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Geleitwort

Zunehmend strenger werdende Umweltauflagen erhéhen den Druck auf stra-
Bengebundene Logistikdienstleister. In der Elektromobilitat wird ein wesentli-
ches Element der zukunftsfahigen Gestaltung des Personen- und Gterver-
kehrs auch fir Logistikdienstleister gesehen. Gleichzeitig ist bis heute nicht
klar, inwiefern sich die Elektromobilitat als wirtschaftliches Antriebskonzept
auf dem Markt durchsetzen kann. Eine methodengestitzte, strategische und
risikoorientierte Wirtschaftlichkeitsanalyse ist dazu erforderlich. Die Arbeit
von Herrn Hellmann setzt sich zum Ziel, eine solche Methodik zur wirtschaft-
lichen Rechtfertigung der Elektromobilitat zu erarbeiten. Dazu wird ein Modell
entwickelt, das qualitative und quantitative Ansatze durch die Kombination
aus der Nutzwertanalyse und der auf der Kapitalwertmethode basierenden
Levelized Cost of Mobility Bewertungslogik umfasst. Damit kann ein Vergleich
von Fahrzeug- und Antriebskonzepten in unterschiedlichen Einsatzszenarien
erfolgen. Verschiedene Entwicklungspfade der Anschaffungskosten unter-
schiedlicher Fahrzeugkonzepte, der Strompreise und der Dieselpreise wer-
den analysiert und zur Berechnung eines Break-Even-Punktes verknUpft.
Eine Berucksichtigung von Risikofaktoren sowie der Dimension Zeit erfolgt
ebenfalls. Basierend darauf werden Aussagen bezlglich der Wirtschaftlich-
keit der Elektromobilitét in unterschiedlichen Einsatzszenarien abgeleitet. Lo-
gistikdienstleistern bietet die Arbeit Ansatzpunkte, inre Wettbewerbsfahigkeit

zu steigern.

Der Veroéffentlichung liegt eine Dissertation an der Technischen Universitat
Munchen zugrunde. Die Arbeit richtet sich an all diejenigen aus Wissenschaft
und Unternehmenspraxis, die sich mit der Elektromobilitat im Kontext der Lo-

gistik auseinandersetzen.

Minchen, im Juni 2019 Horst Wildemann
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Einleitung 17

1 Einleitung

Die Logistik hat sich, ausgehend von einer reinen Unterstitzungsfunktion, zu
einem immer bedeutsameren Wettbewerbsfaktor fir Unternehmen entwi-
ckelt.! Mit einem Marktvolumen in Héhe von 230 Mrd. EUR und 2,89 Mio.
Beschéftigten hat die Logistikbranche im Jahr 2013 in Deutschland 3,9
Mrd. Tonnen abgewickelt.> Aufgabe der Logistik ist es, bendtigte Objekte in
der richtigen Menge, zur richtigen Zeit am richtigen Ort effizient bereitzustel-
len.® Dabei nimmt die Logistik eine direkt vom Kunden wahrgenommene
Schnittstelle zum produzierenden Unternehmen ein. Gleichzeitig wirkt sich
das Thema Klimawandel und die Ressourcenverknappung global auf Gesell-
schaft und Wirtschaft aus. Wahrend im Jahr 2011 weltweit 31,3 Gigatonnen
Kohlenstoffdioxid (CO2) ausgestoBen wurden, wird flir 2035 bereits ein Wert
in H6he von 37,2 Gigatonnen CO: prognostiziert. Der Transportsektor tragt
mit einem Anteil von 22 % an den weltweiten CO2-Emissionen und einem
Anteil von 62 % am weltweiten Olverbrauch maBgeblich zu diesen Emissio-
nen bei. Haupttreiber ist dabei der straBengebundene Personen- und Guter-
verkehr.* Die zunehmend strenger werdenden Umweltauflagen erhohen den
Druck auf straBengebundene Logistikdienstleister.® Derzeitige Antriebstech-
nologien stoBen zu viele Schadstoffe aus und missen langfristig durch alter-
native, schadstoffneutralere Antriebskonzepte ersetzt werden. Innovative und
nachhaltige Transportsysteme werden in dem Wirtschaftszweig der Logistik
daher als unerlasslich erachtet. Ein wesentliches Element der zukunftsfahi-

gen Gestaltung des Personen- und Gterverkehrs wird in der Elektromobilitat

"Vgl. lhde 2001, S. 20 f.

