13. Symposium Energieinnovation, 12. bis 14. Februar 2014, Technische Universitat Graz, www.Enlnnov.TUGraz.at

PRAFERENZEN, GESCHAFTSMODELLE UND
MARKTPOTENTIAL DER V2G-TECHNOLOGIE

Dr. Joachim Geske?

Inhalt

Die V2G-Technologie erlaubt es elektrisch betriebenen Fahrzeugen einen Mehrwert zu verleihen, in
dem wahrend Standzeiten die Batterien genutzt werden, um Netzdienstleistungen zu erbringen oder
Preisarbitrage zu betrieben und damit die Effizienz des Systems zu erhdhen. Die Technologie ist
vielfach auf ihr technisches Potential untersucht worden und so weit entwickelt, dass sie als massen-
markttauglich bezeichnet werden kann. Wenig bekannt ist dagegen Uber die Praferenzen der Kunden
und deshalb auch tber moégliche Geschaftsmodelle und das Marktpotential. Alle drei Aspekte werden
in diesem Beitrag aufbauend auf einem Auswahlexperiment (Choiceexperiment) untersucht. Ein
Auswahlexperiment ist eine Standardmethode der Bewertung nichtetablierter Produkte (ber
offenbarte Praferenzen. Die Auswertung des Experiments erlaubt es den Beitrag von V2G Vertrags-
komponenten - wie den Einfluss des Vergutungsschemas, der Einschrankungen der Mindestreich-
weite und der zeitlichen Verfugbarkeit - fir den Vertragsabschluss in Konkurrenz zu alternativen
Spezifikationen aber auch gegeniiber der ,Nichtabschluf3“-Alternative zu quantifizieren. Damit werden
V2G-Vertrage in Konkurrenz vergleichbar und implizit die Frage nach einem Vertragsabschluss
beantwortet.

Methodik

Von einem Marktforschungsinstitut wurde eine von uns entwickelte reprasentative webbasierte
Umfrage mit 611 Individuen durchgefuhrt. Dabei wurden Fragen zu allgemeinen Motiven, zum
Mobilitatsverhalten und demographischen Parametern gestellt und ein Choiceexperiment durchge-
fuhrt. In diesem Choiceexperiment wurden jedem Individuum drei V2G-Vertagsvarianten vorgelegt,
zwischen denen es eine oder keine wéahlen konnte. Die Vertagsvarianten charakterisieren sich
hinsichtlich 6 Vertragskomponenten, die aus einer Literaturiibersicht der wichtigsten technischen und
okonomischen Vertragsparameter zusammengestellt worden waren. Die Vertagskomponenten um-
fassen 1. die Mindestreichweite, 2. die Ausstattung mit einem Bordcomputer, der die Angabe von
Fahrtwiinschen erlaubt, 3. die Mindestanschlusszeit je Werktag, 4. die Mindestanschlusszeit je
Woche, 5. eine monatlichen Pramie und 6. eine Einmalzahlung. Aus den Auspragungen der Kompo-
nenten wurden drei Vertragsalternativen zuféllig ausgewahlt. Jedem Individuum wurden jeweils 8
dieser Auswahlsituationen vorgelegt, so dass insgesamt 611 x 8 = 4888 Entscheidungen vorlagen. Mit
diesen Daten wurde ein Multinomiales Logit Model (MNL) 6konometrisch geschéatzt. Dazu werden
Praferenzparameter fir demographische- und Vertragskomponenten so bestimmt, dass die Wahr-
scheinlichkeit die beobachteten Entscheidungen zu beobachten, mdglichst grof3 wird.

