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Vorwort

Das vorliegende Diskussionspapier beinhaltet Forschungserkenntnisse aus dem
Verbundprojekt CrowdStrom — Crowdsourcing-Ladedienste durch Kleinanbieter als
innovatives Geschéaftsmodell. Das Verbundvorhaben CrowdStrom wird durch das
Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF) im Rahmen der Fordermal3nahme
"Dienstleistungsinnovationen fir die Elektromobilitdt" im Programm "Innovationen mit
Dienstleistungen” gefordert. Im Rahmen dieser MalRBhahme werden Forschungsprojekte
unterstitzt, die anwendungsbezogene L&sungen der Dienstleistungsentwicklung und -

anwendung fur die Elektromobilitat erarbeiten.

Das CrowdStrom-Projekt entwickelt ein innovatives Dienstleistungsgeschaftsmodell, das die
Nutzung von privaten Ladestationen durch andere private Nutzer ermdglicht. Ein solches
Geschaftsmodell erfordert neue standardisierte Dienstleistungsprozesse, wie z. B. die
versorgeribergreifende Abrechnung von Ladevorgdngen. CrowdStrom adressiert als
Verbundprojekt diese Herausforderungen mit einem Crowdsourcing-Systemansatz und

unterschiedlichen thematischen Schwerpunkten in den einzelnen Teilprojekten.

In diesem Diskussionspapier steht die Analyse der Anreizsysteme fir die Anbieter privater
Ladestationen im Mittelpunkt. Es wird untersucht, unter welchen Rahmenbedingungen die
Beteiligung der Anbieter an einem Ladenetz zustande kommt und welche Faktoren konkret
dazu beitragen, dass die Anbieter ihre Ladestation anderen privaten Nutzern zum Laden

ihrer Elektrofahrzeuge bereit stellen.

Duisburg, im Mai 2015

Univ.-Prof. Dr. Margret Borchert Dipl.-Vw. Sebastian Fronc
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1 Einleitung

Im Rahmen einer 6kologisch nachhaltigen Verkehrs- und Infrastrukturpolitik hat sich die
deutsche Bundesregierung zum Ziel gesetzt, den Anteil der elektrisch betriebenen
Fahrzeuge in Deutschland in den kommenden Jahren drastisch zu erhbhen.! Um dieses
ambitionierte Ziel zu erreichen bedarf es, neben den Fahrzeugen selber, auch einer
leistungsfahigen Ladeinfrastruktur. Die begrenzte Reichweite und geringe Verfiigbarkeit von
Lademéglichkeiten sind ein beschrankender Faktor bei dem Erwerb von Elektrofahrzeugen.?
Eine offentliche Ladeinfrastruktur fir solche Fahrzeuge lasst sich aber auch in einigen
Jahren und selbst bei steigenden Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen noch nicht
wirtschaftlich betreiben.* Aus diesem sog. Henne-Ei-Problem resultiert ein wesentliches
Hindernis fur den weiteren Erfolg der Elektromobilitdt in Deutschland. Eine Mobglichkeit
dieses Problem zu l6sen, wére es, private Besitzer von Ladestationen mit einzubeziehen.*
Mit Hilfe von Crowdsourcing kdnnen im Rahmen dieses Szenarios die bereits vorhandenen
Ladepunkte von Privatpersonen zu einem offentlichen Netzwerk zusammengeflgt werden,
das dann andere Personen zum Laden ihrer Fahrzeuge nutzen kénnen.® Im Zentrum dieses
gemeinsamen Netzwerkes steht der Intermediar, der als zentrale Stelle die verschiedenen
Teilnehmer zusammen bringt und den ordnungsgeméafien Betrieb des Netzwerkes und die
Abrechnung der Ladevorgédnge gewdhrleistet. Ein Schlisselpartner fir den Erfolg eines
solchen Geschéftsmodells sind die sog. Anbieterkunden, d. h. Privatpersonen mit einer
Lademdoglichkeit, die diese der Offentlichkeit zur Verfiigung stellen. Eine kritische
Mindestmenge solcher Personen zu gewinnen, stellt eine wesentliche Aufgabe eines
Intermediars dar und ist entscheidend fur den Erfolg eines solchen Geschéaftsmodells, das

auf kollaborativem Konsum und der Share Economy basiert.°

Aufgrund der Neuartigkeit des Geschaftsmodells und der bisher eher geringen Beteiligung
der Bevolkerung an E-Mobilitat, stellt die Gewinnung von Anbieterkunden lber geeignete
Anreizsysteme eine Herausforderung dar, die auch fiur die wissenschaftliche Forschung von
grol3er Bedeutung ist. Bislang wurden zwar in der betriebswirtschaftlichen Forschung Anreiz-
und Vergitungssysteme schon umfangreich analysiert, jedoch noch nicht fur private Anbieter
von Ladestationen fir Elektrofahrzeuge oder andere Anbieter der Share Economy. Vielmehr

stehen in der wissenschaftlichen Forschung bislang abhangig beschaftigte Arbeitnehmer und

1 vgl. BMUB (2009).

?Vgl. BMVBS (2012); Peters/Hoffmann (2011); Franke et al. (2013).

% vgl. NPE (2011).

* Vgl. Matzner et al. (2015).

® Crowdsourcing bezeichnet das Auslagern von kleinen Teilaufgaben einer umfangreichen Tatigkeit
oder eines komplexen Problems an eine groRe Menge an Personen, die tUber IT-Systeme miteinander
verbunden sind und kollektiv Ergebnisse generieren.

Allgemein zu diesem Konzept: vgl. Hol3feld/Hirth/Tran-Gia (2012); Ikosom (2012).

® Allgemein zu den erwahnten Konzepten: vgl. Leimeister/Zogaj (2013); Rohlfs (1974).
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leitende Angestellte im Mittelpunkt der Analysen.” Bei der Analyse der Anreizsysteme fiir
private Anbieter von Ladestationen ist zu berlcksichtigen, dass eine besondere Art des
Wirtschaftens vorliegt. Die relevanten Personen treten in einer Doppelrolle als Anbieter und
Kunde auf und sind in einem Netzwerk mit anderen Anbietern und Nutzern verbunden. Die in
dieser Rollenvermischung® wirksamen Anreize zur Errichtung und zum Betrieb einer
Ladestation erfordern folglich weitergehende Analysen. Dabei stellt sich die Frage, ob und
inwieweit eine Anpassung bestehender Erklarungsmodelle zu Anreizen und Motivation
moglich ist, um dem Kontext des in Rede stehenden Geschaftsmodells fir die
Ladeinfrastruktur zur Elektromobilitat gerecht zu werden. Beispielsweise ist anzunehmen,
dass altruistische Motivkomponenten, wie z. B. Umweltschutzgriinde oder die Zugehorigkeit
zu einer sozialen Gemeinschaft, bei kleinen und privaten Anbietern von Ladestationen flr
Elektrofahrzeuge ebenfalls bedeutsam sind. Folglich erscheint eine Erweiterung der bisher in
der unternehmensorientierten Forschung entwickelten Ansatze um Aspekte der freiwilligen
und gemeinniitzigen Arbeit sinnvoll.” Dariiber hinaus ist zu beriicksichtigen, dass die
Tatigkeit der Anbieterkunden von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge nicht als reine
Erwerbstatigkeit, sondern als Engagement an der Schnittstelle zwischen Erwerbs- und
Freizeitaktivitdten empfunden wird. Dieses Phdnomen wurde bislang zwar schon im Bereich
des Multi-Level-Marketings, aber weder in anderen etablierten Bereichen noch in der Share
Economy erforscht.® Auch der bisherige Forschungsstand zur anreizkompatiblen Einbindung
von Netzwerkakteuren durch ein fokales Unternehmen reicht nicht aus, um fir die spezielle
Konstellation von privaten Akteuren in ihrer Doppelrolle auf der einen Seite und dem
Intermediar bzw. dem Energieversorger auf der anderen Seite Erkenntnisse uber
Anreizsysteme abzuleiten.™* Wegen der Neuartigkeit dieses Geschéaftsmodells liegen bislang
auch keine wissenschaftlichen Erkenntnisse zu den Persodnlichkeitseigenschaften von
Anbieterkunden und der Relevanz dieser Personlichkeitseigenschaften fur die Gestaltung
von Anreizsystemen vor. Hier ware es ebenfalls naheliegend zu prifen, ob und inwieweit
etablierte Konzepte der Psychologie und Personlichkeitsforschung auf den neuen Kontext

angewendet werden kénnen.'?

Vor dem Hintergrund dieser Forschungsliicke erscheint es sinnvoll, nicht nur den Prozess zu
modellieren, mit dem die relevanten psychologischen Determinanten und
Wirkungsrichtungen des Teilnahmeverhaltens von Anbieterkunden an einem Ladenetzwerk

erklart und an den sehr spezifischen Kontext eines solchen Crowdsourcing-Netzwerkes

" Vgl. Kossbiel (1994); Grewe (2012).

8 Vgl. Grin/Brunner (2002); Kleinaltenkamp/Fliel3/Jacob (1996).

® vgl. IREES (2012); Wehling (1993).

19 vgl. Wehling (1999); Backes-Gellner/Lazear (2001); Weibler (2012); Jost (2008).
1 vgl. Borchert/Urspruch (2003); Borchert (2001).

12 vgl. Asendorpf/Neyer (2012); Mount/Barrick (1995); Rothmann/Coetzer (2003).
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angepasst werden kénnen. Vielmehr sollte auch die Tragfahigkeit des Modells im Hinblick
auf reale Entscheidungssituationen in der Praxis Uberprift werden. Ziel des vorliegenden
Diskussionspapiers ist es daher, zunachst auf Basis der wissenschaftlichen Literatur ein
geeignetes Erklarungsmodell fir die Teilnahme von Anbieterkunden an einem Ladenetzwerk
fur Elektrofahrzeuge zu entwickeln und dieses anschlieRend mit Hilfe von Experteninterviews

einer ersten empirischen Validierung zu unterziehen.

2 Modellentwicklung
2.1 Modelltheoretische Grundlagen

Um die Motivation von Anbieterkunden und die Gestaltung von Anreizsystemen fir
Anbieterkunden zu analysieren, erméglicht die Personal- und Organisationspsychologie eine
Verknipfung  zwischen der personal- bzw. organisationswirtschaftlichen  und
psychologischen Forschung. Fur Betriebswirte und Psychologen ist dabei gleichermalien
interessant herauszufinden, unter welchen Rahmenbedingungen die Motivation von
Individuen beeinflusst werden kann und wieso bestimmte Handlungen getétigt bzw. nicht
getatigt werden. Da sich Motivation nicht direkt messen bzw. beobachten lasst und nur
indirekt erschlossen werden kann, wird sie auch als latente Gro3e bzw. als hypothetisches
Konstrukt bezeichnet. Zudem ist aus wissenschaftlicher Sicht zu berticksichtigen, dass es
verschiedene Erklarungsansétze zur Motivation gibt, die sich diesem komplexen Thema von
verschiedenen Seiten néhern. Zum einen werden diejenigen Aspekte in den Fokus geruckt,
die den Zustand der Motivation charakterisieren. In anderen Erklarungsanséatzen werden
diejenigen Faktoren benannt, die die Motivation verursachen bzw. beeinflussen. Gemeinsam
ist den Erklarungsansatzen, dass Motivation durch verschiedene Komponenten entsteht, die
die Richtung, Intensitat und Dauer des Verhaltens beeinflussen bzw. bestimmen. Welche
Komponenten nun dazu gehéren und wie diese miteinander in Wechselwirkung stehen, ist

ebenfalls Gegenstand verschiedener Motivationstheorien.*®

Zur Modellierung der Motivation im Kontext der Anbieterkunden von privaten Ladestationen
fur Elektrofahrzeuge erscheinen die folgenden Komponenten von Motivationstheorien

besonders bedeutsam:*

13 vgl. Schuler (2006); Weinert (2004); Rheinberg (2008).
% vgl. Rheinberg (2008); Heckhausen/Rheinberg (1980); Achtziger/Gollwitzer (2010).
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e Motive e Volition
e Situation bzw. Umfeld e Belohnung

e Anreizsystem e Handlung

Motive stellen personenspezifische, situationsibergreifende Dispositionen dar, die
beeinflussen, wie jemand bestimmte Handlungssituationen wahrnimmt und bewertet. Sie
sind mit bestimmten Personlichkeitsmerkmalen assoziiert und kdnnen angeboren, aber auch

im Verlauf der Sozialisation erworben sein.

Die Situation bzw. das Umfeld, in dem sich eine Person befindet, ist dadurch
gekennzeichnet, dass sie die positiven sowie negativen Anreize fUr das Handeln der

entsprechenden Person beinhaltet.

Die Gesamtheit aller Anreize, die bewusst gestaltet bzw. verandert werden kdnnen, wird als
Anreizsystem bezeichnet. Dieses liefert einem Entscheidungstrager eine Grundlage daftir,

auf die Motivation und das Verhalten von Akteuren Einfluss zu nehmen.

Volition bezeichnet hingegen die Willensfertigkeiten einer Person, selbstbestimmt und
zielgerichtet das eigene Handeln umzusetzen. Sie stellt das Bindeglied zwischen Motivation
und Handeln dar und kann als Mal3 dafiir gesehen werden, wie stark eine Person durch

konfligierende Motive und Anreize in ihrem Handeln beeinflusst wird.

Eine Belohnung ist ein positives Ergebnis, das auf eine bestimmte Handlung folgt oder mit
einer bestimmten Handlung direkt in Beziehung steht und von der handelnden Person
angestrebt wird. In der Psychologie wird im Zusammenhang mit Belohnungen von einem
Verstarkungseffekt bzw. positiver Konditionierung gesprochen. Das bedeutet, dass
Handlungen durch Belohnungen haufiger bzw. starker getatigt werden als ohne diese

positiven Reize.

Als Handlung wird eine bewusst gewdhlte, begriindete Tatigkeit bezeichnet, die darauf
abzielt, die Umwelt oder die Situation zu verandern. Sie unterscheidet sich durch die
Entscheidungsfindung, Planung und Zielgerichtetheit von anderem Verhalten und Téatigkeiten

und ist in diesem Sinne stets nachvollziehbar.®

Unter Berlcksichtigung dieser Komponenten sind fur die Entwicklung des Modells zur
Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden eines Ladenetzwerks fir Elektrofahrzeuge die
nachfolgend erlauterten drei motivationstheoretischen Erklarungsansétze von besonderer

Bedeutung.

15 vgl. Arnold et al. (2014); Schuler (2006); Weinert (2004).
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Das klassische Grundmodell der Motivation nach Rheinberg beschreibt auf einfache, aber
anschauliche Weise, wie Motivation determiniert wird. Wie in Abbildung 1 dargestellt, gibt es
zum einen die situationsbezogenen Determinanten, die die gegenwartige Umwelt bzw. den
Handlungsraum beschreiben, aul3erhalb der Person stehen und auch von auf3en verandert
werden kdnnen. Ferner sind die personenbezogenen Determinanten, die die grundsatzliche,
innere  Disposition der Person gegenuber verschiedenen Sachverhalten und
Umweltbedingungen beschreiben und als kurz- bzw. mittelfristig unverdnderbar gelten, weil
sie angeboren oder durch langfristige Sozialisierungsprozesse erworben werden. In der
konkreten Entscheidungs- bzw. Handlungssituation treffen diese beiden Determinanten im
kognitiven Prozess der Person aufeinander und es finden Aktivierungs- bzw.
Deaktivierungsprozesse statt, die das Mall der Motivation bestimmen. Der Grad der

Motivation bestimmt schlieBlich die Intensitat, Richtung und Dauer der damit assoziierten

Handlung."
Person
(Motive)
aktuelle
Motivation —>»|  Verhalten
Situation
(potentielie
Anreize}

Abbildung 1 — Das Grundmodell der Motivationspsychologie (Quelle: Rheinberg (2008))

Das in Abbildung 2 dargestellte erweiterte kognitive Motivationsmodell nach Heckhausen
und Rheinberg erfasst hingegen, wie innerhalb des kognitiven Prozesses verschiedene
Erwartungshaltungen das rationale Kalktl der handelnden Person beeinflussen. Das Modell
besteht aus vier Hauptkomponenten. Das sind die wahrgenommene Situation, eine mégliche
Handlung, das Ergebnis dieser Handlung und die Folgen, die das Ergebnis nach sich ziehen
wird. Aus dieser Konstellation ergeben sich drei Erwartungshaltungen: Die Situations-
Ergebnis-Erwartung beschreibt, wie wahrscheinlich es eingeschatzt wird, dass die aktuelle
Situation ohne Handlung zu einem erwinschten Ergebnis fuhrt. Die Handlungs-Ergebnis-
Erwartung beschreibt, wie die Wahrscheinlichkeit eingeschatzt wird, dass eine bestimmte
Handlung zu dem erwinschten Ergebnis fuhrt. Im Anschluss daran beschreibt die Ergebnis-

Folge-Erwartung, wie die Wahrscheinlichkeit dafiir eingeschatzt wird, dass das Ergebnis

18 vgl. Rheinberg (2008); Heckhausen/Heckhausen (2010).
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bestimmte Folgen nach sich zieht. Durch das Zusammenwirken dieser Wahrscheinlichkeiten
mit den konkreten Anreiz- und Belohnungswerten lieRe sich ein Erwartungswert fir
verschiedene Handlungsalternativen berechnen, die die mdglichen Entscheidungen der

Person verdeutlichen.’