2 Vgl. Kille; Schwemmer 2014, S. 3.

3 Vgl. Gudehus 2010, S. 3.

4Vgl. IEA 2013a, S. 9f.; Kersten et al. 2015b, S. 56 f.
5 Vgl. Kersten et al. 2014, S. 65.



18 Einleitung

gesehen. Bereits 2007 wurde die Elektromobilitat als wesentlicher Bestand-
teil in das Energie- und Klimaschutzprogramm der Deutschen Bundesregie-
rung integriert.6 Im Rahmen des nationalen Entwicklungsplans Elektromobili-
tat wird das Vorantreiben von Forschung und Entwicklung sowie die Markt-
vorbereitung und die Markteinfiihrung von Elektrofahrzeugen in Deutschland
als Ziel definiert.” Bis heute ist nicht klar, inwiefern sich die Elektromobilitat
als alternatives Antriebskonzept auf dem Markt durchsetzen kann und somit
zukunftsfahig ist.® Rein quantitative betriebswirtschaftliche Wirtschaftlich-
keitsanalysen weisen derzeit einen negativen Wert aus und sind risikobehaf-
tet. Im Gegensatz zur Herstellung von materiellen Gitern werden bei Logistik-
dienstleistern immaterielle Dienstleistungen erzeugt. Fir den Leistungserstel-
lungsprozess bedeutet dies, dass nicht auf Vorrat produziert werden kann
und keine Simultanitdt von Produktion und Absatz herrscht. Die Dienstleis-
tung hangt von externen Faktoren des Abnehmers und dem Verfligungsob-
jekt ab. Die Herausforderung liegt dabei in der Notwendigkeit zur Bevorratung
von Technologiekapazitaten zur Leistungserbringung. Somit sind es nicht nur
variable Stlckkosten, sondern vielmehr die fixen Kostenfaktoren unter ande-
rem far Informations-, Gebaude- oder Fuhrparktechnologien, welche bei Lo-
gistikdienstleistern Einfluss auf den Erfolg nehmen.® Investitionsentscheidun-
gen bei Logistikdienstleistern nehmen einen strategischen Stellenwert ein. In-
vestitionen in neue Technologien sind die grundlegende und notwendige Vo-
raussetzung zur Verbesserung sowie zum Erhalt der eigenen Wettbewerbs-
position.'® Die Elektromobilitat wird durch die Diskussion um das Themenfeld
Ressourceneffizienz und Energieproduktivitat in der Logistik weiter getriebe-

nen.' Unternehmen und ihre Logistikpartner nehmen diese Entwicklungen

6 Vgl. BMWi 2007, S. 42 1.

7 Vgl. BMBF 2009, S. 2 ff.

8 Vgl. Lohre et al. 2015, S. 31 ff.

% Vgl. Bohlmann; Krupp 2007, S. 24 ff.