Ergebnisse

Die Schéatzung der Parameter fur die im Experiment vorgelegten Vertrdge und beobachteten
Entscheidungen ergab (Tabelle 1), das alle Vertragsparameter bis auf die Mindestanschlusstage pro
Woche hochsignifikant sind und plausible Vorzeichen haben. Die Qualitdt des geschatzten Modells
lasst sich daran bemessen, dass (je nach Maf3) zwischen 36% und 48% der Entscheidungen richtig
vorhergesagt werden kdnnen. Die Auswertungen allgemeinerer Modellspezifikationen zuséatzlich mit
demographischen Parametern zeigen, dass demographische Parameter keinen signifikanten Einfluss
auf das Entscheidungsverhalten haben.
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Parameter Symbol Wert Zahlungsbereitschaft
Mindestreichweite | By 1™ 0.043 3.30 €/Km
Bordcomputer Brc1™* 0.346 26 €/BC
Mindesttage Brga 0.021
Mindeststunden Bura ™ -0.053 -4.07 €/h
Monatliche Pramie | Bmpr1™* 0.013
Einmal Pramie Bpra*** 0.000202
Reservation Utility | Basca1™** 1.93 -148€/U

Tabelle 1.: Schatzergebnisse

Im Einzelnen:

1. Vergutungsschema
Ein monatliches Auszahlungsmodell wird einer Einmalzahlung zum Vertragsabschluss stark
bevorzugt. Méglicherweise steht dies in Beziehung mit der Bevorzugung befristeter Vertrage, die
eine grol3ere zukinftige Entscheidungsfreiheit zulassen.

2. Bordcomputer
Auch wenn die Funktion eines Bordcomputers im Experiment nicht bis ins Detail beschrieben
werden konnte, misst der Parameter doch einen Zuwachs an Freiheit der durch eine differenzierte
Zeitangabe maoglich ist. Dieser Betrag musste die Kosten der Erstellung einer Hard- und Software
Ldsung Ubersteigen.

3. Reservationsnutzen

Der Modellansatz beinhaltet einen Ansatz zur Bestimmung des Vertragsabschlusses. Demnach
wird ein V2G-Vertrag abgeschlossen, sobald der Reservationsnutzen von 148€ durch den Nutzen,
der aus dem Vertrag durch garantierte Mindestreichweite, Verflgbarkeit (Mindestladestunden)
und Vergitung entsteht, Gberschritten wird. Der Beitrag der Einzelkomponenten betragt 3.30 € flr
jeden Kilometer Mindestreichweite, -4 € je zusatzlicher Mindestanschlussstunde, 26 € fir die
Maoglichkeit mit einem Bordcomputer die Nutzungswiinsche anzugeben und der Kompensation in
€.

Das bedeutet, dass 10 Km zuséatzliche Mindestreichweite einen Nutzenverlust durch 7 Mindestan-
schlussstunden je Tag kompensieren. Wenn man davon ausgeht, dass die Batteriekapazitat in Bezug
auf den durchschnittlichen Tagesverbrauch hochdimensioniert ist, kann man davon sprechen dass,
unter den Vertragsparametern die Mindestreichweite dominiert. Das impliziert, dass das Marktpotential
der V2G-Technologie signifikant ausfallen kann, selbst wenn eine finanzielle Kompensation dies nicht
ist. Weiter kann man schlussfolgern, dass V2G nicht zwingend auf Grund fehlender finanzieller
Anreize fur die Fahrzeughalter - seien es private oder 6ffentliche — scheitern muss.

Die Ergebnisse erlauben es weiter, technische Potentiale in Optimierungsansatzen um die Nebenbe-
dingung zu erganzen und so ad hoc Annahmen Uber die anzusetzende Mindestreichweite quantitativ
zu begriinden.

Man kann davon ausgehen, dass die als nachstes geplanten Verfeinerungen der Modellspezifikatio-
nen durch die Berlcksichtigung fehlender Angaben zum Einkommen, Nichtlinearitaten (u.a. durch
kategorische Variablen) und Nestingstrukturen den Erklarungswert des Modells weiter erhdhen.
AulRerdem sind die im Fragebogen enthaltenen Angaben Uber Motivation und Mobilitdtsverhalten
bislang nicht in die Analyse miteinbezogen. Wir erwarten aber, dass sie dazu beitragen potentielle
Kundengruppen zu identifizieren und so das Geschaftsmodell zu prazisieren.
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