S>E

¥

Situation = Handlung Ergebnis Folgen

i 11 I}
. E

H>E

{1) S»E: Situations » Ergebnis — Erwartung
{2) H->E: Situations » Ergebnis — Erwartung
{3) EsF: Ergebnis» Folge — Erwartung

Abbildung 2 — Das erweiterte kognitive Motivationsmodell

(Quelle: Heckhausen/Rheinberg (1980))

Das in Abbildung 3 dargestellte Rubikonmodell des Handelns knupft an der
Handlungsentscheidung des kognitiven Motivationsmodells an und stellt das Handeln als
eine Abfolge von Motivations- und Volitionsphasen dar. Zwischen der Motivations- und der
Volitionsphase liegt eine Grenze, deren Uberschreiten das Kalkul der vorhergehenden
Phase abschlieRt und zu einer neuen Ausrichtung der eigenen Bewusstseinslage in der
anschlieRenden Phase fihrt. In diesem Zusammenhang wird auch von einem Wechsel von
realitatsorientiertem zu realisierungsorientiertem Bewusstsein gesprochen. In der
pradezisionalen Motivationsphase werden Motive und Anreize kognitiv zusammengefihrt,
um abzuwagen, ob die Entscheidung fur eine bestimmte Handlung féallt. Daran schlief3t sich
die praaktionale Volitionsphase an, in der verschiedene Intentionen abgewogen werden.
Dabei spielen die Priorisierung bestimmter Handlungen, aber auch Verdnderungstendenzen
der Umwelt eine Rolle. In der darauf folgenden aktionalen Volitionsphase ist das
Bewusstsein der Person darauf ausgerichtet, die Handlung mdglichst effizient, fehler- und
storungsfrei abzuarbeiten, um so eine maximale Zielerreichung zu gewahrleisten. Nach
Abschluss der Handlung tritt die Person in die postaktionale Motivationsphase ein, in der das
MalR3 der Zielerreichung oder des Versagens bewertet wird und entschieden wird, ob und

welche weiteren Handlungen initiiert werden. '

" vgl. Heckhausen/Rheinberg (1980); Rheinberg (2008).
18 vgl. Achtziger/Gollwitzer (2010); Rheinberg (2008); Heckhausen/Heckhausen (2010).
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Intentions- Intentions-  Intentions- Intentions-

bildung initilerung  realisierung  deaktivierung
MOTIVATION [ VOLITIONAL VOLITIONAL MOTIVATION
priidezisional = priaktional aktional postaktional
&
Abwiigen Planen Handeln Bewerten

Abbildung 3 — Das Rubikonmodell des Handelns (Quelle: Rheinberg (2008))

2.2 Das Modell zur Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden

Das neu entwickelte und in Abbildung 4 dargestellte Modell zur Teilnahmebereitschaft von
Anbieterkunden an einem Ladenetzwerk fur Elektrofahrzeuge orientiert sich zunéachst an der
Darstellung des klassischen Motivationsmodells. In diesem Zusammenhang werden
besonders die Anwendungsfille des Modells in der betriebswirtschaftlichen Forschung
herangezogen.'® Dariiber hinaus ist es notwendig, die kognitiven Entscheidungsprozesse,
die im Rahmen der Teilnahme an einem Ladenetzwerk fiir Elektrofahrzeuge ablaufen, in die
Uberlegungen der Modellentwicklung einzubeziehen. Das Erwartungskalkil und die
Ergebnisorientierung des erweiterten kognitiven Motivationsmodells sind geeignete
Modellkomponenten, die sich widerspruchsfrei in das bestehende klassische
Motivationsmodell einfligen lassen. Durch das Zusammenwirken dieser subjektiven
Einschatzungen ergibt sich eine Erwartungshaltung fur die verschiedenen
Handlungsalternativen, mit denen die Teilnahme der Anbieterkunden am Crowdsourcing-
Netzwerk konkurriert.*® Ebenso ist im Rahmen der hier vorzunehmenden Modellentwicklung
zu beriicksichtigen, dass das klassische Modell keine Volitionseffekte erfasst. Das Rubikon-
Modell liefert daflr eine geeignete Modellkomponente, die ebenfalls in das klassische

Motivationsmodell integriert werden kann.

9 vgl. Brandenberg (2001); Kraume (2013).
2% vgl. Heckhausen/Rheinberg (1980); Rheinberg (2008).
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Zu berucksichtigen ist aber, dass der Fokus der Untersuchung auf der Teilnahmebereitschaft

an dem Crowdsourcing-Netzwerk fur das Laden von Elektrofahrzeugen liegt. Das bedeutet,

dass keine daruber hinausgehenden Verhaltensweisen, die nach dieser Entscheidung

auftreten, erklart werden kdnnen, wie z. B. der Ausstieg aus dem Netzwerk. Deshalb wird in

dem Modell nur die préaaktionale Volition berticksichtigt. Diese wird im vorliegenden Fall

zwischen Motivation und Handlung verortet.?® Im klassischen Motivationsmodell wird

Motivation als Zusammenpassen von Anreizen und personlichen Motiven erfasst, was im

Crowdsourcing-Modell als Fit bezeichnet wird. Ist demnach im Zusammenhang mit der

Entscheidung fir die Teilnahme am Ladenetzwerk fir Elektrofahrzeuge ein Fit gegeben,

bedeutet dies, dass unter Abwagung aller Alternativen und Praferenzen die kognitive

Entscheidung flr eine Teilnahme am Ladenetzwerk erfolgt.

Voliliun
(priiaktional)

Entecheidung zur

= 6. Hehroaking,
Geselligheit

=B, wirtsehnftfich,
gewelbsehedtlich,

Lo
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Teilnahme am
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Ergebnis
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Abbildung 4 — Modell zur Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden

(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Rheinberg (2008); Heckhausen/Rheinberg
(1980); Achtziger/Gollwitzer (2010); Wehling (1993); Weinert (1992))

Um diesen Prozess noch genauer analysieren zu kdnnen, ist es notwendig, die moglichen

Anreize und die Motive systematisch zu erfassen und zu beschreiben. In der Literatur

wurden zahlreiche Ansétze entwickelt, um mogliche Motive zu systematisieren und zu

klassifizieren. Die meisten psychologischen Studien bilden sehr grundstandige Strukturen ab

und sind wegen ihrer sehr allgemeinen Aufteilung in primare und sekundére Motive wenig fur

diese Untersuchung geeignet.?

In der

betriebswirtschaftlichen Forschung werden

L vgl. Achtziger/Gollwitzer (2010); Rheinberg (2008); Heckhausen/Heckhausen (2010).
22 \/gl. Brauer (2005).



Systematiken und Studien zu Anreizen aus dem Bereich der Freiwilligenarbeit und der
freiberuflichen Tatigkeit verwendet, die fur einen Einsatz im Kontext eines Crowdsourcing-
Geschaftsmodells besser geeignet scheinen. Dabei werden drei Hauptkategorien von
Motiven unterschieden. Zum einen werden solche Motive betrachtet, die sich auf den
sozialen Austausch und die Interaktion beziehen. Diese Kontaktmotive beinhalten
Auspragungen wie z. B. das Bedirfnis hach Gemeinschaft. Eine weitere Kategorie stellen
die Motive der Interessenvertretung dar. Diese beziehen sich auf ein konkretes Ziel oder
Interesse, das von der Person verfolgt wird und kénnen z. B. wirtschaftlicher oder politischer
Natur sein. Die dritte Kategorie beinhaltet die Motive der Selbstbestatigung und Entfaltung.
Dabei steht die Selbstwahrnehmung der Téatigkeit im Mittelpunkt, d. h. welches Prestige und

welchen SpaR diese Tétigkeit fiir die Person beinhaltet.*

In der wirtschaftswissenschatftlichen Literatur werden ebenfalls einige Systematiken fur die
Kategorisierung von Anreizen verwendet.** In der personalwirtschaftlichen Literatur wird
dabei haufig eine Kategorisierung von Anreizen nach dem Anreizobjekt vorgenommen, bei
der eine Differenzierung in materielle und nicht-materielle Anreize vorgenommen wird.
Allerdings werden bestimmte Ausprédgungen von Anreizen teilweise unterschiedlichen
Kategorien zugewiesen.?”®> Um diese Unscharfe in den Kategorien der Analyse zu vermeiden
und trotzdem eine anreizobjektbezogene Differenzierung zu ermdglichen, sollen die Anreize
nach ihrer monetaren Bewertbarkeit unterschieden werden, was zu einem gewissen Tell
deckungsgleich mit der Unterscheidung in materielle und nicht-materielle Anreize ist.
Dementsprechend beziehen sich monetare Anreize, die die wirtschaftliche Komponente der
Anreize darstellen, nicht nur auf die Erlose, sondern auch auf die anfallenden Kosten. Die
nicht-monetéren Anreize hingegen stellen samtliche Anreize dar, die sich auf die konkreten
Arbeitsaufgaben und das Umfeld der Tatigkeiten beziehen. So kann z. B. die gleiche
Tatigkeit je nach Umfeld eine positive oder negative Motivation bewirken.?® Hierbei ist zu
beachten, dass der hier verwendete Anreiz-Begriff neutral zu verstehen ist, d. h. Anreize
kénnen in der Wahrnehmung der Person eine positive Wirkung, wie im klassischen

Verstandnis, aber auch eine negative Wirkung, wie bei den sog. Abreizen, haben.

2% gl. Wehling (1993); Erhardt (2011).

4 vgl. Grewe (2012); Schanz (1991).

%% \/gl. Buidenbender/Strutz (2011); Drumm (2008); Wickel-Kirsch/Janusch/Knorr (2008).
26 vgl. Weinert (1992); Rheinberg (2010).



3 Qualitative Expertenbefragung zu Motivations- und Anreizfaktoren
3.1 Methodik der empirischen Untersuchung

Um empirische Informationen zu den konkreten Auspragungen und der Relevanz einzelner
Motivationskomponenten zu gewinnen, werden qualitative Interviews durchgefihrt. Diese
Methode der Datenerhebung ist ein bewahrtes und haufig verwendetes Verfahren, das auf
effiziente Weise unverfalschte Rohdaten sammelt und sich dadurch als verlassliches
Instrument in der empirischen Forschung etabliert hat. Die Untersuchung orientiert sich an
der qualitativen Inhaltsanalyse,”’ da das Modell zur Teilnahmebereitschaft von
Anbieterkunden im Mittelpunkt steht und eine datengestitzte Konkretisierung der
Modellkomponenten erfolgen soll. Die Befragung findet als Experteninterview statt, was eine
asymmetrische Gesprachssituation darstellt, bei dem ein Befragter mit gezielten Fragen und
Stimuli durch einen Interviewer zur Herausgabe von verbalen Informationen veranlasst
werden soll. Eine qualitative Befragung versucht in dieser Hinsicht besonders subjektive und
kontextabhangige Sachverhalte zu erfassen und ist aus diesem Grund in der Regel offener
und freier ausgestaltet als in der quantitativen Forschung. Um die erwiinschte fachliche Tiefe
und Breite der gewonnenen Daten zu erreichen, wird mit einem strukturierten Leitfaden
gearbeitet, der die wesentlichen Komponenten des Modells enthalt. Es werden Experten
befragt, deren Wissen und Erfahrungen im Bereich der Ladeinfrastruktur fir elektrisch
angetriebene Fahrzeuge und potentieller Anbieterkunden besonders umfangreich sind.
Diese Fachgesprache sollen eine systematische Auskunft Gber Sachverhalte liefern, die bis
jetzt nur teilweise oder gar nicht bekannt sind. Das bedeutet, dass der Leitfaden das
Interview zwar vorstrukturiert, aber das Interview ebenso offen fur neue Erkenntnisse und

Anpassungen ist.?®

Wenn es um die konkrete inhaltliche Ausgestaltung des Interviews geht, stellt sich als erstes
die Frage nach dem Ziel der Untersuchung und der zu beantwortenden Forschungsfrage. Mit
dieser Untersuchung soll herausgefunden werden, welche Teile der Modellkomponenten
einen potentiellen Einfluss auf die Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden haben und wie
relevant diese Faktoren fir das Modell und weitere Forschung sind. Diese Frage soll
dadurch beantwortet werden, dass konkrete Eigenschaften, Anreize und Motive sowie deren
maogliche Auspragungen ermittelt werden und diese dann priorisiert bzw. nach Relevanz
geordnet werden. Innerhalb des gewonnenen Datenmaterials sind die relevanten

Informationen in Form von Fachwissen®, Erfahrungen® und Einschatzungen®' enthalten.

27 Vgl. Glaser/Laudel (2010); Mayring (2010).

28 \gl. Ernst (2009); Helfferich (2010); Lamnek (2010).

29 Typische Formulierungen: Ich habe es entwickelt. Ich habe die Daten erhoben.

% Typische Formulierungen: Es ist so passiert. Das wurde so an mich herangetragen.

31 Typische Formulierungen: Ich denke, dass es so sein wird. Ich schatze, dass es sich so entwickelt
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Dementsprechend wurde der Interviewleitfaden so gestaltet, dass er diese Aspekte erfasst,
aber auch offen genug ist, um Informationen aul3erhalb der festen Struktur zu erfassen. Der
Leitfaden orientiert sich an dem Modell zur Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden und

besteht aus acht Phasen.

In der ersten Phase des Interviews findet die BegriRung und das Vorstellen der beteiligten
Personen statt. Durch allgemeine Fragen zum Thema Elektromobilitdt und dem eigenen
Werdegang soll die Person auf das eigentliche Kernthema eingestimmt und fir die weiteren
Phasen vorbereitet werden. Die zweite Phase bezieht sich auf die monetaren Anreize im
Modell und beinhaltet Fragen zu den Kosten, den Ertragen, der Finanzierungssituation und
der wirtschaftlichen Attraktivitat. Die dritte Phase stellt den Bezug zu den nichtmonetéaren
Anreizen des Modells her und besteht aus Fragen zu den anfallenden Aufgaben bzw.
Arbeiten, dem notwendigen Zeitaufwand, der Ausgestaltung der Geschaftsbeziehungen, den
rechtlichen Rahmenbedingungen und zu den technischen Belangen. Die vierte Phase
bezieht sich auf die Kontaktmotive und beinhaltet Fragen zu Online- und Offline-
Gemeinschaften sowie zur Mitbestimmung und Teilhabe. Die fiinfte Phase ist durch die
Motive der Interessenvertretung gekennzeichnet, deren Fragen sich mit Okologie,
Technikaffinitdt und Verhaltenstrends beschaftigen. Die sechste Phase bezieht sich auf die
Motive der Selbstbestatigung und Entfaltung und beinhaltet Fragen zur Freizeitgestaltung,
zum Lebensstil und zur Prestigetrachtigkeit. Die siebte Phase wird durch die Prioritdten und
Préaferenzen in der Aktivierungsphase bestimmt. Dabei sollen durch Fragen nach
Entscheidungstreibern  und  Verbesserungspotentialen die  besonders  wichtigen
Eigenschaften identifiziert werden. Darlber hinaus wird hier auch das Thema Volition
angesprochen. In der letzten Phase soll dem Befragten die Moglichkeit gegeben werden,
Anmerkungen abzugeben und Themen anzusprechen, die in den anderen Phasen nicht

erwahnt wurden.®

Bei der Auswahl der Experten bezieht sich die Analyse auf einen sehr weit gefassten
Expertenbegriff, der Personen umfasst, die auf Grund ihrer gesellschaftlichen Position und
ihres  Wissens Zugang zu Informationen haben, die fir die betrachteten
Entscheidungsprozesse oder Personengruppe relevant sind.*® Da die Ladestation bzw. das
Ladenetz fur Elektrofahrzeuge das zentrale Merkmal der Erhebung darstellt, sollte sich die
Gruppe der Experten aus Personen zusammensetzen, die damit Berihrungspunkte haben.
Das sind zum einen die Betreiber von Ladestationen und Ladenetzen, wie gewerbliche

Energieversorger und private Elektromobilitatsinitiativen. Diese kdnnen lUber Verzeichnisse

%2 1m Anhang 1 befindet sich der vollstandige Interview-Leitfaden, so wie er bei der Befragung
verwendet wurde.
% vgl. Kaiser (2014); Bogner/Menz (2005); Meuser/Nagel (1991)
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und Internetplattformen identifiziert werden. Eine weitere Zielgruppe sind die Nutzer bzw.
deren Interessenvertreter. Verbande, Interessenvertreter und Lobbygruppen lassen sich
ebenfalls Uber Verzeichnisse identifizieren. Private Nutzer lassen sich Uber soziale
Netzwerke und Blogs identifizieren. Desweiteren sind im elektrotechnischen Bereich die
Hersteller und Installateure von Ladestationen relevant. Diese lassen sich tber Verbande
und Handwerksvereinigungen identifizieren. Die letzte relevante Zielgruppe sind Forscher
und Berater im Bereich der Elektromobilitat, die durch die mittlerweile breite Férderlandschaft
und das politische Interesse an dem Thema stark in der Anzahl gewachsen sind. Diese
lassen sich leicht tGber Forschungsverbiinde, Verzeichnisse und vorliegende Publikationen
identifizieren. Auf Grund des regionalen Bezugs zukinftig geplanter und bereits bestehender
Netzwerke von privaten Anbietern findet eine Einschrankung der Interviewpartner auf
Personen statt, die in Deutschland befragt werden kénnen.** Dariiber hinaus wird eine

Priorisierung der moglichen Interviewpartner aus Nordrhein-Westfalen vorgenommen.