10 Vgl. Froschmayer; Gopfert 2004, S. 86.; Voigt; Sturm 2001, S. 7.
" Vgl. Johansen 2012, S. 87 ff.
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zur Grundlage fur die Erarbeitung von nachhaltigen Geschaftsstrategien. Lo-
gistikdienstleister sehen dabei Chancen zur Steigerung der eigenen Wettbe-
werbsfahigkeit.? Investitionen in neue Technologien wie die Elektromobilitat
kénnen durch ihre hohe Fixkostenbelastung sowie langfristige Kapitalbindung
Wettbewerbsnachteile mit sich bringen. Eine methodengestitzte, strategi-
sche und risikoorientierte Wirtschaftlichkeitsanalyse erhalt dadurch einen er-
heblichen Stellenwert.'® Die in Deutschland zumeist mittelstandisch gepragte
Logistikdienstleistungsbranche greift derzeit auf ein subjektives und auf ein-
zelne FUhrungspersoénlichkeiten ausgerichtetes Investitionscontrolling zu-
rick. Ein nachvollziehbares heuristisches Verfahren wird in diesem Kontext
nur vereinzelt angewendet.'* Da die subjektive Wahrnehmung strategischer
Gelegenheiten die Evaluation einer strategischen Gelegenheit beeinflusst,
kann es so zu irrationalen Entscheidungen kommen.'® Die in der Logistik An-
wendung findenden Planungsinstrumente sind auf einen kurzen Planungsho-
rizont und Uberwiegend quantitativ ausgerichtet. Eine Verbindung von quan-
titativen und qualitativen Methoden findet nur eingeschrankt statt.'® Von vie-
len Dienstleistern werden bereits Anstrengungen zur Durchfihrung von Wirt-
schaftlichkeitsanalysen fur Elektromobilitdtskonzepte durchgefihrt. Es man-
gelt also nicht an der Intention, sondern vielmehr an einem systematischen
Prozess, der nachvollziehbare Ergebnisse liefert. Unter Berticksichtigung die-
ser Rahmenbedingungen verfolgt diese Arbeit das Ziel, eine Methodik zur
wirtschaftlichen Rechtfertigung der Elektromobilitat aufzuzeigen und dartber
hinaus relevante Einflussgré3en zu identifizieren sowie zu operationalisieren.
FUr Logistikdienstleister ist eine wirtschaftliche Rechtfertigung aus strategi-

schen, risikoorientierten und quantitativen Gesichtspunkten durchzufihren,

2 Vgl. Kersten et al. 20114, S. 26 f.

3 Vgl. Wildemann 1987, S. 1 f.

4 Vgl. Bohlmann; Krupp 2007, S. 21 f.

5 Vgl. Welpe et al. 2010, S. 97 ff.; Welpe et al. 2012, S. 77 ff.
16 Vgl. Gopfert 2000, S. 277 ff.
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um die strenger werdenden Auflagen erflllen zu kénnen, um als Dienstleister
vom Kunden weiterhin akzeptiert zu werden und um spezifische Logistikauf-
gaben wie die Logistik der letzten Meile in Ballungsgebieten Gberhaupt noch
ausfihren zu kénnen. Darlber hinaus sind auf Einsatzszenarien basierende
Aussagen Uber den Grad der Wirtschaftlichkeit der Elektromobilitat bei Lo-

gistikdienstleistern zu treffen.

1.1 Problemstellung

Im Rahmen der Konzentration auf Kernkompetenzen in der Leistungserstel-
lung lasst sich ein kontinuierlicher Trend zur Fremdvergabe von Logistikleis-
tungen in immer mehr Branchen beobachten. Dabei wurde die Fremdvergabe
in den vergangenen 20 Jahren in unterschiedlichster Form diskutiert und
praktiziert. Ausgehend von reinen Einzeldienstleistern, die Teilleistungen mit
eigenen logistischen Assets erbringen, entwickelt sich der Logistikdienstleis-
termarkt hin zu einem von Systemdienstleistern gepragten Markt, bei dem
gesamte Teile der Supply Chain fremdvergeben werden.” Im Extremfall des
Outsourcings handelt es sich um 4th Party Logistikdienstleister, die ihre eige-
nen, meist nur administrativen Ressourcen, mit den Ressourcen von Subkon-
traktoren verbinden. Daraus bilden sie ganzheitliche Supply Chain Lésungen
und Ubernehmen dabei, im Rahmen des mit dem Auftraggeber vereinbarten
Leistungsumfangs, die volle Leistungs-, Qualitats- und Kostenverantwor-
tung.’® Die Erwartungen der Kunden von Logistikdienstleistern orientieren
sich an einer spezifischen Zahlungsbereitschaft sowie einem steigenden Um-
weltbewusstsein. Die Themenstellung der wirtschaftlichen Rechtfertigung der
Elektromobilitat in der Logistik ist im Spannungsfeld von strenger werdenden
staatlichen Auflagen, Kundenerwartungen in Bezug auf die Zahlungsbereit-

