerativ erzeugten Strom zu laden.

2.2 Modellierungstools

Um das Nutzungskonzept orts- und kontextunabhingig zu beschreiben, wird zuerst das
bestehende Modell analysiert, modelliert und anschlieend verallgemeinert. Es existieren
verschiedene Ansitze, um Geschiftsmodelle darzustellen und zu analysieren. Eine Mog-
lichkeit stellt der Value Code bzw. Value Imaging [BLSO1] dar. Hier wird das Geschiifts-
modell als Wert bzw. auf Werte basierend verstanden. Die Werte werden im Unternehmen
erhoben und anschlieend visuell dargestellt (Value Imaging). Das Value Model [GA02]
stellt ebenfalls die erhobenen Werte in den Vordergrund. Es fokussiert dabei auf ,,E-Busi-
ness-Situationen™ [DLO03]. Beide Verfahren haben als Zielgruppe den Vorstand bzw. die
Entscheidungsebene innerhalb der Unternehmen. Neben diesen Moglichkeiten existieren
weitere Ansitze wie die E-Business Model Schematics [WV13] und die Notation der Ge-
schiftsmodelltypologien [WirO1]. Beide dienen jedoch iiberwiegend der Schulung bzw.
Simulation und sind fiir die Bereiche Beschaffung und Absatz konzipiert [DL03]. Kei-
ner dieser Ansitze geniigt den Anforderungen, um das Hildesheimer Tandem-Modell zu
analysieren und anschlieend zu verallgemeinern.

Fiir die Analyse und Weiterentwicklung von neuartigen und innovativen Geschéftsmo-
dellen bedarf es eines einfachen Konzeptes, welches auf einen Blick die wesentlichen
Komponenten dar- und insbesondere die logischen Zusammenhinge herausstellt. Daher
wird die Business Model Canvas von Osterwalder [OP11] als Grundlage zur Modellie-
rung des Tandem-Modells gewihlt. Dariiber hinaus werden Conepts Maps verwendet, um
die logischen Abldufe in der Canvas abzubilden. Sie sorgen fiir eine Visualisierung der
Zusammenhinge im Modell und kénnen gut in die BMC integriert werden (vgl. [Fril2]).

8BEM Bundesverband eMobiiliit e. V.; RheinMobil URL:http://www.bem-ev.de/projekt-rheinmobil/, Zugriff
am 22.06.2014
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Die BMC hat den Vorteil, dass die Darstellung iibersichtlich ist. Sie besteht aus neun Sich-
ten, welche miteinander in Verbindung stehen und jeweils einen Aspekt des Geschéfts-
modells abdecken. Dies stellt eine Vorstrukturierung dar und ermoglicht damit eine Ver-
gleichbarkeit, um das Geschiftsmodell einordnen zu konnen. Es beriicksichtigt dabei, wie
die anderen Modelle auch, Kosten und Erlésaspekte, ohne sich jedoch in der Entwicklung
bereits auf einzelne Werte festzulegen. Die weiteren sieben Sichten der Canvas lassen sich
grob in das zentrale Werteversprechen, den Kundenbereich auf der rechten Seite und die
Zulieferungsaspekte auf der linken Seite unterteilen. Der Kundenbereich besteht dabei aus
der Kundenbeziehung, den Vertriebskanilen und dem Kundensegment. Auf der Zuliefe-
rerseite sind die Schliisselaktivititen, -ressourcen und -partner zu finden. Die BMC stellt
einen verbreiteten Ansatz dar und bietet somit eine gute Diskussionsgrundlage, da das
grundlegende Konzept bekannt ist und die Diskussion auf das Geschéftsmodell und damit
den Inhalt der BMC konzentriert werden kann.