Der erste Kontakt erfolgt mittels formellem Anschreiben per E-Mail bzw. Kontaktformular.
Falls dies nicht méglich ist oder innerhalb von zwei Wochen nicht reagiert wird, erfolgt eine
telefonische Kontaktaufnahme. Auf beiden Wegen werden die grundlegenden Informationen
zu der Art der Forschung und dem Interview vermittelt. Der Fragebogen wird nur auf
ausdricklichen Wunsch tbermittelt, um die Wahrscheinlichkeit von spontanen und intuitiven
Antworten zu erhféhen. Das Interview soll personlich vor Ort durchgefiihrt werden, um ein
vertrautes Umfeld zu gewdhrleisten. Falls das auf Grund von Terminkonflikten oder
raumlicher Distanz nicht praktikabel ist, werden Interviews auch Uber das Telefon bzw. das
Internet durchgefiihrt. Die komplette Befragung soll akustisch aufgezeichnet werden und
danach in eine Textform Ubertragen werden. Diese Transskripte werden mit Hilfe von
MAXQDA® kodiert und mit den entsprechenden Methoden der qualitativen Textanalyse
ausgewertet. Der dazugehorige Kodierleitfaden orientiert sich wie der Interviewleitfaden an
den funf Hauptkomponenten des Modells zur Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden.
Die entsprechenden Komponenten werden hinsichtlich der konkreten Fragen des
Interviewleitfadens herunter gebrochen und mit Beispielformulierungen versehen. In der
finalen Fassung des Leitfadens sind auf Basis des entwickelten Erklarungsmodells 46

verschiedene Kodierungsmaglichkeiten vorgesehen.®

% Hierbei wird sich besonders auf das Drehstromnetz, Hubject, CrowdStrom sowie Ladenetz.de
bezogen.

% MAXQDA ist eine gelaufige Software zur qualitativen Auswertung von Texten. Wahrend unserer
Auswertung kam die Version 11 dieser Software zum Einsatz.

% Im Anhang 2 befindet sich der Kodierleitfaden, dessen Codings in MAXQDA umgesetzt werden.
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3.2 Durchfiihrung der empirischen Untersuchung
3.2.1 Ablauf der empirischen Untersuchung

Ab Frihjahr 2014 wurden die ersten Interviewanfragen verschickt und es konnten bis zum
Erreichen der theoretischen Sattigung insgesamt 15 Teilnehmer fir die Expertenbefragung
gewonnen werden. Diese Teilnehmer waren zum Uuberwiegenden Teil mannlich (13
Personen) und schon mehrere Jahre mit dem Thema Elektromobilitat befasst. Jeder der
Befragten hat folglich auch praktische Berihrungspunkte mit der Elektromobilitéat, wenn es
um das Fahren und Laden der Elektrofahrzeuge geht. Mehr als die Halfte der Befragten hat
dariiber hinaus angegeben, dass sie selbst regelméafiig ein Elektrofahrzeug nutzen. So kann
Uber ihre professionelle Rolle hinaus die Erfahrung der Personen im privaten Umfeld
gewonnen werden. Sechs Personen von den Befragten sind fir einen Energieversorger oder
Ladenetzbetreiber téatig. Vier weitere sind in der Forschung aktiv, die wirtschaftliche sowie
technische Themen umfasst. Drei der befragten Personen sind fir Verbé&nde bzw. Initiativen
mit dem Thema Elektromobilitdt betraut. Die restlichen zwei Befragungsteilnehmer sind dem
Elektrogewerbe bzw. dem Elektrohandwerk zuzuordnen. Die Interviews wurden im Zeitraum
von Mai 2014 bis November 2014 durchgefuhrt. Die durchschnittliche Interviewdauer lag bei
ca. 80 Minuten, wobei es sehr starke Unterschiede gab und die Dauer einer Befragung
zwischen 36 und 128 Minuten betrug. Den Befragten wurde zunachst der Crowdsourcing-
Ansatz kurz vorgestellt und die Beweggrunde bzw. Ziele des Interviews dargelegt. Daruber
hinaus wurden Vereinbarungen zum Datenschutz und zur anonymen wissenschaftlichen

Auswertung getroffen.

Von den vier Hauptkategorien der Befragung stellen die nicht-monetdren Anreize die
umfangsreichste Kategorie dar, auf die 36% aller Codings entfallen. In dieser Kategorie gibt
es im Kodierleitfaden 16 mdgliche Codes, was einem Durchschnittswert von 2,27% je Code
entspricht. Die zweith&aufigste Kategorie sind die Motive, auf die 29% aller Codings entfallen.
Hier gibt es 14 potentielle Codes, was einem Durchschnitt von 2,07% je Code entspricht. Mit
25% aller Codings folgt die Kategorie der monetdren Anreize. Bei allerdings nur 11
mdoglichen Codes ergibt sich hier der groRte Durchschnitt von 2,29% je Code. Die am
wenigsten angesprochene Kategorie sind die Praferenzen und Prioritdten mit 10% aller
Codings. Bei allerdings nur fiinf mdoglichen Codes ergibt sich immer noch ein

Durchschnittswert von 2,00% je Code.

13



2.29%
2,07%

2,27%
I‘:M ti \
wSm
[

durchschnittlicher Anteil jo Code

2,00%

Abbildung 5 — Anteile der Codings in den Hauptkategorien

3.2.2 Monetare Anreize

Die monetaren Anreize untergliedern sich in die Code-Kategorien Kosten, Ertrage,
Finanzierung und wirtschaftliche Attraktivitat. Dabei gibt es bei den Haufigkeiten der
einzelnen Kategorien gewisse Unterschiede. Besonders auffallig ist die relativ geringe
Anzahl an Codings fiur die Kategorie Finanzierung, die in den Gesprachen einen kleineren
Anteil der relevanten Daten ausmachte.
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Abbildung 6 — Anteile der Codings in der Hauptkategorie Monetare Anreize

§ 3 & §

g ¥ §

2

Kosken Wdvischaliliche Aftral@ast

14



Die Kategorie Kosten beinhaltet Codings zu der Art der Kosten, deren (geschatzter) Héhe

und deren Akzeptanz durch potentielle Teilnehmer des Anbieternetzwerkes.

Bei der Art der Kosten wurden die Anschaffungskosten fir die Ladestation in den
Vordergrund geriickt und bestimmte kostenintensive Komponenten erwéhnt, die fur die
Nutzung der Station in einem Netzwerk notwendig sind. Hierbei wurden insbesondere die
Hohe der Ladeleistung und das Vorhandensein eines Moduls zur IT-Anbindung als
Kostenfaktor beschrieben. Dariiber hinaus legen gewisse Sicherheitsmafistabe nahe, dass
ein Anschluss fur einen Typ-2-Stecker sowie ein FI-Schutzschalter ebenso zu der
Mindestausstattung gehoren sollte, was zusatzliche Kosten verursacht.®” Das illustriert

folgendes Zitat:

» Standardmafig 16A bei 230V, damit kann ich 3kW aus der Leitung
beziehen und wenn ich dann schneller laden will, dann wird die
Elektronik natlrlich preisintensiver, wodurch die Kosten nach oben

QEtrieben werden.” mannlicher Experte (Forschung)

Die Installationskosten wurden von einigen Experten als weniger relevant eingestuft. Es
wurde allerdings angemerkt, dass abhangig vom Zustand der vorhandenen Hausinstallation
und der Entfernung der Ladestation zum Anschlusspunkt erhebliche Kosten bei Installation
anfallen kénnten, wenn in diesem Zusammenhang Extreme, wie z. B. besonders alte oder
lange Leitungen, auftreten. Desweiteren fallen bei freistehenden Ladeséulen im Gegensatz
zur sog. Wallbox, die an der Wand befestigt ist, auch noch Baukosten flr das entsprechende

Fundament an. Dazu merkte ein Experte folgendes an:

.Die Frage ist immer, wie sieht die Infrastruktur der allgemeinen
Elektroinstallation aus. Wir finden teilweise beim Kunden vor Ort

Infrastrukturen, wo die gesamten Verteilungen erst mal erneuert

werden muissen.* ménnlicher Experte (Elektrohandwerk)

Einige Aspekte wurden jeweils nur einmal erwahnt. Das sind z. B. die administrativen Kosten
bei der Registrierung der Ladestation und der Anmeldung eines Gewerbes. Die Hohe der
Kosten wird sehr unterschiedlich angegeben. Hier reicht die Spannweite von wenigen
Hundert bis mehreren Tausend Euro fir eine Ladestation, die den Anspriichen eines
Offentlichen Betriebs gentgen wirde. Allerdings befinden sich die meisten Angaben im
Bereich zwischen 500 und 1000 € fir eine Ladestation. Bei genauerem Nachfragen wurde

haufig erwdhnt, dass bei den sehr niedrigen Werten die Sicherheits- bzw.

37 vgl. Schenk/Seidel/Ebert (2010); BMUB (2009).
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Kommunikationstechnik noch nicht integriert ist. Die Integration wirde zuséatzliche Kosten
von 250 bis 400 € verursachen, sodass sich die Gesamtkosten fur die Ladestation in den
meisten Fallen auf 800 bis 1000 € belaufen. Die zu erwartenden Installationskosten wurden
mit etwa 200 € bei einer modernen Hausinstallation angegeben. Ein Experte hat den
Extremfall erwéhnt, dass bei gro3eren Arbeiten, wie dem Verlegen weiterer Leitungen und
Veranderungen an den Verteilern, schnell Kosten von 1000 € und mehr entstehen kénnen.*
Die akzeptierten Kosten fur eine Ladestation und deren Installation wird von den Experten
als relativ hoch eingeschatzt und im Bereich von 1000 bis 2000 € gesehen. Allerdings
werden von einem Grof3teil der Experten genau die 1000 € als psychologische Schwelle
gesehen, Uber die es nicht wesentlich hinaus gehen sollte. Die Situation wird in einem

Interview mit folgendem Satz gut charakterisiert:

»Ich glaube, da ware die Privatperson maximal bereit 1.000 Euro zu

zahlen. Das ist wahrscheinlich schon viel." eipiiche Expertin (Ladenetz)

Die Kategorie Ertrage beinhaltet Codings zu der Art der Ertrage und deren Akzeptanz durch
potentielle Teilnehmer an dem Netzwerk. Hinsichtlich der Art der Ertrage® lassen sich vier
wesentliche Ertragsgrundlagen herausfiltern. Der Stromverbrauch wird haufig als gerechte
und unverfalschte Bemessungsgrundlage gesehen, da der Kostenfaktor Strom direkt an den
Nutzerkunden der Ladestation weitergeben wird, ohne dass preisliche Verzerrungen
aufgrund unterschiedlicher technischer Voraussetzungen auftreten. Die von den meisten
Experten bevorzugte Variante ist die Lade- bzw. Parkzeit als Bemessungsgrundlage. Hier
wird die Abrechnung Uber Zeiterfassungssysteme angemerkt, die weniger kompliziert sein
sollen als Erfassungssysteme fir den Stromverbrauch. Zudem wurde angemerkt, dass dabei
eine bessere Integration von Parkpreisen erfolgen kann. Dariiber hinaus wurde sehr haufig
die Anreizwirkung auf die Parkdauer erwdhnt. Die deutlich hoheren Kosten durch lange
Belegung eines Ladeplatzes wirden die Verweilzeiten reduzieren. Die pauschale
Abrechnung von Ladevorgadngen ist ein Vergutungssystem, wie es momentan in
abgewandelter Form beim Drehstromnetz verwendet wird. Hier werden die Einfachheit und
der geringe technische Aufwand als Vorteil gesehen. Die Experten sind sich in diesem
Zusammenhang aber nicht genau bewusst, wie eine Pauschale konkret festgelegt werden
sollte. Eine monatliche, pauschale Aufwandsentschadigung wurde ebenso ins Gespréch
gebracht. Das wirde laut Ansicht der Experten den Aufwand fir die Abrechnung weiter

reduzieren und besonders in der Anlaufphase die wirtschaftliche Unsicherheit der Teilnahme

% vgl. Spath et al. (2010); NPE (2011)
% Bei diesem Coding werden die verschiedenen Mdglichkeiten erfasst, mit denen im Rahmen des
Crowdsourcing-Netzwerkes Ertréage generiert werden sollen.
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bei den Anbieterkunden verringern.*’ Allerdings entspréche dies eher einer Subventionierung
als einer gerechten Verteilung von Einnahmen. Dariiber hinaus stellt sich auch hier die
Frage, wie diese Pauschale konkret berechnet werden soll. Neben diesen
Ausgestaltungsformen der Abrechnungsgrundlage wurden von den Experten noch andere
Einflussfaktoren fur die Ertragssituation eines Anbieterkunden angesprochen. Durch das
Preissystem sollen lange Belegungszeiten der Saulen vermieden werden und
dementsprechend muss dieser Faktor an irgendeiner Stelle in die Abrechnung integriert
werden, was durch eine Mischung unterschiedlicher Abrechnungsgrundlagen erreicht
werden kénnte. Darlber hinaus wurde von einigen Experten auch das Thema Photovoltaik
angesprochen. Potentielle Teilnehmer des Netzwerkes, die bereits eine solche Anlage
installiert haben, werden als Personen beschrieben, die eine gréRere Bereitschaft haben, an
solchen Infrastrukturnetzwerken teilzunehmen. In Kombination mit dem Crowdsourcing-
Netzwerk kann der generierte Strom zu Preisen verkauft werden, die deutlich tber der
Einspeisevergiitung** liegen, wodurch die Ertragssituation des hier betrachteten
Crowdsourcing-Netzwerkes bei dieser Zielgruppe deutlich héher ist als im Durchschnitt. Eine

Expertin macht die Auswirkung dieser Entscheidung mit folgendem Zitat deutlich:

»Mache ich den Strom gro6R3tenteils selber oder beziehe ich den von
meinen Stadtwerken? Dann misste ja schon unterschiedlich das

Geschaftsmodell aussehen.” yeibiiche Expertin (verband)

Die minimal akzeptierten bzw. zu erwartenden Ertrage erfassen welche Ertrage, also welcher
Wertzuwachs nach Abzug der Kosten, aus Sicht der Befragten realisiert werden muss, um
einen Anreiz fur die Teilnahme zu geben. Die meisten der befragten Experten legen bei
dieser Kalkulation die getankten Kilowattstunden (kWh)* zu Grunde. Dabei ist die Meinung
der Experten sehr &hnlich. Es wird davon ausgegangen, dass ein realistischer Preis fir eine
getankte Kilowattstunde, die auch abgesetzt werden kann, nicht mehr als 5 Cent Uber dem
ortsuiblichen Strompreis liegt. Interessant ist die Erkenntnis, dass aus Sicht der Experten
sogar eine Abgabe des Stroms zum Einkaufspreis akzeptiert wirde, wenn durch die
Teilnahme an dem Crowdsourcing-Netzwerk keine hohen Kosten entstehen. In einer
Anfangsphase wirden Enthusiasten den Strom sogar unentgeltlich abgeben und damit sogar

Verluste in Kauf nehmen. Das stellt ein Experte aufgrund seiner Erfahrung so dar:

0 vgl. Gotze/Rehme (2013); Kley (2011).

*1 Hohe der Einspeisevergiitung, abhangig von der GroRe der Anlage, betragt zwischen 8,70 und
12,56 ct/kWh (Stand: Januar 2015) und sinkt von Monat zu Monat. [Quelle: Bundesnetzagentur]

*2 Hohe des Strompreises fir den Tarif ,Munster:direkt* (regularer Strom) liegt bei 25,06 ct/kWh und
im Tarif ,Munster:natirlich* (Oko-Strom) bei 25,91 ct/kwWh. (Stand: Januar 2015) [Quelle: Stadtwerke
Miinster]
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»Also im Moment sehe ich das so, wenn jemand zu mir kommt mit

einem Elektroauto, da freue ich mich und sage komm steck rein und

es hat sich.” manniicher Experte (Forschung)

Bei der zeitbasierten Abrechnung orientieren sich die Befragten vor allem an der
momentanen Vermarktungspraxis von Parkplatzen. Hier wird von 1 bis 2 € pro Stunde
gesprochen. Bei der Abrechnung nach Ladevorgang wird ein Gewinn von 1 bis 5 € je
Ladevorgang erwahnt. Das spiegelt auch deutlich die Schwierigkeit wider, bei einer
pauschalen Abrechnung des Ladevorgangs, den Stromverbrauch und die Standzeit zu
bepreisen. Bei einer Grundvergitung der Teilnahme am Netzwerk sprechen die Experten
von Betragen zwischen 5 und 10 € im Monat, die den Teilnehmern verbrauchsunabhangig
fur die Teilnahme zur Verfligung gestellt wird. Nur wenige Experten haben konkrete
Schatzungen abgegeben, ab welchen Ertrdgen eine monetdre Anreizwirkung fur die
Teilnahme am Netzwerk besteht. Die Werte schwanken hierbei zwischen 50 € im Monat und
10 € am Tag.