schaft und das Umweltbewusstsein, Logistikdienstleister und deren Strategie

7 Vgl. Gudehus 2010, S. 987 ff.
8 Vgl. Arnold 2008, S. 587.



Einleitung 21

Staat:
Gesetziche Auflagen
Infrastruktur

Kundenerwartungen:
Zahlungsbereitschaft
Umweltbewusstsein

Wirtschaftliche
Rechtfertigung
der Elektromobilitat

Logistikdienstleister
Gewinnmarge
Entwicklungsperspektiven

Technologieanbieter:
Reichweitenerwartungen
Technologiebriiche

Technologiemix

Abbildung 1-1: Rahmenbedingungen wirtschaftliche Rechtfertigung

in Hinblick auf Marge, Entwicklungsperspektiven und den Technologiemix so-
wie zuletzt auch den Herstellern von alternativen Antriebskonzepten zu be-
trachten (vgl. Abbildung 1-1). Um den komplexen Anforderungen an die Lo-
gistik unter dem stetig zunehmenden Wettbewerbsdruck begegnen zu kon-
nen und die Substitutionsgefahr durch Wettbewerber zu minimieren, ist es fur
Logistikdienstleister notwendig, die Effizienz der eigenen Wertschdpfung
kontinuierlich zu steigern. Nur so kénnen entsprechende Gewinnmargen er-
zielt werden.'® Neue Technologien, unter anderem im Bereich von Logistik-
Einrichtungen, Logistik-Equipment oder innovativen und nachhaltigen Trans-
portsystemen sind hierfiir die Voraussetzung.2® Die Elektromobilitét stellt der-
zeit eines der vielversprechendsten Technologiefelder zur Bewaltigung der
aktuellen Herausforderungen hinsichtlich Nachhaltigkeit und Ressourcen-
schonung dar. Schatzungen zufolge tragt der Logistiksektor in Deutschland
mit 10 % zum gesamten CO. AusstoB bei.?' Uber staatliche Vorschriften hat
sich Deutschland verpflichtet, seine Treibhausgasemissionen bis zum Jahr

2020 gegentiber 1990 um 40 % zu senken.?? Die weltweite Verknappung von

9 Vgl. Wildemann 1985, S. 18.

20 Vgl. Froschmayer; Gopfert 2004, S. 97.

21 Vgl. Léwer; Schlautmann, S. 2.

22 \Vgl. ZLV 2009, S. 1 ff.; Bundesregierung 2015, S. 1.
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natUrlichen Ressourcen hat zu einem signifikanten Anstieg der Rohstoff-
preise geflihrt.22 Prognosen gehen davon aus, dass bis zum Jahre 2025 in
Deutschland der Umwelt- und Ressourcenschutz in der Logistik nach der Glo-
balisierung die groBte Herausforderung darstellen wird.?* Bis dato ist der
Uberwiegende Anteil aller Kraft- und Nutzfahrzeuge auch im Logistikbereich
mit konventionellen fossilen Antriebstechnologien ausgerustet. Verschiedene
Logistikdienstleister investieren daher bereits heute in alternative Antriebs-
technologien und versuchen damit langfristige Erfolgspotenziale aufzubauen.
Inwiefern strategische Potenziale die Hemmnisse bei der Einflhrung von
Elektromobilitatskonzepten bei Logistikdienstleistern Gberwiegen, ist zumeist
unklar und risikobehaftet.?® Investitionen in alternative Antriebskonzepte kon-
nen erhebliche Risiken mit sich bringen und zu einer Verschlechterung der
Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage des Unternehmens fiihren.2® Im Sinne
dynamischer Markte und kontinuierlichen Technologieinnovationen, birgt die
Moglichkeit der Investition gleichzeitig langfristige Erfolgspotenziale. Der Ein-
satz von neuen Technologien wie der Elektromobilitat kann zur Beeinflussung
und Ausnutzung der komplementaren Abhangigkeiten von Produkten, Mark-
ten und Technologien dienen. Unternehmen missen diese Zusammenhange
identifizieren, um sie als Chance zur Steigerung der eigenen Wettbewerbsfa-
higkeit zu nutzen. Logistikdienstleister stehen vor der Herausforderung, an-
hand von schwachen Vorzeichen Diskontinuitdten bei Produktions- und Pro-
dukttechnologien zu identifizieren und diese Veranderungen zur Stérkung ih-
rer Wettbewerbsposition zu nutzen.?” Das Konzept einer strategie- und risi-
koorientierten Wirtschaftlichkeitsanalyse zielt auf den Auf- und Ausbau sowie