3 Hildesheimer Tandem-Modell

An der Universitit Hildesheim wird im Rahmen des bundesgeforderten Projektes ,.eAut-
arke Zukunft “° ein innovatives eCarsharing-Modell erprobt, welches eine nachhaltige
Versorgung und eine hohe Auslastung der Elektromobile anstrebt. In dem sogenannten
Tandem-Modell teilt sich ein Mitarbeiter mit der Universitit je ein Elektroauto. Das Auto
wird wihrend der Arbeitszeit fiir Dienstfahrten von Universititsmitarbeitern genutzt, au-
Berhalb dieser Zeiten steht es dem jeweiligen Mitarbeiter (Tandem-Partner) fiir den priva-
ten Gebrauch zur Verfiigung (auch an den Wochenenden und im Urlaub). Hierfiir zahlt er
dem Arbeitgeber einen monatlichen Festpreis, der alle anfallenden Kosten (Leasing, Ver-
sicherung, Strom und Wartung) deckt. In einem festen Zeitfenster wihrend der Arbeitszeit
des Mitarbeiters (z. B. von 9-16 Uhr) steht das Auto anderen Universitdtsmitarbeitern zur
Verfiigung, die damit Dienstreisen wahrnehmen oder zwischen den verschiedenen Univer-
sititsstandorten hin- und herreisen konnen. Ein Webportal bietet eine Ubersicht iiber die
Belegzeiten und ermoglicht eine bequeme Reservierung. Ein Solarcarport am Hauptcam-
pus der Universitét versorgt die Elektroautos mit Strom. Zudem besteht mit Hilfe eines
speziellen Adapters die Moglichkeit, das Elektroauto auch an der heimischen Steckdose
zu laden.

Im Folgenden sollen nun die einzelnen Punkte bzw. Sichten des Geschiftsmodells nach
Osterwalder, wie es in Abbildung 1 gezeigt wird, erldutert werden.

3.1 Wertversprechen
Das zentrale Wertversprechen des Geschiftsmodells ist der nachhaltige und wirtschaftli-

che Betrieb einer Firmenflotte mit Elektroautos sowie die Bereitstellung eines attraktiven
Mobilititsangebots fiir Mitarbeiter der Universitit. Dabei muss garantiert werden, dass die

9Hannover Braunschweig Gottingen  Wolfsburg GmbH — Metropolregion.  eAutarke  Zukunft
http://www.metropolregion.de/pages/themen/schaufenster_emobilitaet/projektbeschreibung/energie/subpa-
ges/eautarke_zukunft__loesungen_im_arealnetz_/index.html, Zugriff am 22.04.2014
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Abbildung 1: Das Hildesheimer Tandem-Modell in der Business Model Canvas

Autos fiir alle geplanten Fahrten ausreichend geladen sind. Fiir Dienstreisen stellt das ei-
ne Buchungssoftware sicher, welche die Fahrten koordiniert und nur bei entsprechenden
Kapazititen zuldsst. In der Zeit, in der Autos ungenutzt sind, werden sie {iber ein Solar-
carport oder das offentliche Versorgungsnetz mit nachhaltigem Strom geladen. Um auch
dem Tandem-Partner auflerhalb der Dienstzeiten eine Mobilititsgarantie geben zu konnen,
wird ihm ein Adapter zur Verfiigung gestellt, der auf jede beliebige konventionelle Steck-
dose aufgesetzt werden kann und diese in eine Ladestation ,,verwandelt“. Dies macht das
Mobilitdtsangebot insbesondere fiir Personen interessant, welche die Moglichkeit haben,
eine heimische Steckdose in der Garage zum Laden zu nutzen. Im besten Fall nutzt auch
der Tandem-Partner regenerativ erzeugten Strom zum Laden an seinem Wohnort.

Trotz der Lademoglichkeiten ist die begrenzte Reichweite ein limitierender Faktor, so
dass das Modell hauptsichlich fiir Unternehmen und Mitarbeiter attraktiv ist, welche viele
kurze Strecken zuriicklegen miissen und die fiir Strecken iiber 100km auf andere Mobi-
litatsangebote zuriickgreifen konnen.