Die Kategorie Finanzierung beinhaltet Codings Zu den vorhandenen
Finanzierungsmoglichkeiten, ihrer Attraktivitat und welche Mdoglichkeiten zur Finanzierung
noch fehlen. Diese Kategorie bezieht sich auf spezielle Méglichkeiten fir Ladestationen und
bezieht sich nicht auf allgemeine Mdéglichkeiten, die grundsatzlich zur Verfiigung stehen. Bei
den vorhandenen Finanzierungsmoglichkeiten ist ein deutlicher Unterschied zwischen
gewerblichen und privaten Akteuren festzustellen. Wahrend keinem der Experten
Finanzierungsmaoglichkeiten fir Privatpersonen bekannt sind, wurden im gewerblichen
Bereich zwei grundsatzliche Mdglichkeiten identifiziert. Die eine wird auf regionaler Ebene
von bestimmten Energieversorgern bereitgestellt, die letztendlich damit entsprechende
Ladestationen subventionieren. Die andere Moglichkeit ergibt sich im Rahmen von
Forschungsprojekten und Modellversuchen, die zu Testzwecken Ladeinfrastruktur
bereitstellen wollen. Die Attraktivitit der bestehenden Finanzierungsmaoglichkeiten fur
Privatpersonen wird von den Experten eher kritisch gesehen. Auf der einen Seite werden
Vorbehalte gegen staatliche Subventionen geauf3ert, die im Rahmen von Forschung und
Modellversuchen genutzt werden kénnen.*® Ein Experte stellt den langfristigen Effekt von

Subventionen mit folgender Aussage in Frage:

.Diese ganze Subventionspolitik fuhrt irgendwann ins Leere.

Deswegen sollte das nicht gemacht werden.” manniicher Experte (Forschung)

“3vgl. TAB (2012); NPE (2011)
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Zum anderen wird die fehlende Wirtschaftlichkeit und finanzielle Nachhaltigkeit von

Subventionen bemangelt. Das wird von einem Experten wie nachfolgend ausgefuhrt:

»Einige Energieversorger haben sich ja schon so ein bisschen dem
verschrieben, aber das ist kein Geschaftsmodell, d. h. man schmeif3t

den Leuten das Geld hinterher. Irgendwo sehe ich da nicht so den

Sinn drin.* mannlicher Experte (Ladenetz)

Das Meinungsbild zu fehlenden Formen der Finanzierung fur die privaten Anbieter von
Ladestationen fur Elektrofahrzeuge zeichnet sich sehr vielschichtig. Eine Mehrheit der
Befragten sieht keinen Bedarf an Finanzierungsmdoglichkeiten. Dabei gibt es zwei
Hauptargumente. Zum einen wird ein deutlich hoherer Stellenwert bei der Finanzierung der
eigentlichen Fahrzeuge gesehen. Es wird angemerkt, dass wenn knappe finanzielle Mittel
eingesetzt werden, dann sollte das gleich an der richtigen Stelle erfolgen, womit die
Fahrzeuge gemeint sind. Darlber hinaus sind die Kosten fir eine Ladestation im Verhaltnis
zum Fahrzeug relativ gering und es wird argumentiert, dass eine Person, die in der Lage
ware, sich ein E-Fahrzeug zu leisten, auch ohne Probleme eine Wallbox bezahlen kann bzw.
diese bei einigen Herstellern automatisch mit erworben wird. Einige Experten haben aber
auch die Erfahrung gemacht, dass nach dem kostenintensiven Erwerb eines E-Fahrzeuges
gerne an der Ladestation gespart wurde, sodass hier Finanzierungsmdglichkeiten helfen
kénnten. In weiteren Interviews wurden Sonderfélle angesprochen, in denen eine
Finanzierung im Bereich der Ladeinfrastruktur relevant sein kann. Als konkrete Beispiele
wurden in diesem Zusammenhang Schnellladestationen und besonders hohe
Installationskosten genannt. Die Meinung der meisten Experten wird durch folgendes Zitat

gut zusammengefasst:

»Wer sich die Wallbox fir ein paar hundert Euro nicht leisten kann

und dann eine Finanzierung in Anspruch nehmen will, puh, da sage

ich eher nein.* mannlicher Experte (Forschung)

Die Kategorie der wirtschaftlichen Attraktivitat beinhaltet Codings zur Preissetzung, mdgliche
Grunde fur unterschiedliche Preise und die Amortisation der Ladestation. Die Freiheit in der
Preissetzung ist ein Thema, zu dem sehr gegensatzliche Meinungen bestehen. Wéahrend die
eine Halfte der Befragten individuell festlegbare Preise fur das Laden negativ bewertet, sieht
die andere Halfte diese Mdglichkeit sehr positiv. Die Gegner argumentieren hauptséchlich
aus Kundensicht und beméngeln die fehlende Transparenz und sehen einen eher
abschreckenden Wildwuchs aus verschiedenen, sich standig verédndernden Preisen

kommen. In diesem Zusammenhang wird auch vor einer weiteren Belastung der
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Anbieterkunden gewarnt, die durch diese Freiheit einen zusatzlichen Arbeitsaufwand
bekommen, wenn sie die Preise regelmafRig anpassen miussten oder gar andere
Mitbewerber betrachten muissten. Die Beflrworter schatzen diesen Aufwand, gerade auch
hinsichtlich einer modernen technischen Umsetzung, als eher gering ein und sehen die
Preissetzung als Mdoglichkeit, das Crowdsourcing-Netzwerk attraktiver fur verschiedene
Einsatzszenarien zu machen, die unterschiedliche Preise erfordern. Bei einer sauberen
technischen Umsetzung und bestimmten Regeln fir das Preissystem wird auch der mogliche
negative Einfluss auf die Wahrnehmung durch die Kunden als eher marginal eingeschatzt.
Als Grund fur unterschiedliche Preise wird von allen Befragten an erster Stelle die
Parkplatzsituation genannt. Durch die deutlich langeren Tankvorgange als bei
herkdbmmlichen Fahrzeugen ist es notwendig, gleichzeitig mit dem Strom auch einen
Parkplatz anzubieten, auf dem das Fahrzeug nicht nur kurz halten darf. Je nach Lage und
Verkehrsaufkommen kann der eigentliche Wert des Parkplatzes den Wert des Ladestromes
deutlich Ubersteigen. Dieser Mehrwert des Ladepunktes kann durch hoéhere Preise
aufgefangen werden. Ein weiterer Grund flr hohere Preise ist die Herkunft der Energie. Der
hohere Einkaufspreis von Okostrom kann auf diese Art und Weise an die eigentlichen
Verbraucher weitergegeben werden. Ebenso spielen die technischen Moéglichkeiten der
Ladestation eine Rolle. Hier wurde speziell die Ladeleistung erwahnt. Der Besitzer einer
Station, die schneller laden kann als andere und dadurch auch teurer in der Anschaffung ist,
aber daflr eine Zeitersparnis liefert, konnte auch entsprechend hdhere Preise fur die Ladung
verlangen. Aber die Experten erwéhnen auch mogliche Grunde fur niedrigere Preise. Hier
spielt die selbstauferlegte gesellschaftliche Verantwortung eine Rolle und auch die
Einstellung, dass man die Elektromobilitat fordern méchte, ohne an mdgliche Ertrage zu
denken. Auch das Gemeinschaftsdenken der Elektromobilisten ist ein wichtiger Faktor.** Auf
die Frage, ab wann jemand von kostenloser Abgabe des Stroms auf eine Vergitung

umsteigt, wurde von einer befragten Person folgendes geantwortet:

»Aber vor allen Dingen, an der Stelle, wo Nutzer zu mir kommen und

laden wollen, die ich nicht kenne. Das waére so fiir mich die Grenze.”

mannlicher Experte (Forschung)

Beim Thema Amortisation gehen die Meinungen ebenfalls in unterschiedliche Richtungen.
Die Experten, die eine eher wirtschaftliche Sichtweise auf das Thema haben, sehen eine
Amortisation innerhalb von ein bis drei Jahren als notwendig an. Einige andere Experten
mahnen an, dass eine zeitnahe Amortisation nicht realistisch ist und hier auch die

potentiellen Anbieter eher an fiinf bis zehn Jahre denken werden.

4 vgl. Gotze/Rehme (2013); Kley (2011).
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Es wurde auch die Einschatzung gedul3ert, dass fur Personen, die wirklich an einer
Teilnahme am Netzwerk interessiert sind, die Amortisation der Ladestation eher

unbedeutend ist.*®

3.2.3 Nicht-monetare Anreize

Die nicht-monetaren Anreize untergliedern sich in die Code-Kategorien Aufgaben,
Zeitaufwand, technische Belange, Nutzungsbeschréankung, Bindung an den Betreiber und
rechtliche Belange. Dabei gibt es bei den Haufigkeiten der einzelnen Kategorien merkliche
Unterschiede. Besonders auffallig ist die sehr geringe Anzahl an Codings fur die Kategorie
Zeitaufwand, die in den Gespréachen einen geringen Anteil ausmachte, wahrend die Codings

im Bereich technische Belange mehr als ein Viertel der gesetzten Codes beinhalten.
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Abbildung 7 — Anteile der Codings in der Hauptkategorie Nichtmonetare Anreize

Die Kategorie Aufgaben beinhaltet Codings zu den notwendigen Tétigkeiten, die beim
Betreiber einer Ladestation anfallen, und zu der Frage, wer diese Tatigkeiten ausuben kann

und soll.

Eine wesentliche Komponente bei den notwendigen Téatigkeiten ist die Wartung bzw. das
Gewaéhrleisten der technischen Funktionstiichtigkeit. Dabei liegt der Fokus auf dem FI-
Schalter, der fur die Absicherung von Starkstrom notwendig ist, dem Zahler, der die
Abrechnungsgrundlage erfasst und geeicht sein muss, sowie der
Kommunikationsschnittstelle, ohne die keine Anbindung an das Crowdsourcing-Netzwerk
moglich wéare. Im Falle einer eingebundenen Photovoltaikanlage muss auch die Steuerung

einer ordnungsgemalen Einspeisung gewéhrleistet sein. Dartiber hinaus muss der Zugang

“5 vgl. Richter/Lindenberger (2010); TAB (2012).
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zur Lademoglichkeit gewahrleistet sein. Das bedeutet, dass zum einen eine Parkmdglichkeit
bestehen muss, was z. B. durch einen gekennzeichneten Bereich erfolgen kann, und zum
anderen die Ladestation erreichbar sein muss, was beispielsweise durch Offnen von Toren
umgesetzt werden kann. AufRerdem soll ein ordentlicher Zustand von Ladestation und
Parkplatz aufrecht erhalten werden. Das bedeutet, dass eine regelméfRlige Reinigung und
Pflege, wie z. B. Winterdienst oder Ausbesserung von Schaden auf dem Parkplatz, erfolgen
soll. Abgesehen von der technischen Uberpriifung kann eine Ubernahme von einigen
Aufgaben durch den Anbieterkunden Gbernommen werden. Im technischen Rahmen kann
eine Sicht- und Funktionsprifung durch Laien vorgenommen werden, die bei Problemen und
Fehlern das entsprechende Fachpersonal hinzuziehen sollen. Dartiber hinaus kdnnten aber
im Rahmen eines erweiterten Service, im Sinne eines Rundum-Sorglos-Paketes, auch die
Reinigungsaufgaben sowie eine Ersteinrichtung des Ladeplatzes vorgenommen werden.*®

Das wird durch folgenden Ausspruch illustriert:

»Im Idealfall wirde mir jemand ein komplettes Servicepaket liefern.”

mannlicher Experte (Verband)

In der Kategorie Zeitaufwand wurden Codings zum Zeitaufwand pro Woche und dem durch
potentielle Teilnehmer am Netzwerk akzeptierten Zeitaufwand gesetzt. Diese Kategorie
wurde nur selten konkret erwdhnt. Die Experten gehen von einem sehr geringen Zeitaufwand
aus, der sich praktisch nicht bemessen lasst. Es wird angesprochen, dass die Einrichtung
zunachst etwas aufwandig ist, aber das ganze System danach eher eine Art Selbstlaufer ist,
wo nur in bestimmten Situationen zuséatzliche Arbeit anfallt. Allerdings wird von einigen
Experten ebenso angemerkt, dass von vielen Personen eigentlich nur ein Zeitaufwand von

Null wirklich akzeptiert wirde.

Die Kategorie technische Belange beinhaltet Codings zu technischen Problemen, zur
Haltbarkeit von Ladestationen und zu kommenden sowie fehlenden Innovationen im Bereich
der Ladeinfrastruktur. Die Experten sind einstimmig, wenn es darum geht, was die
Hauptursache technischer Probleme bei Ladestationen ist. Hier werden Probleme bei der
Informations- und Kommunikationstechnologie genannt. Zum einen treten haufiger Probleme
bei der Anbindung an das Internet bzw. Mobilfunknetz auf, sodass die Station praktisch
offline ist. Zum anderen sind die IT-Prozesse noch nicht ausgereift, sodass es bei dem
Authentifizierungsprozess und der Ubermittlung von Daten h&ufiger zu Abstiirzen und

Fehlern kommt. Das Dilemma wird von einem Experten wie folgt charakterisiert:

“ vgl. Diez/Schreier/Haag (2014); DCTI (2010).
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.Da muissen Sie eine Zugangsbeschrankung haben. Also dann

wird's eben kompliziert und fehleranfallig, ja klar.“ manniicher Experte

(Ladenetz)

AuRBerdem sind die Displays der Ladestation sehr witterungsanfallig und kdnnen bei nicht
idealen Bedingungen, wie sie z. B. bei sehr niedrigen Temperaturen im Winter auftreten,
nicht mehr richtig funktionieren. Im Vergleich dazu sind die Probleme, die sich konkret auf
den reinen Ladevorgang beziehen, eher gering. Hier wird davon berichtet, dass eine
fehlerhafte Auslosung des FI-Schalters gehauft vorkommt. Fir den sicheren Betrieb ist es in
solchen Fallen aber trotzdem notwendig, dass ein Elektrotechniker eine Uberpriifung
vornimmt und den Schalter in die Ausgangsposition zurlickbringt. Desweiteren wird die
Verwendung von Schuko-Steckern*” als kritisch gesehen, da hier {iber einen sehr langen
Zeitraum die Leitungen maximal belastet werden und dadurch das Gefahrenpotential flr
Bréande sehr hoch ist. Je nach Art der Ladestation wird der Stecker bzw. die Steckdose auch
als das Teil der Ladestation angesehen, das durch die regelmallige Beanspruchung als
Erstes verschleil3t. Allerdings lasst sich dieses Teil auch kostenginstig und relativ
unproblematisch austauschen. Die bloRe materielle Haltbarkeit von Ladestationen wird als
sehr lang eingeschétzt und zwischen 10 und 30 Jahren gesehen. Hier wird der Vergleich mit
der Hausinstallation gezogen, die ja praktisch ebenfalls fir Jahrzehnte in Benutzung ist,
bevor dort Reparaturmal3hahmen vorgenommen werden mussen. Allerdings wird von den
Experten angemerkt, dass sich in diesem Bereich einiges verdndert und der technische
Fortschritt sehr schnell voranschreitet. So wird von den Experten geschétzt, dass im Verlauf
von zwei bis sieben Jahren die Technik in der Ladestation veraltet sein wird und deshalb ein
Upgrade oder eine Neuanschaffung notwendig ware.*® Diese Situation wird von einer

Expertin wie folgt beschrieben:

,Je nachdem was es in 5 Jahren fur Steckertechnologien gibt und
fur Standards gibt, kann es naturlich sein, dass meine Ladestation

von heute nicht mehr brauchbar ist.” eipliche Expertin (Ladenetz)

Als kommende Innovationen wird an erster Stelle das induktive Laden genannt. Die meisten
Experten sind sich einig, dass das in der ndheren Zukunft eine grof3e Umwalzung im Bereich
der Ladeinfrastruktur bedeutet. Desweiteren werden auch Schnellladestationen haufiger
erwahnt. Wenn sich diese als erschwinglicher Standard etablieren, werden die momentan

bestehenden Lademdoglichkeiten nicht mehr gefragt sein, da damit der Zeitaufwand fur das

" Das bezeichnet den zur haushaltsiiblichen Steckdose in Deutschland passenden Stecker.
“8 Vgl. Schenk/Seidel/Ebert (2010); Richter/Lindenberger (2010); Diez/Schreier/Haag (2014).
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Laden zu grol3 wéare. Einen positiven Ausblick liefert die Einschatzung, dass Smart Home
und Smart Grid in Zukunft immer mehr Nutzer haben werden und etliche Vorteile fir die
Anbieterkunden bieten werden.” Als mégliche Alternativen und Konkurrenz zur
Ladeinfrastruktur werden noch Systeme auf Elektrolyt-Basis und Batteriewechselsysteme
erwahnt. Laut Experten wird hier noch immer viel Forschung betrieben, obwohl dieser Pfad
mehrheitlich als Sackgasse gesehen wird. Als fehlende Innovation wird besonders die nicht
vorhandene Standardisierung gesehen. Zum einen werden die Stecker als problematisch
eingeschatzt. Zwar wird angemerkt, dass durch die Einigung auf den Typ-2-Stecker etwas
mehr Standardisierung erreicht wurde, allerdings betrifft das nur die EU und
Standardladestationen. International und bei den Schnellladestationen besteht immer noch
ein weites Spektrum an Steckern. Desweiteren wird ein fehlender IT-Standard bemangelt.
Hier gibt es einige kostenintensive, individuelle Loésungen, die aber den Aufbau eines
Abrechnungssystems flr viele Energieversorger momentan noch wirtschaftlich unattraktiv
machen. Dartber hinaus wird auch ein universeller Zugang mit Buchungssystem als
notwendige Innovation in der Zukunft angesehen. Momentan gibt es etliche regionale und
einige wenige Uberregionale Betreiber von Ladeinfrastruktur, die nur teilweise oder in den
meisten Fallen gar nicht kooperieren. Das fihrt dazu, dass man sich allein fir die
deutschlandweite Nutzung von Ladeinfrastruktur bei einer Vielzahl an Betreibern registrieren,
deren Modalitaten verstehen und dann dazugehotrige Rechnungen begleichen muss.
Aul3erdem wird eine Erhohung der Leistungsfahigkeit der Ladestationen als wiinschenswert

betrachtet.*

Kirzere Verweilzeiten wirden den elektromobilen Tankvorgang starker
alltagskompatibel machen und einige weitere Problematiken bei der Umsetzung des
Geschéaftsmodells, wie das lange Besetzen von Parkplatzen bzw. Grundstiicken, reduzieren.