die Erhaltung und Nutzung von Erfolgspotenzialen unter Beriicksichtigung

23 Vgl. Reeker 2004, S. 34 f.

24 Vgl. Straube; Pfohl 2008, S. 32 f.

25 V/gl. Bohlmann; Krupp 2007, S. 21 f.
26 Vgl. Hering 2008, S. 3.

27 Vgl. Wildemann 1987, S. 5 f.
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des Einsatzes der Elektromobilitat bei Logistikdienstleistern ab und muss Ant-

wort auf die Frage geben, ob sich ein Einstieg in die Elektromobilitat lohnt.

In Bezug auf den Einsatz der Elektromobilitat im Technologiemix mussen
zahlreiche Annahmen getroffen und basierend darauf Entscheidungen her-
beigeflhrt werden. Zur Unternehmenszielerreichung erfordern diese Interde-
pendenzen eine ganzheitliche und simultane Planung aller Aktivitaten. In der
Praxis stellt sich dies jedoch als unrealistisch dar. Unternehmen missen da-
her von dem unerreichbaren Optimum einer allumfassenden Planung abwei-
chen und auf einen heuristischen Ansatz, welcher eine mdglichst gute Ab-
stimmung aller Teilplane liefert, zurlickgreifen.?® In Bezug auf die konkrete
Bewertung der Wirtschaftlichkeit von Investitionen in alternative Antriebstech-
nologien aus einem strategisch- und risikoorientierten Blickwinkel ergeben
sich Herausforderungen. Fir Logistikdienstleister stellt sich die Frage, warum
sich ein Einstieg in die Elektromobilitat lohnt. Aus rein quantitativen Faktoren
lasst sich eine monetare Begriindung ableiten. Qualitative Faktoren berlck-
sichtigen Rahmenbedingungen, die sich indirekt oder langfristig auf eine Vor-
teilhaftigkeit auswirken. Darlber hinaus ist flr den Logistikdienstleister der
Betrachtungsgegenstand abzugrenzen. Hierbei ist zwischen einem einzelnen
Investitionsobjekt oder einer ganzen Fahrzeugflotte zu differenzieren. Zusatz-
lich stellt sich die Frage nach der Differenzierung hinsichtlich unterschiedli-
cher Einsatzfelder und welche Konzepte der Elektromobilitat in diesen Fel-
dern tragbar sind. Neben dem Einbezug der Infrastruktur ist auch eine Ent-
wicklung der Technologie im Lebenszyklus zu berticksichtigen. 2° Hinsichtlich

dieser Aufgabenstellung und den beschriebenen Herausforderungen weisen

28 Vgl. Voigt 2008, S. 31.
29 Vgl. Thommen; Achleitner 2012, S. 658.
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bisher diskutierte Konzepte zur Wirtschaftlichkeitsanalyse von Elektromobili-

tatskonzepten verschiedene Defizite auf.3°

Defizit 1: Sowohl interne als auch externe Rahmenbedingungen in Form der
zunehmenden Globalisierung, zunehmend individuellerer Kundennachfrage,
kirzere Produkilebenszyklen aber auch neue Technologien erhéhen die
Komplexitat des unternehmerischen Umfeld bei Logistikdienstleistern.?' Bei
der Bewertung von Elektromobilitdtskonzepten stehen Logistikdienstleister
vor der Herausforderung, die Investitionen in den prozessualen Ablauf einer
strategischen und risikoorientierten Planung zu integrieren und entspre-
chende Methoden zur wirtschaftlichen Rechtfertigung abzuleiten. Bisherige
Planungskonzepte konzentrieren sich Uberwiegend auf die Ausgestaltung
von einzelnen Methodenbausteinen. Im Kontext einer Investitionsplanung
handelt es sich dabei Uberwiegend um Konzepte zur Ausgestaltung einer
quantitativen Wirtschaftlichkeitsbetrachtung. Aufgrund der beschriebenen
Herausforderungen ist es jedoch notwendig, die einseitig orienteierte Be-
trachtungsweise zu erweitern. Zur Ableitung und Beurteilung von Investitions-
projekten wird ein ganzheitliches Planungs- und Steuerungskonzept benétigt.
Dieses muss neben rein quantitativen Faktoren auch technologische, einsatz-
orientierte, kundenorientierte und gesetzliche Faktoren der strategischen als
auch der risikoorientierten Planung berticksichtigen.®? Dariiber hinaus ergibt
sich, durch die Aufgabe zur Bewertung der systemtheoretischen Komponente
der Elektromobilitat als Zielobjekt der Investition, die Notwendigkeit zur Ana-