3.2 Schliisselaktivititen, -ressourcen und -partner

Die wichtigsten Aktivititen im Geschéftsmodell sind die Stromversorgung der Elektroau-
tos und die Verwaltung derselben iiber eine Buchungssoftware. Die Ladestationen in Hil-
desheim werden von der Firma INENSUS geliefert. Die Buchungssoftware ist eine Eigen-
entwicklung der Universitdt und wird von dieser betrieben. Sowohl die Ladestationen als
auch die Buchungssoftware stellen Schliisselressourcen dar, ohne die das Geschéftsmodell
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nicht funktionieren wiirde. Sogenannte SmartPlug-Adapter ermoglichen eine sichere und
abrechenbare Aufladung an jeder Steckdose und bilden zusammen mit dem Solarcar-
port die Grundlage fiir eine durchgehende Mobilitit. Einen weiteren Anteil an der Mobi-
litdtsgarantie trigt die Buchungssoftware: Das Verwaltungssystem prognostiziert die vor-
aussichtlichen Ladezustinde auf der Grundlage von Reservierungsdaten und Erfahrungs-
werten. Eine eingehende Reservierung wird zunichst auf ihre Machbarkeit gepriift, bevor
sie im positiven Fall einem geeigneten Elektroauto zugewiesen wird.

Eine weitere zentrale Schliisselressource stellen die Elektroautos selbst dar. Durch die
Moglichkeit eines COy-freien Betriebs sind sie maf3geblich fiir das Wertversprechen einer
okologischen Nachhaltigkeit verantwortlich. Damit sind allerdings Restriktionen fiir die
Stromzufuhr verbunden. Abhingig davon, ob der Strom aus regenerativen Quellen selbst
erzeugt, als Okostrom aus dem Netz oder als herkdmmlicher Strommix bezogen wird, ist
das Aufladen der Autos und damit deren Nutzung mehr oder weniger umweltfreundlich.
Im konreten Fall werden die Autos von der Volkswagen AG geleast und von einem nahen
Autohaus im Wartungs- oder Schadensfall betreut.

3.3 Kundenbeziehungen und Vertriebskanile

Zur erfolgreichen Durchfthrung des Projekts miissen zuerst Tandem-Partner gewonnen
und das Interesse der reisenden Mitarbeiter geweckt werden. An der Universitidt wurde
dies mit einer Onlineumfrage bzgl. des Bedarfs verbunden (s. Kapitel 3.5). Die weitere
Kundenbeziehung erfolgt hauptsichlich iiber die Buchungssoftware und den angeschlos-
senen Support. Die Buchungssoftware wird hauptséchlich fiir die Buchung von Dienstrei-
sen verwendet. Dabei sichert sie nicht nur die Bereitstellung eines ausreichend geladenen
Elektroautos fiir zugelassene Fahrten, sondern gewéhrleistet auch den vertraglich zugesi-
cherten Ladezustand fiir die Tandem-Partner nach Dienstschluss. Im Schadensfall wenden
sich die Mitarbeiter ebenfalls an den Support, welcher das weitere Schadensmanagement
iibernimmt.

Die Kundenkanéle umfassen weiterhin die Bereitstellung von Ladestationen vor Ort, wel-
che auf extra hierfiir bereitgestellte Parkpldtzen auf dem Gelidnde der Universitdt ange-
bracht sind. Dadurch wird zum einen eine ausreichende Batterieladung gewihrleistet und
zum anderen den Tandem-Partnern und auch den Mitarbeitern der Universitit die Park-
platzsuche erspart. Angeboten wird das gesamte Geschiftsmodell, bzw. die Dienstleistung
iiber das Buchungsportal, so dass dieses ebenfalls bei den Kanélen aufritt.