Ein Experte fasst das Problem der IT-Standards wie folgt zusammen:

,Dann kommt noch dazu, dass wir zwischen Ladesé&ule und Netz, da

haben wir noch gar nichts.” mannlicher Experte (Forschung)

In der Kategorie Nutzungsbeschrankung befinden sich Codings zu mdglichen
Einschrankungen der Nutzung durch Nutzerkunden und der Anbieterkunden des
Netzwerkes. Die meisten der Befragten sind der Meinung, dass die Nutzung nach zeitlichen
Gesichtspunkten eingeschrankt werden sollte. Dabei werden besonders Ruhezeiten in der
Nacht, am Wochenende und wahrend man selbst |&dt erwdhnt. Dartber hinaus sollte laut
Expertenmeinung Nutzern, die Probleme verursacht haben oder viele negative Bewertungen

erhalten haben, der Zugang verwehrt werden kénnen. Durch unterschiedliche technische

9 Smart Home bzw. Smart Grid bezeichnen als Sammelbegriff jeweils die Ausstattung der
Haustechnik bzw. der Stromnetze mit IT-Komponenten und Einbindung dieser in digitale Netzwerke.
%9 vgl. Nauck (2014); e-mobil BW (2014); IFAK (2011).
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Voraussetzungen, wie z. B. dass unterschiedliche Stecker vorhanden sind, wird es
aulRerdem automatisch dazu kommen, dass nicht alle Nutzer bei allen Anbietern tanken
kénnen. Es wird aber von einigen Experten angemahnt, dass jegliche Form von
Einschrankung dem eigentlichen Gedanken des Crowdsourcing-Netzwerkes zu widerlauft
und die Nutzerfreundlichkeit und Anwendungsmdglichkeiten verringert.>® Ein Experte

beschreibt die Problemsituation wie folgt:

»Wenn ich dann von lhnen verlange, Sie missen aber 24 Stunden
ihr Grundstick offnen und zur Verfliigung stellen, wirde ich als

Hausbesitzer sofort sagen: konnt ihr vergessen.” nanniicher Experte (verband)

Bei dem Thema einer moglichen Einschrénkung der Betreiber werden &hnliche Argumente
hervorgebracht. Einige Experten sehen, &hnlich wie bei den Beschrankungen fir Nutzer, die
technischen Gegebenheiten und entsprechende Mindeststandards als Einschrankung fur die
Teilnahme am Crowdsourcing-Netzwerk an. Andere positionieren sich deutlich gegen
Einschrankungen, um Anbieter aus einer mdglichst groRen Menge an Personen gewinnen zu
konnen, selbst dann, wenn diese nur eine Schuko-Steckdose anbieten kénnen. Ebenso wie
bei den Nutzern soll auch die Méglichkeit bestehen, dass Fehlverhalten einen Ausschluss
aus dem Netzwerk nach sich zieht. Desweiteren gibt es noch andere notwendige
Voraussetzungen fir die Teilnahme am Netzwerk, die fur eine Beschrankung der mdglichen
Betreiber sorgt. Es muss ein Parkplatz, ein problemloser Zugang zum Grundstiick sowie eine
passende Ladestation vorhanden sein. Dies wirde in vielen Féllen die Anbieterkunden auf

Besitzer von Immobilien limitieren. °® Ein Experte fasst diesen Punkt wie folgt zusammen:

.lch glaube, das sollte man eher an objektiven Kriterien wie

Stellflache, Zuganglichkeit, Ladestation, ja an solchen Dingen

festmachen.” mannlicher Experte (Forschung)

Die Kategorie Bindung an den Betreiber beinhaltet Codings zu den méglichen Laufzeiten und
Kindigungsfristen in einem Anbieternetzwerk sowie akzeptierte und nicht akzeptierte
Ausgestaltungsformen davon. Grundsatzlich ist zu diesem Punkt anzumerken, dass die
verschiedenen Codings alle sehr stark zusammenhangen und aus diesem Grund an dieser
Stelle als ein Block besprochen werden. Das Spektrum an mdglichen Antworten ist hier sehr
grol3 und erstreckt sich von einer einmonatigen Kiindigungsfrist ohne Mindestlaufzeit bis zu
10 Jahren Laufzeit bzw. der Mdglichkeit einmal im Jahr aus dem System auszusteigen. Die

Argumentation fur langere Bindung zielt darauf ab, dass nur damit ein sicherer Betrieb ohne

*L vgl. Korten/Schwiertz (2014).
2 vgl. BMVBS (2012).
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grolRe Fluktuationen bei den Anbietern aufrecht zu erhalten wére und auch eine eher
langfristige Perspektive bei den Anbietern unterstitzt wirde. Auf der anderen Seite wird
argumentiert, dass bei den vielen Unwéagbarkeiten und Unklarheiten, die grundsatzlich bei
neuen Mitgliedern bestehen, eine langerfristige Bindung eher abschreckend wirken wirde.
Hier wird von einem Experten eine mdgliche Testphase ins Gesprach gebracht, nach der
sich der potentielle Anbieterkunde langer binden kann. Aber eine Mehrheit der Experten
sieht in der Schnelllebigkeit und Flexibilitdt der heutigen Gesellschaft ein sehr klares
Argument gegen eine Bindung an das Crowdsourcing-Netzwerk. Dadurch, dass bei vielen
Menschen in immer kirzer werdenden Abstdnden deutliche Einschnitte und Veranderungen
des Lebensumfeldes stattfinden, ware eine langere Vertragslaufzeit ein grof3es Hindernis fur
diese Personen. Darlber hinaus wird durch die Experten deutlich, dass es je nach Service-
und Finanzierungsleistungen fur den wirtschaftlichen Betrieb des Netzes notwendig sein
kann, eine Mindestform der Bindung zu haben. Das betrifft den Fall, wenn z. B. eine
Ladestation durch den Intermedidr bereitgestellt wird oder eine monatlichen Pauschale
ausgezahlt wird. Es lasst sich also pauschal durch die Experten keine eindeutige
Empfehlung ableiten, sondern vieles hangt von der konkreten Ausgestaltung des

Crowdsourcing-Netzwerkes ab.>® Das formuliert ein Experte wie folgt:

»Je hoher die Investitionskosten fiir den Energieversorger oder den
Dienstleister, umso langer mussen natirlich die Laufzeiten sein,

damit er die Moglichkeit der Refinanzierung hat.* manniicher Experte (verband)

Die Kategorie rechtliche Belange beinhaltet Codings zu vorhandenen Hindernissen und
deren Auswirkung auf die Teilnahmebereitschaft am Netzwerk. Der wesentliche Punkt, der in
diesem Zusammenhang von fast jedem Experten angesprochen wurde, ist die Auffassung,
dass ein Anbieterkunde im Netzwerk im rechtlichen Sinn Strom verkauft. Das hat zur Folge,
dass eine Gewerbeanmeldung notwendig ware und dazugehorige steuerrechtliche
Vorschriften zur Anwendung kommen wirden. Von einigen Experten wird in diesem
Zusammenhang auch die Frage aufgeworfen, inwiefern durch diesen Status auch ein
gewerblicher Versicherungsschutz bzw. ein gewerblicher Stromtarif notwendig ware.
Auerdem sollte die Tatsache geklart werden, ob besonders hohe Stromverbrdauche und
damit auch Netzauslastungen an den Netzbetreiber bzw. Energieversorger gemeldet werden
mussen. Desweiteren ist bereits ersichtlich, dass der Anbieterkunde fur Vorfalle haften muss,
die auf seinem Grundstlick und bei der Benutzung seiner Ladestation passieren. Das bezieht
sich besonders auf diejenigen Aufgaben, die bereits als Tatigkeiten des Betreibers

identifiziert wurden, wie z. B. Sicherung des Weges, Winterdienst oder die technische

%3 vgl. Gotze/Rehme (2013); Richter/Lindenberger (2010); Kley (2011).
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Sicherheit der Ladestation. Dartiber hinaus gibt es noch andere Haftungsfragen, die fur
Experten momentan noch unklar sind. Das betrifft insbesondere die Nichterfillung oder
andere Versto3e, was aber durch Allgemeinen Geschaftsbedingungen (AGB) geregelt
werden kann. Als weitere rechtliche Hirde wird das Mietverhaltnis gesehen. Ein Mieter
konnte, bei allen anderen Schwierigkeiten, die ohnehin bestehen, wohl nicht ohne Erlaubnis
des Vermieters am Netzwerk teilnehmen. Bauliche Veranderungen, die vorzunehmen wéren,
konnten dabei noch eine weitere Hirde darstellen, da diese teilweise genehmigungspflichtig
sein kdnnen. In diesem Zusammenhang ist auch die von einem Experten aufgeworfene
Frage besonders relevant, inwiefern man rechtlich verbindlich Teile von seinem Grundstlick
fur Nutzerkunden 6ffentlich macht, aber andere Teile privat bleiben.>® Eine Expertin schlagt

dazu folgendes vor:

»Nutzungsbedingungen sollte man auf jeden Fall aufsetzen, damit
der Kunde oder der Dritte, der Zuhause bei mir ladt, eben genau

weil3, worauf er sich bei mir einlasst.” yeibliche Expertin (Ladenetz)

Die Auswirkung der Gewerbeanmeldung auf die Teilnahmebereitschaft am Netzwerk wird
sehr unterschiedlich gesehen. Experten, die personlich schon Erfahrung mit einer
Gewerbeanmeldung haben, sehen darin nur einen kleinen Schritt hin zur Teilnahme am
Crowdsourcing-Netzwerk und schatzen die Auswirkung auf die Teilnahmebereitschaft als
gering ein. Ein Experte merkt an, dass einige Leute diesen Umstand sogar positiv auffassen,
weil sie dann die Mdglichkeit haben andere Vorteile eines Gewerbes, wie den Einkauf im
GroBhandel, zu nutzen. Andere Experten, die noch keine Erfahrung mit einer
Gewerbeanmeldung haben, sehen das sehr viel kritischer und schatzen diesen Umstand als

sehr grof3es Hindernis ein. Folgendes Zitat charakterisiert die Meinung der Experten:

»lch glaube, dass es jetzt nicht der gr6R3te Aufwand ist, aber es ist

ein zusatzlicher Aufwand.” mannlicher Experte (Forschung)

Es ist also bereits sichtbar, dass die rechtlichen Aspekte ein grof3es Hindernis darstellen
kénnten. Hier wird von einigen Experten darauf verwiesen, dass an dieser Stelle der
Gesetzgeber und politische Akteure gefragt sind, die bestehende Regelungen an neue

Geschéftsmodelle und die Rahmenbedingungen der Elektromobilitdt anzupassen.®®

¥ vgl. Kortliike et al. (2011); NPE (2011).
%5 vgl. BMUB (2009); BMUB (2014).
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Ein Experte &aulerte die Idee, dass eine Segmentierung in wirtschaftliche und
nichtwirtschaftliche Anbieterkunden vorgenommen werden koénnte, um die Enthusiasten
ohne Gewinnerzielungsabsicht nicht unnotig zu belasten, aber die kommerziellen Teilnehmer

mit Gewinnerzielungsabsicht trotzdem als Gewerbetreibende zu behandeln.

3.2.4 Motive

Die Motive untergliedern sich in die Code-Kategorien Gemeinschaften/Netzwerke, Social
Media/Online-Plattformen, Mitbestimmung, Umweltfreundlichkeit, Technikaffinitat,
gesellschaftlicher/politischer Wandel, Freizeitaktivitat, Lebensstil und Prestige. Dabei gibt es
bei den Haufigkeiten der einzelnen Kategorien merkliche Unterschiede. Es fallt besonders
auf, dass bestimmte Kategorien, wie Gemeinschaften/Netzwerke, Social Media/Online-
Plattformen, Umweltfreundlichkeit und Technikaffinitdt, deutlich im zweistelligen
Prozentbereich liegen, wahrend andere Kategorien, wie gesellschaftlicher/politischer Wandel

und Freizeitaktivitat, im niedrigen einstelligen Prozentbereich liegen.
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Abbildung 8 — Anteile der Codings in der Hauptkategorie Motive

Die Kategorie Gemeinschaften/Netzwerke beinhaltet Codings zu bereits bestehenden

Gemeinschaften und die Attraktivitat solcher Zusammenschliisse.
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Die vorhandenen Gemeinschaften bestehen vor allem aus kleinen, regionalen Initiativen, die
versuchen, Elektromobilitdt in ihrem begrenzten lokalen Umfeld zu férdern. Dort findet nicht
nur Informations- und Erfahrungsaustausch statt, sondern es findet auch gegenseitige Hilfe
statt. Dartiber hinaus haben sich in den letzten 20 Jahren auch Uberregionale, grofRere
Verbande, wie der BEM, der ISOR, der BSM oder das Forum Elektromobilitat, gebildet.
Diese Verbande bernehmen Lobbyarbeit und versuchen, die Interessen der
Elektromobilisten auf die politische Ebene zu bringen. Die Attraktivitdt dieser
Gemeinschaften wird von den Experten mehrheitlich als abnehmend eingeschétzt. Dies wird
damit begriindet, dass mit der zunehmenden Zahl an Fahrern von Elektrofahrzeugen sich die
momentan noch vorherrschende familiare Atmosphare zu einem eher anonymen Mainstream
hin veréndert. Das wird von einigen Experten als Generationenwandel bezeichnet. Hier
nimmt das Bedurfnis an realen, sozialen Kontakten ab und Vereinstatigkeit wird zunehmend
als anstrengend und unangenehm erfunden.*® Bei den gréReren, liberregionalen Verbanden
fuhrt das zu einem steigenden Professionalisierungsgrad, da sich der Anteil der Laien

verringert. Die Situation wird von einem Experten wie folgt charakterisiert:

»Neueinsteiger haben gar kein Interesse mehr, dass man da

irgendwo Gemeinschaft hat.” manniicher Experte (Ladenetz)

Die Kategorie Social Media/Online-Plattformen beinhaltet Codings zu bereits bestehenden
Online-Plattformen und die Attraktivitdt solcher Social-Media-Anwendungen. Laut den
Experten gibt es zahlreiche Moglichkeiten, sich online mit anderen Elektromobilisten
auszutauschen. Es gibt zahlreiche Gruppen in Facebook und anderen sozialen Netzwerken,
die besonders zum regionalen oder sehr themenspezifischen Austausch genutzt werden.
Desweiteren spielen Blogs eine wichtige Rolle, wenn es um Wissen und Informationen geht,
die dort dokumentiert werden. Es gibt auch zahlreiche Verzeichnisse von Ladestationen, bei
denen man jetzt schon seine eigenen Lademdoglichkeiten eintragen kann. Da das allerdings
noch ohne Abrechnungssystem von Seiten der Ladestation erfolgt, sind hier hauptséchlich
gewerbliche Anbieter vertreten, die ihre Lademdglichkeit als Mehrwertdienstleistung
unentgeltlich anbieten. Einige Fahrzeughersteller, wie z. B. bei Nissan die Car Wings
Community oder Mein Tesla beim gleichnamigen Hersteller, bieten ebenfalls Communities
im Stil eines sozialen Netzwerkes an, die mehr oder weniger gut angenommen werden. Die
Attraktivitat dieser Plattformen wird unterschiedlich eingeschéatzt. Auf der einen Seite wird

von etlichen Experten argumentiert, dass sich im Zuge des Generationenwandels die