lyse technischer, 6konomischer und zugleich sozialer Aspekte.33

30 Vgl. Brodbeck 1999, S. 3 ff.; Wildemann 1987, S. 4 ff.; Wildemann 1985, S. 20 ff.; Zehnder 1997,
S. 4.; Hauser; Panzau 2012, S. 133 ff.; Binder; Kantowsky 1996, S. 2 ff.; Bohimann; Krupp 2007,
S. 21 ff.

31 Vgl. Kersten et al. 2012b, S. 63 f.; Kersten et al. 2015a, S. 46.; Blecker et al. 2010, S. 243 f.

32 Vgl. Hauser; Panzau 2012, S. 133.

33 Vgl. Wildemann 1985, S. 20.
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Defizit 2: Die logistischen und technischen Bewertungskriterien von Elektro-
mobilitatskonzepten sowie die damit verbundenen Technologiebriche sind
meist unscharf. Daher gilt es, die logistischen und unternehmerischen Bewer-
tungskriterien, die auf die wirtschaftliche Rechtfertigung der Elektromobilitat
bei Logistikdienstleistern wirken, zu identifizieren. Diese Unkenntnis verur-
sacht bei Unternehmen zumeist suboptimale Aktionen. Ziel dieser Arbeit ist
es somit, die relevanten BewertungsgréBBen der wirtschaftlichen Rechtferti-
gung der Elektromobilitat zu identifizieren und theoretisch sowie empirisch zu
analysieren. Basierend auf spezifischen Einsatzszenarios bei einflussgré-
Benspezifischen Bewertungssituationen muassen Handlungsempfehlungen
fr eine zielgerichtete wirtschaftliche Rechtfertigung abgeleitet werden. Bis-
herige Beitrage lassen die Frage nach anforderungsspezifischen Bewer-
tungsparametern unbeantwortet. Anhand einer theoretischen und empiri-
schen Analyse wird dieser Anforderung im Rahmen dieser Arbeit Rechnung

getragen.

Defizit 3: Der Handlungsraum zur Gestaltung einer wirtschaftlichen Rechtfer-
tigung ist nicht klar abgegrenzt. Wahrend das traditionelle Investitionscontrol-
ling in den vergangenen Jahren eine Vielzahl an methodischen und prozessu-
alen Weiterentwicklungen genossen hat, wurde die Wirtschaftlichkeitsana-
lyse im Sinne einer strategie- und risikoorientierten Bewertung von Techno-
logiebrliichen vernachlassigt.3* Statische und dynamische Bewertungsmetho-
den werden als Instrumente der Planung beschrieben. Eine Einordnung in
den spezifischen Kontext der Elektromobilitat findet nicht statt.® Die Literatur
weist auf den Mangel an systematischen Umsetzungskonzepten hin.3¢ Dar-

Uber hinaus ist festzustellen, dass die existierenden Konzepte zumeist eine

34 Vgl. Binder; Kantowsky 1996, S. 2.
35 Vgl. Schuh; Klappert 2011, S. 173.
36 Vgl. Stuber 2001, S. 3 ff.
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intraprozessuale Perspektive verfolgen. Darunter ist zu verstehen, dass ein-
zelne Strategieprozesse untersucht werden, jedoch keine Ubergreifende pro-
zessuale Sichtweise eingenommen wird.®” Konkrete Methoden und deren an-
forderungsspezifischen Auspragungsformen in einem Gesamtzusammen-
hang zur wirtschaftlichen Rechtfertigung werden nicht betrachtet. Aussagen
bezuglich der Wirtschaftlichkeit der Elektromobilitat in spezifischen Einsatz-

szenarien werden aufgrund dieses Mangels unzureichend begrtindet.