3.4 Kostenstruktur und Erlose

Die monatlichen Kosten setzen sich aus den Leasing- und Instandhaltungskosten fiir die
Elektromobile, die Bereitstellung und dem Betrieb der Ladestationen sowie die Erstellung
und die Administration der Buchungssoftware zusammen. Davon {ibernimmt der Tandem-
Partner einen monatlichen Pauschalbetrag in Hohe von ca. 50% der kalkulierten Gesamt-
kosten. Hinzu kommen staatliche Zuschiisse im Rahmen des Verbundvorhabens.
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3.5 Forschung und Evaluation des Hildesheimer Tandem-Modells

Mit den Tandem-Modell greift die Universitit die aktuellsten Entwicklungen im Bereich
der Mobilitét auf: Die Verbreitung von umweltfreundlichen Elektroautos, die Ausweitung
von Carsharing sowie die veridnderten Mobilitdtsbediirfnisse. Die Schwerpunkte liegen da-
bei im Bereich der nachhaltigen Stromversorgung, der Entwicklung eines Webportals zur
Buchung der Fahrzeuge, der betriebswirtschaftlichen Evaluation des Tandem-Modells und
der Nutzerakzeptanz sowie deren Entwicklung iiber den Verlauf der Systemeinfiihrung.

Zunichst wurde in einer Onlineumfrage der Bedarf an Dienstfahrten in der Region ermit-
telt und zusitzlich die Einstellung gegeniiber Elektroautos abgefragt. Dabei haben 30% al-
ler Mitarbeiter an der Universitit Hildesheim teilgenommen. Bislang hatten mehr als 90%
der Befragten noch keine Erfahrungen mit Elektrofahrzeugen gemacht. Dennoch gaben
knapp 50% der Befragten an, dass sie ein Elektroauto fiir eine gute Alternative zum tradi-
tionellen Pkw halten. Die Einschitzung und Einstellung gegeniiber Carsharing ist dhnlich
hoch: 46% halten Carsharing fiir eine gute Alternative zum eigenen Pkw, auch wenn ins-
gesamt erst 17% der befragten Mitarbeiter Carsharing genutzt hatten. Die iiblichen Stre-
cken werden in der Region zuriickgelegt. So haben 60% angegeben, seltener als einmal
im Monat iiberhaupt eine Strecke von mehr als 100km zu fahren. Ferner wiirden 25% der
Befragten das Tandem-Modell auch als Privatperson fiir 250 Euro im Monat nutzen.

Im weiteren Verlauf werden mit den Tandem-Partner qualitative, leitfadengestiitzte Face-
to-Face-Interviews durchgefiihrt. Die Nutzer des Carsharing-Dienstes sollen anhand eines
quantitativen Online-Fragebogens befragt werden. Anhand der Befragungen sollen Aspek-
te zur Kaufentscheidung, dem Informationsgrad und zur Bewertung von Elektromobilitit
ermittelt werden und zu einer allgemeinen Treiber-/Hemmnisanalyse fiihren.

Seit Dezember 2013 sind zwei Elektroautos im Betrieb des Tandemmodells, welche im
Mirz 2014 um zwei weitere erginzt worden sind. Simultan zu den Elektroautos ist der
erste Prototyp des Buchungssystems in den Betrieb gefiihrt worden. Die weitere Entwick-
lung erfolgt sukzessive und die erste empirische, betriebswirtschaftliche Analyse des Nut-
zungskonzeptes wird gegen Ende des Jahres vorgenommen werden.

4 Innovatives Dienstleistungssystem auf Basis des Tandem-Modells

Das vorgestellte Dienstleistungssystem wird im Folgenden verallgemeinert, damit es nicht
an den Standort Hildesheim gebunden ist und auch iiber den universitiren Kontext hinaus
genutzt werden kann. Hierfiir werden die Schliisselkomponenten des modellierten Kon-
zeptes in der BMC analysiert, um so orts- oder unternehmensspezifische Entscheidun-
gen zu identifizieren und durch verallgemeinerte Anforderungen an die einzelnen Kom-
ponenten zu ersetzen, durch welche das zentrale Werteversprechen einer nachhaltigen und
o6konomischen Mobilitit auch in der Verallgemeinerung bestehen bleiben kann. Daraus er-
geben sich die Potentiale, aber auch Grenzen des Nutzungskonzeptes als dienstleistungs-
basiertes Geschiftsmodell.
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4.1 Schliisselpartner