% vgl. BPB (2013); Reinhardt (2014); Buchmann (2014).
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Relevanz von Offline-Gemeinschaften zu Online-Gemeinschaften verschiebt. Hier wird die
moderne Technologie als Katalysator oder Multiplikator des sozialen Austauschs gesehen.
Einige andere Experten sind eher der Meinung, dass grundsatzlich die Bedeutung von
sozialen Kontakten abnimmt, da die Elektromobilitdt immer mehr zur Normalitat bzw. zum
Alltagsgeschehen wird. Es wird aber von allen Befragten die Bedeutung des Internet und
entsprechender Plattformen als wichtigster und schnellster Kommunikationskanal betont.>’
Die Stellung des Gemeinschaftsgedankens in der Elektromobilitat wird durch folgendes Zitat

gut illustriert:

,Fur die Individualisten ist das sehr wichtig. Aber hinterher, in ein

paar Jahren nicht mehr.” nanniicher Experte (Ladenetz)

Die Kategorie Mitbestimmung beinhaltet Codings zur Beteiligung an Entscheidungen und zur
Beteiligung an Tatigkeiten. Die Beteiligung der Anbieterkunden an Entscheidungen des
Intermediars wird sehr vielschichtig diskutiert. Auf der einen Seite sehen Experten ein klares
Bedirfnis der potentiellen Teilnehmer, an der langfristigen Ausrichtung des Crowdsourcing-
Netzwerkes mitwirken zu kénnen. Auf der anderen Seite wird eine grol3e Gefahr gesehen,
dass das zu wirtschaftlich unverninftigen, chaotischen Entscheidungen fuhrt. Eine erhdhte
Komplexitat bei der Entscheidungsfindung wirde nicht der schnellen Dynamik eines jungen
Unternehmens bzw. Marktes entsprechen, wenn man von einem gewinnorientierten
Intermediar ausgeht. Die Befragten sehen bei der Beteiligung der Anbieterkunden eher eine
Art beratende Funktion, im Sinne eines Kundenbeirates, der uUber bestimmte Ideen
abstimmen kann oder vorschlagt, welche von mehreren Entscheidungen fir die
Anbieterkunden besonders attraktiv sind.>® Ein Experte beschreibt den Umgang mit den

potentiellen Anbieterkunden wie folgt:

»~Ansonsten wirde ich ein Konzept vorlegen, zum Endkunden gehen
und das vorlegen. Wir haben Modell A und B. Wenn Sie Lust haben,
machen Sie mit. Aber man darf dem Endkunden auch gar nicht zu

viele Mdglichkeiten geben-“ mannlicher Experte (Elektrohandwerk)

Die Antworten auf die Frage nach der Beteiligung der Anbieterkunden an den Téatigkeiten
des Intermediérs liefern ein klares Bild. Auch wenn die Anbieterkunden grundsétzlich bereit
sind, sich in das Netzwerk einzubringen, wird von den Experten eine deutliche Abneigung
gesehen, in einem grolReren Mal Arbeit des Intermediars zu Ubernehmen. Hier wird eher

gesehen, dass der Intermediar so viele Aufgaben wie moglich von den Anbieterkunden

>"vgl. Noor Al-Deen/Hendricks (2012); Kreutzer/Hinz (2010).
%8 vgl. Bieger/zu Knyphausen-AufseR/Krys (2011); Bruhn (2012); Fliess (2009).
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Ubernehmen sollte. In diesem Zusammenhang wird besonders erwahnt, dass sich
Anbieterkunden eher nicht durch einen Stromversorger oder Energiedienstleister
vereinnahmen lassen wollen. Diese Erkenntnis ist soweit auch fir die Ausgestaltung des
Preis- und Vergutungssystems relevant, da jeglicher Verdacht in diese Richtung sehr starke

Aversion gegentber dem Netzwerk bei den Enthusiasten auslésen wiirde.

Die Kategorie Umweltfreundlichkeit beinhaltet Codings zu den Faktoren, die die
Umweltfreundlichkeit des Crowdsourcing-Netzwerkes beeinflussen, und zum Stellenwert
dieser Faktoren fir potentielle Teilnehmer. Bei der Umweltfreundlichkeit von Ladestationen
gibt es fur die Experten nur einen wesentlichen Faktor und das ist die Erzeugung des
angebotenen Stroms. Die meisten Befragten sehen nur Strom aus regenerativen
Energiequellen, wie Wasserkraft, Sonnenenergie oder Windenergie, der oft als Oko- oder
Naturstrom bezeichnet wird, als umweltfreundlich an und setzen solche Stromvertrage mit
zertifizierten Anbietern voraus. Einige Experten erwéhnen hierbei auch die eigene
Erzeugung von Okostrom, z. B. durch PV-Anlagen und Direkteinspeisung in die Lades&ule,
als unmittelbare Form der Umweltfreundlichkeit, da hier der Mix unterschiedlicher
Erzeugungsarten und das Weiterleiten von Strom entfdllt. Die Herstellung und die
verwendeten Materialien spielen im Gegensatz zur Umweltdebatte bei den Fahrzeugen bei
den Ladestationen keine Rolle.*® Fiir Ladestationen werden keine bedenklichen Materialien
eingesetzt und auch der Herstellungsprozess ist nach Umweltgesichtspunkten nicht
besonders aufféllig. Ebenso gibt es keine messbaren Unterschiede hinsichtlich der
Umweltfreundlichkeit zwischen verschiedenen Fabrikaten. Auch die Wirkungsgrade sind alle
annahernd gleich und tendieren gegen 100%. Die wesentliche Erkenntnis hinsichtlich der

Umweltfreundlichkeit stellt folgendes Zitat dar:

, Elektromobilitat ist nur dann wirklich umweltfreundlich, wenn sie

mit griinem Strom betrieben wird.” nanniicher Experte (Ladenetz)

Bei der Frage, welche Rolle die Umweltfreundlichkeit eigentlich bei der Teilnahme am
Netzwerk spielt, gehen die Meinungen aber auseinander. Eine Mehrheit der Experten sieht
den Umweltgedanken immer noch als einen der Hauptentscheidungsfaktoren fir
Elektromobilitdt und folglich ware aus deren Sicht die Teilnahme am Netzwerk dadurch
getrieben. Dariiber hinaus wird argumentiert, dass der einzige Nachteil von Okostrom die
hoheren Preise bzw. Kosten, praktisch nicht ins Gewicht fallen, da fur die Fahrzeuge schon
viel Geld ausgeben wurde und auch der Vergleich zum Preis anderer Treibstoffe positiv fur

Okostrom ausféllt. Andere Experten sind allerdings der Meinung, dass sich die Einstellung

%9 vgl. Richter/Lindenberger (2010); TAB (2012).
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von Personen gegeniiber der Elektromobilitat nicht direkt auf die Ladeinfrastruktur bzw. das
Crowdsourcing-Netzwerk Ubertragen lasst. Hier wird der wirtschaftliche Aspekt starker
angesehen als bei den Fahrzeugen, sodass die Umweltfreundlichkeit als weniger relevant
eingeschatzt wird. Ebenso wird emotional keine unmittelbare Verbindung zwischen der
Teilnahme am Crowdsourcing-Netzwerk und umweltfreundlichem Verhalten hergestellt.*°

Das zwiespaltige Verhaltnis zur Umwelt wird durch folgendes Zitat charakterisiert:

.Sobald das eigene Lebensgefiihl darunter leidet, ist die

Freundschaft zur Umwelt schnell am Ende. Das sehe ich jeden Tag.”

mannlicher Experte (Ladenetz)

Die Kategorie Technikaffinitat setzt Codings zur Bedeutung einer technikaffinen Einstellung.
Laut Experten spielt sie eine bedeutende Rolle fur die Teilnahme am Netzwerk. Die
Bedeutung wird als hoher eingeschatzt als bei der Umweltfreundlichkeit. Bei technikaffinen
Personen wird das grundsétzliche Interesse an neuen Dingen, die mit Technologie zu tun
haben, hoher eingeschatzt und diese Personen als die ersten Pionierkunden fir das
Netzwerk beschrieben. Es wird aul3erdem noch erwéhnt, dass solche Personen schneller mit
neuen Konzepten, wie es ein Crowdsourcing-Netzwerk darstellt, zu Recht kommen und
diese schneller verstehen. Darin wird auch eine niedrigere Barriere fur die Teilnahme an dem
Netzwerk gesehen. Ob fehlende Technikaffinitat im Umkehrschluss ein relevantes Problem
darstellt, wird unterschiedlich gesehen. Eine Mehrheit der Experten betont, dass sich eine
Ladestation sehr einfach bedienen lasst und auch der Tankvorgang wenig Komplexitat
beinhaltet. Dieser ist sogar zunachst weniger kompliziert als ein Tankvorgang mit einem
herkdbmmlichen Treibstoff. Wenn aber die Auswahl, Installation und Wartung einer
Ladestation ausschlieBlich (ber eigene Aktivitdten erfolgen sollen, wird fehlende
Technikaffinitéat eher als Hindernis wahrgenommen. Daruber hinaus erfordert die Teilnahme
an dem Netzwerk auch Kenntnisse in der Nutzung von Internet und Apps, da daruber die
Steuerung und Verwaltung der integrierten Ladestation stattfindet. Das konnte nach Ansicht
einiger Experten das viel schwerwiegendere Problem sein und bestimmte Personengruppen,
wie z. B. &ltere Personen, grundséatzlich ausschlieRen.®* Die Bedeutung der Technikaffinitat

wird durch einen Experten wie folgt beschrieben:

% vgl. Ruckert-John/Bormann/John (2013); Kuckartz/Rheingans-Heintze (2006); Bolscho/Michelsen
2002).
gl Vgl. Bongard (2014); IREES (2012); Peters/Hoffmann (2011).
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»Als Voraussetzung ist das nicht zwingend notwendig. Aber ich
prognostiziere, dass in der Anfangsphase sich viele technikaffine

Personen, wie Ingenieure, mit dem Thema auseinandersetzen.”

mannlicher Experte (Verband)

Die Kategorie gesellschaftlicher/politischer Wandel beinhaltet Codings zu den aktuellen
Verhaltenstrends, die fur die Teilnahme am Netzwerk relevant sind. Dabei wurde besonders
das Thema Sharing aufgegriffen. Letztendlich fuldt das hier analysierte Geschaftsmodell ja
ebenso auf einem Sharing-Ansatz wie bereits andere vorhandene Geschaftsmodelle.®? Eine
wesentliche Komponente davon, die in einem Crowdsourcing-Netzwerk relevant ist, ist das
Vertrauen der beteiligten Anbieter- und Nutzerkunden untereinander. Dieses Vertrauen soll
abgesichert und insbesondere in der Anfangsphase gestarkt werden. Dartber hinaus ist
auch der Trend der Regionalisierung relevant. Viele Menschen versuchen bewusster zu
leben bzw. zu konsumieren und orientieren sich dabei oft an der Region, in der sie leben. Sie
bevorzugen dann regionale Produkte und sind fir regionale Initiativen und Projekte schnell
Zu begeistern. Desweiteren zeichnet sich eine Entwicklung ab, dass Produkte nicht mehr als
Statussymbol gesehen werden, sondern vielmehr die Nutzung selbst im Vordergrund steht.
Diese geringere emotionale Bindung an Produkte wird von Experten als Verstarkungsfaktor
des Sharing-Trends wahrgenommen. AulRerdem wird noch das so genannte Crowdfunding

t.° Der emotionale

als dezentrale Mdglichkeit zur Finanzierung der Ladestationen erwéhn
Aspekt des Konsums wird hinsichtlich der Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge wie folgt

charakterisiert:

» S0 einen Status teilt man nicht so gern wie so eine Infrastruktur.

Bei einer Ladeinfrastruktur, da ist ja keine emotionale Bindung.”

mannlicher Experte (Verband)

Die Kategorie Freizeitaktivitat beinhaltet Codings zu der Art und Weise, wie die Teilnahme
am Netzwerk als Hobby der teilnehmenden Personen aufgefasst werden kann. Die
Uberwiegende Mehrheit der Experten stimmt darin Uberein, dass es fur die meisten
Personen, die in der Anfangsphase am Netzwerk teilnehmen werden, den Charakter eines
Hobbys haben wird, da eine wirtschaftliche Ergiebigkeit nicht gegeben sein wird. Von einigen
Experten wird aber auch der Unterschied angemerkt, dass bei dem Betreiben einer

offentlichen Ladestation die Tatigkeit, z. B. durch zu viele Kunden oder technische Probleme,

%2 Hier waren z. B. Uber, Airbnb oder Mitfahrgelegheit.de als besonders prominente Unternehmen zu
erwahnen.
%3 vgl. Clement/Schreiber (2013); Hemer (2011); Hirschl/Konrad/Scholl (2000).
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schnell zur Belastung werden kann. Die Vermischung von Hobby und Arbeit wird durch einen

Experten wie folgt beschrieben:

,Das sind dann eher wieder Uberzeugungstater, wie unser
genannter Kunde, der dann auch total viel SpalR daran hat, den

ganzen Tag Uber die Daten zu sammeln.” yeibliche Expertin (Ladenetz)

Die Kategorie Lebensstil beinhaltet Codings, die die Besonderheiten im Lebensstil der
Elektromobilisten erfassen. Ein gemeinsames Element, das sich laut Experten bei allen
Elektromobilisten erkennen lasst, ist ein starkes Interesse an moderner Technologie und
eine fur sich proklamierte Vorreiter-Rolle. Dartiber hinaus sehen die Experten eine deutlich
fortschreitende Segmentierung der Personen, die Elektrofahrzeuge besitzen. Bei Besitzern
von Hybrid- und Luxus-Elektrofahrzeugen, wie z. B. Modelle von Tesla Motors, wird eine
deutlich unterschiedliche Herangehensweise an die Elektromobilitét festgestellt als bei den
Besitzern von kleinen bzw. selbstgebauten Fahrzeugen. Im ersten Fall dominiert das
klassische Statusdenken. Leistungsfahigkeit sowie das Fahrgefihl kennzeichnen diese Form
der Elektromobilitat. Im zweiten Fall steht eher die Reduktion auf das Notwendige im
Mittelpunkt und die Personen sind mehr daran interessiert, sich auch mit der Technik und
deren Weiterentwicklung auseinander zu setzen. Auffallig ist, dass kaum ein Experte den
Okologischen Aspekt erwdhnt hat. Das scheint also kein wesentliches Charakteristikum der
Elektromobilitatsnutzer zu sein.*® Der Unterschied zwischen konventionell angetriebenen

Fahrzeugen und Elektrofahrzeugen wird von einem Experten durch folgendes Zitat illustriert:

»Das ist ein Auto 2.0. Das ist eine ganz andere Version. Man kann
das Uberhaupt nicht mehr vergleichen von den Wartungsfaktoren,
aber auch nicht von der Dienstleistung, die ich bekomme, von der

Rickgewinnung, von der ganzen Konzeption.*

mannlicher Experte (Elektrohandwerk)

Die Kategorie Prestige beinhaltet Codings, die die Prestigetrachtigkeit und die Auf3enwirkung
einer Teilnahme am Netzwerk erfassen. Dabei sind sich die Experten einig, dass zwar
Elektromobilitédt an sich und die Fahrzeuge ein gewisses Prestige haben kdnnen, dies aber
nicht fir Ladestationen oder eine Teilnahme am Netzwerk gilt. Diese werden eher als
notwendiger Nutzgegenstand betrachtet und nicht als besonders herausstechende
Anschaffung, durch die ein demonstrativer Konsum nach auf3en gezeigt werden kann. Ein

Experte &ufRerte die Einschatzung, dass ein durch Crowdsourcing aufgebautes Ladenetz

% vgl. IREES (2012); Rickert-John/Bormann/John (2013); Proff et al. (2014).
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durchaus als Prestige-Faktor fir den Ort bzw. die Region gesehen werden kann. Die

AuRenwirkung einer Ladestation wird durch folgendes Zitat gut illustriert:

. Wie viel Sexappeal eine Ladesaule hat, das ware mir eigentlich

ziemlich egal-“ maénnlicher Experte (Elektrohandwerk)

Bei der Frage danach, ob die Teilnahme am Netzwerk im Umfeld eher positiv oder negativ
wahrgenommen wird, ergibt sich ein deutlich vielschichtigeres Bild. Einige Experten sind der
Meinung, dass die Teilnahme durch das Umfeld positiv aufgenommen wird. Dabei wird
argumentiert, dass das positive Image von Elektromobilitat hinsichtlich Umweltbewusstsein
und Technikaffinitat hier auch Uber das Crowdsourcing-Netzwerk wahrgenommen wird. Eine
kleine Mehrheit der Befragten schatzt die Aul3enwirkung als neutral ein. Hier wird
argumentiert, dass es einem Nachbarn wenig storen wird, solange keine besonderen
Vorkommnisse auftreten. Ein anderer Experte sieht eine verhaltene Skepsis am Anfang, geht
aber davon aus, dass sich diese im Zeitverlauf durchaus positiv wandeln wird. Einige
Experten sehen aber die Reaktion des Umfelds deutlich negativer. Von diesen Experten wird
die Belastigung der Nachbarn durch die Teilnahme am Netzwerk als deutlich gréf3er
eingeschatzt. Darlber hinaus wird von diesen Experten auch ein negativer Einfluss der
Gewinnerzielung gesehen, da unterstellt werden kdnnte, dass das Generieren von Ertragen
der einzige Grund zur Teilnahme ist. AbschlieRend kann festgehalten werden, dass bei
anderen Elektromobilisten durchaus eine Prestigesteigerung durch die Teilnahme am

Netzwerk gesehen wird.