Es ergibt sich fur Logistikdienstleister die Notwendigkeit, die mit Investitionen
verbundenen Chancen und Risiken mittels eines integrierten Ansatzes abzu-
wagen, um dem Unternehmensziel konforme Investitionsentscheidungen
treffen zu kénnen. Ausgehend von dieser Ausgangssituation und den be-
schriebenen Defiziten ergibt sich der Forschungsgegenstand dieser Arbeit.
Basierend auf theoretischen und empirischen Analysen wird das Ziel verfolgt,
die wirtschaftliche Rechtfertigung der Elektromobilitat konzeptionell und me-
thodisch zu gestalten. Basierend auf der Transformation der identifizierten
und operationalisierten Einflussfaktoren sind spezifische Aussagen bezlglich
der Wirtschaftlichkeit von Elektromobilitatskonzepten bei Logistikdienstleis-
tern zu erarbeiten. Dabei sind sowohl strategische, risikoorientierte als auch
operative Bewertungsaspekte zu beriicksichtigen. Hinsichtlich dieser Zielstel-

lung lassen sich nachfolge Fragestellungen ableiten:

1. Welche Anforderungen sind an ein Modell zur strategie- und risikoori-
entierten wirtschaftlichen Rechtfertigung der Elektromobilitat bei Lo-
gistikdienstleistern zu stellen?

2. Welche qualitativen und quantitativen Methoden eignen sich zur Durch-
fihrung der strategie- und risikoorientierten wirtschaftlichen Rechtferti-

gung der Elektromobilitat bei Logistikdienstleistern?

87 Vgl. Kranz 2007, S. 110.
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3. Welche qualitativen und quantitativen Parameter mussen zur strategie-
und risikoorientierten wirtschaftlichen Rechtfertigung der Elektromobi-
litt bei Logistikdienstleistern herangezogen werden?

4. Wie lassen sich die Bewertungskriterien der strategie- und risikoorien-
tierten wirtschaftlichen Rechtfertigung der Elektromobilitat bei Logistik-
dienstleistern operationalisieren?

5. Welche Gruppierung eignet sich fir eine Differenzierung der strategie-
und risikoorientierten wirtschaftlichen Rechtfertigung der Elektromobi-
litt bei Logistikdienstleistern?

6. Welche Handlungsempfehlungen kénnen in Bezug auf den Zeitpunkt
des Einstiegs sowie die geeigneten Einsatzfelder im Sinne einer stra-
tegie- und risikoorientierten wirtschaftlichen Rechtfertigung der Elekt-

romobilitét bei Logistikdienstleistern formuliert werden?

Die Fragestellungen sind sowohl auf empirischem als auch theoretischem

Wege zu beantworten.

1.2 Behandlung der Thematik in der Literatur

Die Analyse der Literatur dient als Grundlage fir die, im Rahmen dieser Arbeit
durchzufiihrende, Begrindung von Empfehlungen zur Gestaltung der wirt-
schaftlichen Rechtfertigung der Elektromobilitat bei Logistikdienstleistern.
Einzelaspekte der Untersuchungsbereiche wurden von verschiedenen Auto-
ren bereits aus unterschiedlichen Blickwinkeln behandelt. Eine entspre-
chende Verknipfung der Teilaspekte, um die aufgestellten Forschungsfragen
beantworten zu kdnnen, blieb bisher aus. Die Problemstellung dieser Arbeit
ergibt sich insbesondere aus den Forschungsfeldern des Technologiemana-
gements, der Wirtschaftlichkeitsanalyse, der strategischen Rechtfertigung
der Risikoanalyse sowie der Elektromobilitdt im Sinne einer alternativen An-

triebstechnologie im Nutzfahrzeugbereich.