Im vorliegenden Geschiftsmodell werden e-up!s von VW verwendet. Die ortliche Néhe
des Autokonzerns und dessen Entwicklungsabteilung ist fiir die Universitét beziiglich des
Datenmanagements vorteilhaft. Die Ladeinfrastruktur wird von der Firma INENSUS ge-
liefert. Diese ist in Goslar angesiedelt und deshalb rdumlich nah an der Region Hildesheim.
Sie kann in Storungsfillen schnell reagieren, um diese zu beheben. An anderen Standorten
kann es jedoch sinnvoll sein, die Elektrofahrzeuge von einem anderen Anbieter zu leasen
bzw. die Ladestationen von einem anderen Hersteller zu beziehen.

4.2 Schliisselressourcen

Damit das Geschiftsmodell nachhaltig betrieben werden kann, miissen die Autos mit
nachhaltig erzeugtem Strom geladen werden. An der Universitit ist dafiir ein Solarcar-
port gewihlt worden. Grundsitzlich sind Solarcarports mit Energiespeichern eine gute
Moglichkeit, die nachhaltige Versorgung zumindest in Teilen zu gewihrleisten. Eine wei-
tere Moglichkeit ist die Anbindung an andere regenerative Erzeuger mit Speicher oder an
ein Smart Grid, welches das Laden des Fahrzeugs innerhalb des Verbundes optimiert.

Ein wesentlicher Faktor fiir die Flexibilitdt des Konzeptes sind die umgesetzten Leistungs-
stufen an den Ladesdulen. Die Universitit verwendet zundchst Wallboxen, an denen mit
dem einheitlichen Typ 2 Standardstecker oder dem SmartPlug geladen werden kann (ein-
phasig; 230V/16A, 3,7 A). Dies bedeutet, dass entsprechende Ladezeiten von der Bu-
chungssoftware eingeplant werden miissen. Fiir ein Unternehmen mit einer hoch frequen-
tierten und stromintensiven Nutzung der Elektroautos konnen Schnellladeséulen die bes-
sere Wahl sein, da die Standzeiten der Autos entsprechend geringer sind.

Ein weiterer Gewinn an Flexibilitdt kann durch eine Fuhrparkerweiterung erreicht wer-
den. Gerade bei einer hohen Anzahl an Kurzstrecken bietet es sich an, Pedelecs, E-Bikes
und E-Roller in das Angebot zu integrieren. Die Buchungssoftware miisste an die spe-
zifischen Parameter (Reichweiten, Ladezeiten) angepasst werden, um diese Erweiterung
des Dienstleistungsangebots anbieten zu konnen. Der Organisation der Fahrzeuge konnte
sich ebenfalls iiber einen monatlichen Pauschalbeitrag der Tandem-Partner amortisieren,
welche die Mobile auBerhalb der Arbeitszeit nutzen kénnen. Dariiber hinaus kann es vor-
teilhaft sein, fiir lange Strecke Autos mit Verbrenner- oder Hypridmotor in das Konzept
mitaufzunehmen, wobei der Nachhaltigkeitsaspekt dabei zuriickgestuft wird.

4.3 Schliisselaktivititen

Im Vorfeld ist es wichtig, den Bedarf an Dienstreisen im Unternehmen innerhalb eines
bestimmten Radius um den Standort festzustellen, so dass die Grof3e der Elektroflotte ent-
sprechend ausgelegt werden kann. Der Kreis der Mitarbeiter im Unternehmen, welche
auf das Elektroauto Zugriff haben, sollte in einem entsprechenden Verhiltnis zur Nut-
zungshiufigkeit und Anzahl der Elektroautos stehen.