3.2.5 Prioritaten und Pré&ferenzen in der Aktivierungsphase

Die Prioritditen und Praferenzen in der Aktivierungsphase untergliedern sich in die Code-
Kategorien Treiber der Entscheidung und Anderungsbedarf/Verbesserungspotential. Dabei
fallt besonders auf, dass sich mehr als zwei Drittel der Codings in der Kategorie Treiber der
Entscheidung befinden und entsprechend weniger als ein Drittel in der Kategorie

Anderungsbedarf/Verbesserungspotential.
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Abbildung 9 — Anteile der Codings in der Hauptkategorie Prioritaten und
Praferenzen in der Aktivierungsphase

Die Kategorie Treiber der Entscheidung beinhaltet Codings zu den maf3geblichen Faktoren,

die die Teilnahme am Netzwerk positiv oder negativ beeinflussen.

Als Treiber fur eine Teilnahme am Netzwerk wird an erster Stelle die Verglitung genannt. Es
muss also aus Sicht der Experten eine wirtschaftliche Attraktivitat bestehen, damit sich
jemand im Netzwerk engagiert. Danach wird als nachstes von einer Mehrheit der Experten
die erhdhte Anzahl an Lademdglichkeiten bzw. die Schaffung eines Ladenetzes genannt.
Neben diesen zwei wesentlichen Hauptfaktoren werden vereinzelt die Umweltfreundlichkeit
und das Interesse an neuer Technologie genannt. Die Bedeutung der wirtschaftlichen

Attraktivitat wird durch einen Experten wie folgt beschrieben:

» S0 wenn ich jetzt jeden da tanken lasse, dann behindert das
meinen normalen Ablauf, den muss ich natirlich irgendwie

entschadigt bekommen.* méannlicher Experte (Elektrohandwerk)

Als K.O.-Kriterium gegen eine Teilnahme wird an erster Stelle die Stérung der Privatsphére
durch die Nutzerkunden genannt. Offensichtlich bestehen noch Vorbehalte gegen eine
Bereitstellung von Eigentum gegeniiber Fremden und es muss erst Vertrauen geschaffen
werden. Daruber hinaus werden auch die rechtlichen Hurden als signifikantes Problem
gesehen. Insbesondere die Notwendigkeit einer Gewerbeanmeldung wird als sehr kritisch
eingeschatzt. Auch wird ein mdoglicher Arbeitsaufwand als abschreckend gesehen. Die
technischen Voraussetzungen fir eine Teilnahme sollten dariiber hinaus nicht zu restriktiv
angesetzt werden, um potentielle Teilnehmer nicht auszuschlieBen. In diesem

Zusammenhang wird davor gewarnt, dass die Kosten einer Teilnahme am Netzwerk, z. B.
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durch die Anschaffung einer neuen Ladestation, mdglichst niedrig sein sollten. Von vielen
Experten wird auf3erdem der Meinung des Umfelds im Bezug zur Volition ein grof3er
Stellenwert zugeschrieben. Hier wird ein signifikanter Einfluss auf die tats&chliche
Umsetzung der Entscheidung fir die Teilnahme am Netzwerk gesehen. Die Erfahrung einer

Expertin wird durch folgendes Zitat verdeutlicht:

»Leute sagen es lohnt sich nicht. Es kommt jemand anderes und

redet dag egen.” weibliche Expertin (Verband)

Die Kategorie  Anderungsbedarf/Verbesserungspotential ~ beinhaltet ~ Codings  zu

durchfiihrbaren Anderungen und den Faktoren mit dem gréRten Verbesserungspotential.

Ein lukratives Vergitungssystem wirde die Teilnahmebereitschaft am starksten erhéhen.
Ahnlich stark wird die Auswirkung einer Subventionierung der anfallenden Kosten fir eine
Teilnahme eingeschatzt. Ein weiterer Punkt, der die Teilnahmebereitschaft erheblich
erhohen wirde, wére die Veranderung der rechtlichen Situation, d. h. dass keine Pflicht zur
Gewerbeanmeldung besteht und damit die daraus resultierenden Pflichten und Tétigkeiten
ebenfalls entfallen. Aus Sicht der Experten gibt es aber auch einige Dinge, die sich leicht
verandern lassen, um einen positiven Effekt auf die Teilnahmebereitschaft zu erzielen. Hier
wird die Bekanntheit des Crowdsourcing-Netzwerkes genannt, die sich durch PR-
MaRnahmen und verschiedene Marketinginstrumente erhdhen lasst. Aul3erdem kann durch
Maflnahmen, wie Beratung, Wissensplattformen und ein Bewertungssystem, das Vertrauen
und die Sicherheit vor und wahrend der Teilnahme erhoht werden. Mit Hilfe einer App und
einer Onlineplattform mit Echtzeit-Daten kénnen die technischen Ablaufe und die
Zuganglichkeit fur potentielle Teilnehmer erhdht werden. Hier wird von den Experten auch
das Stichwort Rundum-Sorglos-Paket wieder aufgegriffen, das als groRRer Attraktivitatsfaktor

eingeschatzt wird.
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3.3 Zwischenergebnisse der Analyse

Die Auswertung der Analyse zeigt, dass die Komponenten des Modells zur
Teilnahmebereitschaft der Anbieter aus Sicht der Experten fur die Praxis sehr relevant sind
und die im Modell berlcksichtigten Hauptkategorien des Anreiz- und Motivationssystems
abbilden. Die wesentlichen Zusammenhénge wurden mit Hilfe der qualitativen empirischen
Studie bestatigt, sodass das neu entwickelte Modell als Grundlage fiir die weitere Forschung
geeignet erscheint. Darlber hinaus wurde geklart, welche Subkategorien und dazugehérige
Faktoren fur die Erklarung der Teilnahmebereitschaft der Anbieter eine relevante Rolle
einnehmen. Die Subkategorien Meinung des Umfeldes und Privatsphare wurden als relevant
eingeschatzt. Sie wurden in das Modell integriert, da sie in der bisherigen Betrachtung als
eigenstandige Subkategorie fehlten. Die Subkategorien Finanzierung, Prestige, Zeitaufwand,
Freizeitaktivitat und Mitbestimmung wurden als weniger relevant eingeschatzt und
dementsprechend im Modell nicht bertcksichtigt. Desweiteren legt die Auswertung der
Experteninterviews nahe, dass die eigene Stromerzeugung und —speicherung sowie der
Datenschutz nicht zu unterschétzende Faktoren sind, sodass diese im Modell erfasst und
den Subkategorien wirtschaftliche Attraktivitatsfaktoren bzw. rechtliche Belange zugeordnet

werden. Dartber hinaus ergibt sich kein Anpassungsbedarf bei den Subkategorien.

Die angepasste Darstellung des Modells ist der folgenden Abbildung zu entnehmen:

Liem einschaften letmerke
Svial MesdiafOn Eoedoren
Privatephiira
Casallschafil. Wandd . Parenliche .
Technikaffinitit 3 Motive dor 3 Determinanten 'f‘.']lb..nn
Urwel tieamdlichksit Interessensvertretung (Motive) (préaktional)
d L
Mot ] []
Meian;g‘Uﬁrifd@ ? Selbsl?:u':il:;mg .. Entscheidung zur : . .
I und Entfaltung Aklivierung Teilnahme am ¥ Teilnahme am Ergebnis
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1 1
e L e e ———— 1
e y iy r
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Abbildung 10 — Das erweiterte Modell zur Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden

(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Rheinberg (2008); Heckhausen/Rheinberg (1980);
Achtziger/Gollwitzer (2010); Wehling (1993); Weinert (1992))
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Mit Hilfe der Experten konnten ebenfalls relevante Ausprédgungen und Bandbreiten bei den
einzelnen Subkategorien ermittelt werden, welche fiir die weitere Forschung genutzt werden

kdénnen.

3.4 Limitationen der Analyse

Im Rahmen der Reflektion der erzielten Forschungsergebnisse sind verschiedene

Limitationen zu beachten, die mafR3geblich

- mit der Konzeption des Modells sowie

- mit der qualitativen empirischen Studie
zusammenhangen.

Hinsichtlich der Konzeption des Modells ist zu berilicksichtigen, dass ein Modell ein
beschréanktes Abbild der Wirklichkeit ist. Somit bildet das hier entwickelte Modell zur
Teilnahmebereitschaft am Crowdsourcing-Netzwerk fur die Ladeinfrastruktur von
Elektrofahrzeugen auch nur einen Teil der Realitat ab. Zunachst ist zu berlcksichtigen, dass
es sich um ein kognitives Modell handelt, so dass affektives und impulsives
Motivationsverhalten mit dem Modell nicht erfasst wird. Dariiber hinaus ist zu bemerken,
dass die Erwartungshaltungen des erweiterten kognitiven Motivationsmodells nicht
vollstdndig in das Modell integriert wurden. Ebenso wurde die aktionale bzw. postaktionale
Volition nicht als Komponente in das Modell aufgenommen. Insgesamt liefert das Modell
somit nur einen Erklarungsansatz fir die erstmalige Beteiligung und damit fiir den Einstieg in
ein Ladenetzwerk fur Elektrofahrzeuge. Ein Erklarungsansatz fir den Ausstieg aus einem

Ladenetzwerk liegt mit diesem Modell folglich nicht vor.

Im Zusammenhang mit der Durchfihrung der qualitativen empirischen Studie ist
anzumerken, dass diese zur ersten Validierung vorgenommen wurde und noch keine
Prifung im Sinne einer quantitativen empirischen Studie erfolgte. Zweifellos ist diese Studie
damit grundsétzlich mit den in der Literatur umfangreich diskutierten Problemen qualitativer
empirischer Studien verbunden.®® Fir die Themenstellung der Teilnahmebereitschaft am
Ladenetzwerk fur Elektrofahrzeuge ist zusatzlich zu reflektieren, dass die Auswahl der
Experten zwar zielgerichtet nach bestimmten Kriterien erfolgte, die Teilnahmebereitschaft
der kontaktierten Personen aber sehr unterschiedlich ausfiel. Demnach kann nicht
ausgeschlossen werden, dass Selbstselektionseffekte stattfanden und primar besonders an

diesem Thema interessierte Personen befragt wurden. Dies beinhaltet auch das Problem,

%% vgl. Helfferich (2010); Lamnek (2010); Glaser/Laudel (2010); Mayring (2010).
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dass keine potenziellen Anbieterkunden bericksichtigt wurden. Damit kdnnen
Verzerrungseffekte im Antwortverhalten dadurch eingetreten sein, dass die Determinanten
der Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden quasi aus der Fremdbeobachterperspektive
vermutet wurden. Zudem konnte hinsichtlich der erforderlichen Anzahl an Interviews
festgestellt werden, dass eine theoretische Sattigung im Rahmen der Befragung eintrat.
Dennoch waére zu prifen, ob eine offenere und weniger strukturierte Ausgestaltung des
Interview-Leitfadens zu einem noch grolReren Spektrum an Antworten und Ergebnissen
gefuhrt hatte. Darlber hinaus wére zu klaren, ob eine groRere Anzahl an Befragten und das
Einbeziehen weiterer Stakeholder, wie z. B. KFZ-Werkstatten, OPNV oder Rechtsexperten

zu weiteren interessanten Erkenntnissen fuhren wirde.

4 Zusammenfassung und Ausblick

In Kapitel 2 wurde eine Modellentwicklung vorgenommen, um die Motivation zur Teilnahme
an einem Crowdsourcing-Netzwerk fur die Anbieter von Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge
zu erklaren. Hier wurden die bestehenden Komponenten des Motivationsmodells von
Rheinberg, des erweiterten kognitiven Motivationsmodells und des Rubikonmodells zu einem
kontextspezifischen Modell zusammengefasst und mit den Erkenntnissen aus der
betrieblichen Motiv- und Anreizforschung erganzt. Damit konnte eine modelltheoretische
Grundlage fur die Analyse der Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden an einem

Ladenetzwerk fur Elektrofahrzeuge geschaffen werden.

In Kapitel 3 erfolgte eine Darstellung der durchgefiihrten qualitativen Befragung von
Experten im Bereich der Elektromobilitdt, mit deren Hilfe eine erste empirische Validierung
des in Kapitel 2 entwickelten Modells vorgenommen wurde. Als ein wichtiges Ergebnis dieser
Analyse lasst sich zunachst feststellen, dass die Kosten einer Teilnahme an dem
Anbieternetzwerk hauptséachlich durch die genutzte Technologie bestimmt werden. Es
konnte gezeigt werden, dass die mit dem Betrieb einer privaten Ladestation zu erwartenden
Kosten noch unterhalb der zu vermutenden Kostenakzeptanz liegen. Bei den Ertragen liel3
sich keine verbindliche Abrechnungsgrundlage oder Erwartung herleiten. Allerdings wurde
gezeigt, dass die finanzielle Kalkulation hauptsachlich durch eine Orientierung am Verbrauch
gekennzeichnet ist. In diesem Zusammenhang konnte auch festgehalten werden, dass
Finanzierungsanreize fir private Ladestationen praktisch keine Relevanz haben. Die
Befragungen ergaben, dass die offenen rechtlichen Fragestellungen und die Haftungsfragen
nicht zu unterschatzende Hurden darstellen, die der Teilnahmebereitschaft an einem

Ladenetzwerk fur Elektrofahrzeuge beschranken konnen. Dagegen sind technische
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Probleme weniger stark ausgepragt und stellen kein wesentliches Hindernis dar. Hinsichtlich
der Kontaktmotive ist ein Generationenwandel zu erkennen, der eine fortschreitende
Individualisierung und Abkehr von Vereinsstrukturen in der Elektromobilitdt verursacht.
Demnach wird vermutet, dass die Teilnahme an einem Ladenetzwerk insbesondere in der
jungeren Generation weniger aufgrund von sozialen Aspekten entschieden wird. Die
Meinung des Umfeldes eines potentiellen Anbieterkunden fir elektromobile Ladeinfrastruktur
stellt hingegen einen wichtigen Einflussfaktor dar. Allerdings sind sich die Experten uneinig,
ob dieser Einfluss eher positiv oder eher negativ ist. Desweiteren wurde erkannt, dass fir die
Teilnahme an einem Anbieternetzwerk die Umweltfreundlichkeit eine geringere Rolle spielt
als die Technikaffinitat, der mit Bezug zu Pionierkunden ein groRer Stellenwert
zugesprochen wurde. Im Hinblick auf die zu verrichtenden Téatigkeiten, die beim Betrieb einer
offentlich zuganglichen privaten Ladestation anfallen, wurde von den Experten die Situation
SO0 eingeschétzt, dass ein umfassendes Serviceprogramms als durchaus attraktiv
wahrgenommen wird, um die Arbeitsbelastungen des Betreibers einer privaten Ladestation
fur Elektrofahrzeuge zu reduzieren. Die Experten gaben an, dass dies auch dann der Fall ist,

wenn das Arbeitspensum des Betriebs einer solchen Ladestation eher gering ist.

Insgesamt besteht nun ein an den spezifischen Charakteristika eines Crowdsourcing-
Netzwerkes fir Ladestationen von Elektrofahrzeugen angepasstes Modell, mit dem die
Teilnahmebereitschaft von Anbieterkunden an diesem Netzwerk erklart werden kann. Diese
Erkenntnisse stellen eine notwendige Grundlage fir die weitere Forschung in diesem
Bereich dar. Dazu gehdrt unabdingbar eine weitergehende Validierung des Modells, nicht
nur mit qualitativen, sondern auch mit quantitativen empirischen Analysen. Darilber hinaus
kann weiterer Forschungsbedarf aus dieser Analyse abgeleitet werden. Denn es stellt sich
auch die Frage, in wie weit sich die vorliegenden Erkenntnisse verallgemeinern lassen, z. B.
im Hinblick auf andere Elektromobilitatsprojekte oder Crowdsourcing- bzw. Sharing-

Konzepte.
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Anhang 1: Interview-Leitfaden

1. Phase: Einleitung

1.1.

1.2.

BegriRung und Vorstellen der eigenen Person und des Projektes

Vielen Dank, dass ich mit Ihnen diese Befragung durchfihren kann. Ich bin
Sebastian Fronc und arbeite an der Universitat Duisburg-Essen. Ich fihre dieses
Interview im Rahmen des Forschungsprojektes ,,CrowdStrom* durch. In unserem
Teilprojekt geht es darum, was Betreiber kleiner, privater Ladepunkte dazu bewegt,
diese Lademoglichkeit anderen Nutzern zur Verfugung zu stellen.

Die Befragung wird ungeféhr eine Stunde Ihrer Zeit in Anspruch nehmen und das
Ziel ist es, einen moglichst umfangreichen Uberblick tber die verschiedenen Motive
und Anreize bei der Kaufentscheidung, der Installation und dem Betreiben einer
Ladestation zu gewinnen. Auf dieser Grundlage soll dann eine groRere
Datenerhebung zur Ladeinfrastruktur durchgefuihrt werden. Es werden heute einige
Fragen aus verschiedenen Bereichen gestellt und es kann durchaus sein, dass Sie
zu einigen Fragen sehr viel und zu einigen Fragen eher wenig zu erzahlen haben. Es
kann aber flr uns schon hilfreich sein, wenn Sie bei einigen Fragen auf Grundlage
lhrer Erfahrung auch einfach nur eine Schatzung oder Prognose abgeben.

Ein Ubersichtsblatt mit unseren Kontaktdaten, einer Kurzbeschreibung des Projekts
und der Datenschutzerklarung haben Sie bereits erhalten. Gibt es dazu Fragen von

ihrer Seite?

Vorstellen des Interviewpartners und seines Bezugs zu Ladestationen/E-Mobilitat

Wirden Sie sich bitte noch einmal kurz vorstellen und in ein bis zwei Satzen

beschreiben welchen Bezug Sie zum Thema Ladestationen bzw. E-Mobilitat haben.

2. Phase: Monetare Anreize

2.1.

Wenden wir uns nun den wirtschaftlichen und finanziellen Anreizen beim Betreiben

einer Ladestation zu.

Kosten

49



2.2.

2.3.

2.4,

Welche Kosten treten bei der Anschaffung und dem Betrieb einer Ladestation auf?
Fur welche Modelle von Ladestationen gilt das?
Wie sieht das fir Modelle aus, die Abrechnungs- und Identifizierungstechnik

integriert haben?

Wie hoch sollten diese Kosten maximal sein, damit es flir eine Privatperson
akzeptabel bleibt?

Ertrage

Was fur Ertrage und Nutzen kénnen durch den Betrieb einer Ladestation generiert
werden?

Wie hoch sollten diese Ertrdge minimal sein, damit eine Ladestation fur
Privatpersonen attraktiv ist?

Finanzierung

Welche Mdéglichkeiten zur Finanzierung gibt es speziell fur Ladestationen?

Wie attraktiv sind diese Finanzierungsmaoglichkeiten?

Welche Finanzierungsoptionen fehlen bisher?

Wirtschatftliche Attraktivitat

Wiuirden die Besitzer einer Ladestation die Preise fir die Benutzung gerne frei
festlegen kénnen oder ware es ihnen lieber, dass lhnen diese Aufgabe in einem

»-Rundum-sorglos-Paket" abgenommen wird?

Was ware aus Sicht der Betreiber ein Motiv daftir, héhere oder niedrigere Preise zu

verlangen als durch das Ladesystem vorgegeben werden?

Wie wirden Sie die Kombination mit anderen Leistungen, wie Parkplétze, in diesem

Zusammenhang als Attraktivitatsfaktor bewerten?

Wie lange sollte es aus Sicht eines Betreibers maximal dauern, bis er die

Anschaffungskosten fur die Ladestation durch die Ertrage gedeckt hat?
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3. Phase: Nicht-Monetéare Anreize

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

Nun werfen wir einen Blick auf die eher technischen und organisatorischen Anreize

beim Betreiben einer Ladestation.

Aufgaben

Welche Aufgaben und Tatigkeiten werden beim Betrieb einer Ladestation

ausgefuhrt?

Welche davon konnen die Betreiber Ubernehmen, welche davon wollen sie

ubernehmen und welche davon wollen sie nicht tibernehmen?

Nutzungsbeschrénkung

Sollen alle potentiellen Betreiber in das Ladesystem aufgenommen werden oder

sollte es Einschrankungen geben?

Sollte es die Moglichkeit geben, dass die Nutzung z. B. zeitlich oder nach

personlichen Gesichtspunkten, eingeschrankt wird?

Bindung an Geschéftspartner/Betreiber

Welche Kiindigungsfristen und Laufzeiten gibt es bei der Bindung an ein

Ladesystem?

Welche waren fir die potentiellen Mitglieder eines Ladenetzes akzeptabel und

welche inakzeptabel?

Rechtliche Belange

Gibt es rechtliche Hindernisse und Grenzen, wie Anmeldepflichten oder

Haftungsfragen, die den Betrieb einer Ladestation erschweren?

Welche Auswirkungen in der Praxis ergeben sich daraus fur die

Teilnahmebereitschaft an einem Ladesystem?
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Scheiden dadurch Leute als potentielle Betreiber einer Ladestation von vornerein

aus?

3.5. Technische Belange

Gibt es typische technische Probleme im Betrieb und bei der Bedienung einer

Ladestation?

Welche technischen Innovationen und Veranderungen sind bei Ladestationen

absehbar?

Fehlen bestimmte Technologien, die den Betrieb einer Ladestation erleichtern

wirden?

Wie lange koénnten Ladestationen genutzt werden bevor sie veraltet oder

verschlissen sind?

3.6. Zeitaufwand

Welcher wochentliche Zeitaufwand ist fir das Betreiben einer Ladestation

notwendig?

Was wird als Zeitaufwand von den Betreibern akzeptiert?

Wo liegt die Hochstgrenze?

4. Phase: Kontaktmotive

Betrachten wir als nachstes einmal die sozialen Beziehungen, die in so einem

Ladesystem auftreten.

4.1. Gemeinschaften/Netzwerke

Welche Formen von Gemeinschaften und Netzwerken gibt es beim Betreiben von

Ladestationen?

Wie attraktiv sind diese flr den Betreiber einer Ladestation?
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4.2.

4.3.

Social Media / Online-Plattformen

Welche Formen von Online-Plattformen und Social Media werden beim Betreiben

von Ladestationen genutzt?

Wie attraktiv sind diese fur den Betreiber einer Ladestation?

Mitbestimmung

Wie umfangreich wollen sich Personen in einem Ladesystem engagieren?

Wie wollen sie an Entscheidungen und Prozessen mitwirken, die sich auf das

Ladesystem auswirken?

5. Phase: Motive der Interessensvertretung

5.1.

5.2.

5.3.

Kommen wir danach auf die thematischen Besonderheiten von E-Mobilitdt zu

sprechen, die auch bei Ladestationen eine Rolle spielen kénnen.

Umweltfreundlichkeit

Welche Rolle spielt die Umweltfreundlichkeit beim Betreiben von Ladestationen?

Welche speziellen Dinge, wie Materialien, Herstellung oder Stromerzeugung, sind

dabei besonders wichtig?

Technikaffinitat

Wie wichtig schatzen Sie die Technikaffinitat beim Betreiben von Ladestationen ein?

Welchen Einfluss hat diese auf die Entscheidung fiir den Betrieb einer

Ladestationen?

Gesellschaftlicher/politischer Wandel

Momentan werden grundlegende Verhaltenstrends in der Gesellschaft diskutiert, die

z. B. mehr Umweltvertréaglichkeit, Sharing oder bewussteren Konsum beinhalten.
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In welchem Zusammenhang stehen solche Konzepte des gesellschaftlichen und
politischen Wandels mit der Entscheidung, seine Ladestation fiir die Offentlichkeit

bereit zu stellen?

6. Phase: Motive der Selbstbestatigung und Entfaltung

6.1.

6.2.

6.3.

Beschaftigen wir uns nun mit dem eher immateriellen Nutzen von

Ladestationbetreibern.

Freizeitaktivitat

Wird das Betreiben einer Ladestation eher als Hobby oder eher als Arbeit gesehen?

Lebensstil

Ist mit E-Mobilitat und Ladenetzen ein bestimmter Lebensstil verbunden?

Wie l&sst sich dieser beschreiben?

Prestige

Wie ,prestigetrachtig” ist das Bereitstellen einer Ladestation?

Wird eine Ladestation aus dem Grund getffnet, dass damit etwas in der

Offentlichkeit gezeigt werden soll?

Wie kbnnte man das genauer erfassen?

7. Phase: Prioritaten und Praferenzen in der Aktivierungsphase (Fit)

Legen wir als nachstes den Fokus auf die wichtigsten Anreize und Motive fir die

weitere Entwicklung der Ladeinfrastruktur.

7.1. Treiber der Entscheidung

Was sind, lhrer Meinung nach, die wichtigsten Entscheidungstreiber?

Was sind, Ihrer Meinung nach, die K.O.-Kriterien?
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Manchmal verhalten sich Personen anders als sie sich selbst darstellen. Trotz bester
Absicht nehmen Personen doch nicht an einem Ladesystem teil. Woran kdnnte das
liegen?

7.2. Anderungsbedarf/Verbesserungspotential
Bei welchen der besprochenen Anreize und Motive hétte eine Verbesserung bzw.
Erfillung die grofdten Auswirkungen auf die Bereitschaft sich einem Ladesystem

anzuschlieRen?

Welche Anreize lieBen sich am einfachsten verbessern und welche Motive am

leichtesten erflillen, um die Teilnahmebereitschaft zu erhohen?

8. Phase: Abschluss

8.1. Offene Fragen und Anmerkungen

Fallt Ihnen noch spontan etwas ein, das Sie fir den Betrieb einer Ladestation wichtig

finden, aber bis jetzt noch nicht angesprochen wurde?

Gibt es Anmerkungen zum Interview?

8.2. Verabschiedung

Vielen Dank fur Ihre Zeit und wir bedanken uns fur das interessante Gesprach.
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Anhang 2: Kodierleitfaden

Modell-
komponente | Kategorie Unterkategorie Beispiel
Monf-:-tére Kosten "Die Wallbox selbst kostet natiirlich was, aber
Anreize Art der Kosten die Installation ist auch nicht billig."
Hohe der Kosten "In der Ausstattung kostet das 550 €."
Maximal "Mehr als 10% von dem Fahrzeug sollte das
akzeptierte Kosten | alles nicht kosten."
Ertrage
Art der Ertrage "Man koénnte ein paar Cent pro kWh verlangen."
Minimal akzeptierte | "Ich will wenigstens ein Viertel der monatlichen
Ertrage Kosten wieder rein bekommen."
Finanzierung Vorhandene
Finanzierungs- "Es gibt da so einen Kredit von der KfW fiir
moglichkeiten solche Dinge."
Attraktivitat der
vorhandenen "Solche Moglichkeiten sind eine nette Sache, fir
Finanzierungs- diejenigen die es sich sonst nicht leisten
moglichkeiten kénnten."
Fehlende "Es ware sehr schon, wenn es eine Moglichkeit
Finanzierungs- gdbe, die Baukosten besser finanziert zu
moglichkeiten bekommen."
Wirtschaftliche Freiheit in der "Ich will mir eigentlich dariiber keine Gedanken
Attraktivitat Preissetzung machen"
Grund fir "Also ich sehe keinen Grund, warum man Preise
veranderte Preise verandern sollte."
"Nach 5 Jahren sollte ich die Halfte meiner
Ammortisationszeit | Kosten wieder eingenommen haben."
Nicht- Aufgaben
Monfetare Notwendige "Es muss das Ladekabel regelmalig gereinigt
Anreize Tatigkeiten werden."
"Das Offnen und SchlieRen des Tores zu den
Ubernahme durch | entsprechenden Zeiten muss dann der
den Betreiber Betreiber vor Ort Gbernehmen.
Nutzunfgs- "Ich finde, wenn man an so einem System
beschrankung mitmacht, sollte die Ladestation gewisse
Betreiber Sicherheitsstandards erfillen."
"Also am Sonntag sollte bei uns keiner
Nutzung vorbeikommen."
Bmdu.ng an "Ich kann mir vorstellen, dass wie bei einem
Betreiber

Kindigungsfristen

Handyvertrag zu machen. Also so 2 Jahre und
dann kann man monatlich kiindigen."
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"Ich kann mir vorstellen, dass wie bei einem
Handyvertrag zu machen. Also so 2 Jahre und

Laufzeiten dann kann man monatlich kiindigen."
"Man sollte schon eine Sicherheit fur
Akzeptierte Werte | mindestens 12 Monate haben."

Nicht akzeptierte
Werte

"Mebhr als 2 Jahre ware mir eindeutig zu lang."

Rechtliche

Vorhandene
Belange Hindernisse und
Grenzen "Man miusste dann ja ein Gewerbe anmelden."
Auswirkungen auf | "Also diese Rennerei zu den Amtern will ich
die Teilnahme nicht mitmachen."
Technische Technische "Manchmal ist das zu kompliziert mit der
Belange Probleme Authentifizierung."
Kommende "Demnachst sollen automatisierte

Innovationen

Ladestationen auf den Markt kommen."

Fehlende "Eine App mit der man Stationen reservieren
Innovationen kann, ware sehr praktisch."
Haltbarkeit "Das Ding halt locker 20 bis 30 Jahre."

Zeitaufwand

Aufwand pro
Woche

"So ungefahr ein Stunde pro Woche muss man
da wohl einplanen."

Akzeptierter

"Ein bis zwei Stunden ware ganz ok. Nur mehr

Aufwand ware nicht so gut."
Kontakt- Gemeinschaften / | yorhandene "Wir haben uns dann meistens alle zwei bis drei
motive Netzwerke Gemeinschaften Monate einmal getroffen."
Attraktivitat der "Das war schon gut, dass man sich mal
Gemeinschaften austauschen konnte."
Social Media /
Online- Vorhandene Online- | "Uber das Mobilitdtsforum lauft schon viel im
Plattformen Plattformen Internet."
Attraktivitat der "Ohne das Mobilitatsforum kdnnte man das
Online-Plattformen | alles gar nicht abstimmen."
Mitbestimmung "Ich mdchte eigentlich nur das notwendigste
Involviertheit Arbeit | machen und hoffe, dass das sonst ein
/ Tatigkeiten Selbstldufer wird."
Involviertheit "Also bestimmte Dinge wiirde ich schon gerne
Entscheidungen / mitbestimmen, aber ich will auch nicht dass in
Strategie Stress ausartet."
Il.‘JCrEkwee.:ltfreund- "Umweltfreundlichkeit spielt schon eine Rolle,
. i i : .
Motive der Bedeutung von aber ich weiR nicht ob das ausschlaggebend
Interessen- Umweltfreundlich- | dafir ist, dass Leute an dem Ladesystem
vertretung keit mitmachen."
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Wichtige
Komponenten bei
der Umwelt-
freundlichkeit

"Der Strom sollte schon nachhaltig produziert
sein."

Technikaffinitat

Bedeutung von
Technikaffinitat

"Es ist schon gut wenn man sich ein wenig mit
der Technik auskennt, aber heutzutage ist da ja
alles ziemlich benutzerfreundlich."

Gesellschaftlicher
/ politscher
Wandel

Relevante
Verhaltenstrends

"Also solche Sharing-Konzepte spielen das
bestimmt mit rein, aber ich habe in meinem
Bekanntenkreis da jetzt noch nicht so viel von
gehort."

Freizeitaktivitat

Motive der
Selbstbe-
statigung
und Ladesysteme als
Entfaltung Hobby "Ich denke nicht, dass das ein echtes Hobby ist."
Lebensstil "Also irgendwie ist diese ganze neue Technik
Beschreibung des und das Fahrgefiihl ja schon ein besonderer
Lebensstils Lifestyle."
Prestige "Es ist zwar moglich, aber ich habe noch nicht
gehort, dass jemand seine Ladestation und
Prestigetrachtigkeit | Fahrzeug so zur Schau gestellt hat."
"Wahrscheinlich wiirden sich die Personen dann
Moglichkeiten zur nach Beliebtheitswerten und Beurteilungen
Erfassung anderer richten."
Prioritaten
und
Praferenzen
in der "Die Einnahmen die man erzielen kann, sind
Aktivierungs- | Treiber der Entscheidungs- letztendlich das wichtigste and er ganzen
phase (Fit) Entscheidung treiber Sache."
"Sobald all der ganze Verwaltungskram selbst zu
erledigen ist, werden sicher viele Leute
K.O.-Kriterien abspringen."

Pradezisionale
Volition

"Es muss einfach sein, CrowdStrom zu
kontaktieren und dann sollten die ganzen
Prozesse super schnell abgewickelt werden."

Anderungsbedarf
/ Verbesserungs-
potential

GroRte Auswirkung

"Wenn die Ladestation durch CrowdStrom
bereitgestellt und installiert wird, dann wiirde
das kaum einer ablehnen."

Einfachste
Verbesserung

"Falls der CrowdStrom-Anbieter bereit ist auf
einen Teil der Margen zu verzichten, kénnte das
den beteiligten Personen zu Gute kommen."
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