Die IT-Infrastruktur, im Speziellen die Buchungssoftware, stellt einen zentralen Bestand-
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Abbildung 2: Das allgemeine Dienstleistungssystem in der BMC

teil in der Abwicklung und somit in der Umsetzung des Geschéftsmodells dar. Diese wird
momentan an der Universitit Hildesheim als Artefakt entwickelt und ist auf die lokalen
Anforderungen zugeschnitten. Je nach Flotte, Art und Ort der Ladestationen kann das
Verwaltungssystem entsprechend angepasst werden. Ganz allgemein ist den Nutzern eine
moglichst reibungslose Buchung und Nutzung des Elektroautos zu ermoglichen. Zunéchst
muss es iliber eine Webseite oder eine App moglich sein, sich in das Buchungssystem
einzuloggen und Reservierungen der Elektroautos bzw. der weiteren Fahrzeuge vorzuneh-
men. Dabei muss die Software priifen, ob Fahrzeuge verfiigbar und ob der voraussichtliche
Ladezustand ausreichend ist. Ist eine Buchung vorgenommen, so wird aufgrund der ge-
planten Kilometerzahl der anschlieBende Ladezustand kalkuliert. Innerhalb der Parkzeiten
werden die Elektromobile geladen, wofiir je nach Ladesiule und Fahrzeug entsprechen-
de Ladekurven zu beriicksichtigen sind. Diese konnen anhand der historischen Daten fiir
jedes Fahrzeug iiber Regressionsverfahren von der Verwaltungssoftware gelernt werden.

Dariiber hinaus sind mehrere Erweiterungen des Geschiftsmodells denkbar, an welche das
Verwaltungssystem angepasst werden kann. Eine Erweiterung des bisherigen Konzeptes
wire es, einen Tausch der Autos innerhalb der Tandem-Partner zu erlauben. Dies wiirde
der Verwaltungssoftware mehr Spielraum in der Planung gestatten. Ein anderes Szenario
ist die Vervielfachung der Ladeinfrastruktur an verschiedenen nahen Unternehmensstand-
orten: Sind an unterschiedlichen Standorten Stellplitze vorgesehen, so ergeben sich da-
durch neue Lademoglichkeiten, aber auch Restriktionen in der Verfiigbarkeit, welche von
der Buchungssoftware beriicksichtigt werden miissen. Hierbei muss abgeklirt werden, ob
die Erweiterung der angebotenen Dienstleistungen im Verhéltnis zu den Mehrkosten bzw.
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dem Mehraufwand stehen.

Eine weitere IT-Komponente, welche bisher an der Universitit Hildesheim noch nicht um-
gesetzt ist, ist die Idee des intelligenten Lastmanagements. Aktuell werden die Elektro-
autos, sobald sie an die Ladestation angeschlossen sind, aufgeladen und der Ladevorgang
schaltet sich erst bei Erreichen der vollstindigen Batterieladung aus. Alternativ konnte
iiber das Buchungssystem der Zeitraum vorgegeben werden, in dem das Elektroauto eine
bestimmte Ladeleistung aufnehmen soll. Hierdurch wiirde sich eine erhohte Flexibilitit er-
geben, welche das Stromnetz entlasten und ggf. auch Kosten senken konnte (vgl. [BG14]).
Dieses zu integrieren wird insbesondere bei flexiblen Stromtarifen attraktiv.

4.4 Kundensegment, -beziehungen und Vertriebskaniile

In der konkreten Umsetzung des Nutzungskonzeptes ist die Universitdt Hildesheim der
Leasingnehmer und damit der Betreiber der Elektroautos. Der Bedarf an hiufigen, kurzen
Dienstfahrten ergibt sich durch die im Stadtgebiet verteilten Standorte und Dienstreisen
zu lokalen Projektpartnern. Zudem wohnen die meisten der mehr als 700 Mitarbeiter in
einem Umkreis von 50km und kommen damit als mogliche Tandem-Partner in Frage. Die
hohe Auslastung der Elektroautos durch kurze Fahrten ist ein essentieller Faktor fiir den
wirtschaftlichen Betrieb.

Die Bereitstellung der Ladeinfrastruktur ist eine wesentliche Komponente der Kunden-
kanile. Zur Umsetzung muss gewéhrleistet werden, dass sowohl genug Parkmoglichkeiten
als auch die Ladeinfrastruktur fiir die Elektroautos vorhanden sind. Auch bei den Tandem-
Partnern muss privat eine Lademoglichkeit, zumindest in Form einer erreichbaren Scho-
kusteckdose vorhanden sein. Dabei wird das zentrale Wertversprechen der Nachhaltigkeit
eingehalten, wenn der Arbeitgeber bereit ist, am Standort des Unternehmens fiir eine nach-
haltige Energieversorgung zu sorgen. Angeboten wird die Dienstleistung fiir die Mitarbei-
ter wie im Hildesheimer Modell tiber die Buchungssoftware, welche ggf. in das bestehende
Firmennetz eingebunden werden kann.

Das verallgemeinerte Modell richtet sich an Unternehmen mittlerer Groe, welche einen
hohen Bedarf an kurzen Dienstreisen, einen geeigneten Standort zum Aufbau der Ladesta-
tionen und Interesse an einem umweltfreundlichen Mobilitdtskonzept haben.

4.5 Kostenstruktur und Erlose

Zuletzt muss die Finanzierung angepasst werden. Zum einen entfallen die staatliche Zu-
schiisse, dafiir konnten Werbeeinnahmen generiert werden, in dem die Autos als mobile
Werbefliache genutzt werden. Auch sind zusétzliche Einnahmen denkbar, wie die kosten-
pflichtige Benutzung der Ladeinfrastruktur durch Dritte oder die Vermietung der Park-
plitze. Der teuerste Bestandteil der Elektroautos ist die Batterie. Man geht allerdings da-
von aus, dass durch technische Weiterentwicklungen sowie Skaleneffekte der Batteriepreis
in den niichsten Jahren deutlich sinken wird (vgl. [BBHT09]).
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5 Fazit und Ausblick

Das vorgestellte Nutzungskonzept fiir Elektromobile, welches sich aktuell in der Erpro-
bungsphase an der Universitit Hildesheim befindet, stellt ein neuartiges und innovatives
Dienstleistungssystem dar. In dem kombinierten Carsharing-Modell werden geleaste Elek-
troautos abwechselnd von der Universitit fiir Dienstfahrten und von Mitarbeitern im pri-
vaten Kontext genutzt. Mithilfe der Business Model Canvas in Verbindung mit Concept
Maps wurde das Geschéftsmodell modelliert, analysiert und verallgemeinert.

Das verallgemeinerte Modell ist nicht mehr an die ortlichen Gegebenheiten in Hildes-
heim gebunden, sondern stellt vielmehr die Anforderungen an die jeweiligen Komponen-
ten heraus, die erfiillt werden miissen, um das Werteversprechen eines nachhaltigen und
wirtschaftlichen Mobilitdtskonzeptes beizubehalten. Einige Moglichkeiten, die Anforde-
rungen an anderen Standorten oder bei anderen Bedarfssituationen umzusetzen, wurden
skizziert — fiir den Einzelfall miisste aus dem verallgemeinerten Modell wieder eine spe-
zifiziertes Modell gemif3 des Anforderungprofils abgeleitet werden. Das allgemeine Mo-
dell bietet hierfiir eine iibersichtliche Grundlage, so dass die verschiedensten Aspekte des
Dienstleistungssystems diskutiert und variiert werden kénnen.

Wie sich das Tandem-Modell in der Realitdt bewihrt, wird sich in dem Feldversuch an
der Universitit Hildesheim zeigen. Anhand der Erfahrungen wird die Modellierung in der
Business Model Canvas nachgefiihrt werden und ggf. eine der vorgeschlagenen Erweite-
rungen aus Kapitel vier umgesetzt werden. So zeichnet sich an der Universitdt Hildesheim
sowohl im privaten als auch betrieblichen Bereich ein gro3es Interesse an Pedelecs ab, so
dass deren Einfiilhrung im Tandem-Modell geplant ist.
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