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Liebe��Leserinnen��und��Leser,��
 
hätte��ich��mir��jemals��vorstellen��können,��dass��ein��Automobil��zu��einem��Computer��auf��Rädern��wird?��Die��
ehrliche��Antwort��lautet:��Nein.��Denn��auch��wenn��ich��Informatik��mit��Leidenschaft��studiert��und��die��
Entwicklung��des��Automobils��schon��als��kleiner��Junge��mit��großer��Faszination��verfolgt��habe,��so��doch��eher��
als��parallele,��voneinander��unabhängige��Stränge.��Dabei��haben��viele��Romane��und��Drehbücher��des��
Genres��Science��Fiction��schon��vor��Jahrzehnten��klare��Zukunftsvisionen��insbesondere��zur��vernetzten��
Mobilität��aufgezeigt.��Bei��der��Einschätzung��des��Reifegrads��dieser��Visionen��habe��ich��mich��eindeutig��
verschätzt.��Diese��Zukunftsvisionen��werden��tatsächlich��schneller��zur��Realität,��als��ich��mir��hätte��träumen��
lassen.��
��
Aber��vielleicht��ist��es��genau��das,��was��wir��Menschen��öfter��tun��sollten.��Träumen,��um��großartige��Ideen��
zur��Lösung��der��Probleme��rund��um��eine��effiziente,��skalierende��und��ökologisch��vertretbare��Form��der��
Fortbewegung��zu��ermöglichen.��Öfter��einmal��träumen��und��dabei��Visionen��entwickeln,��die��begeistern,��
die��Verbindungen��schaffen��und��scheinbar��Unmögliches��möglich��machen.��
��
In��meiner��bisherigen��beruflichen��Entwicklung��habe��ich��feststellen��können,��dass��technologischer��
Fortschritt��diese��Lösungen��begünstigt��und��niemals��behindert.��Es��sind��oft��die��Menschen��selbst,��die��den��
Fortschritt��negieren��oder��ihn��blockieren.��Die��Stoppschilder��in��unseren��Köpfen��schränken��uns��stärker��
als��notwendig��ein,��und��es��liegt��an��uns��selbst,��diese��beiseite��zu��schieben.��
��
Die��Autoren��dieses��Sammelbands��Connected��Mobility��beeindrucken��mich��mit��ihren��Ideen.��Mir��leuchtet��
bei��der��Lektüre��des��Bandes��ein,��dass��hier��junge,��begabte��Talente��Antworten��zur��vernetzten��Mobilität��
entwickelt��haben,��die��visionär��sind��und��begeistern.��Diese��Visionen��werden��strategisch��bewertet��und��
auf��technologische��Umsetzbarkeit��geprüft.��Sie��werden��als��Quelle��neuer��attraktiver��Geschäftsmodelle��
gesehen,��die��den��Nutzer��und��seine��Zufriedenheit��ins��Zentrum��aller��Überlegungen��stellen.����
��
Den��Autoren��wünsche��ich��berufliche��Erfüllung��und��unternehmerischen��Gestaltungsspielraum,��um��ihre��
Visionen��zur��vernetzten��Mobilität��wahr��werden��zu��lassen.��Ihre��Realisierung��dient��uns��allen,��die��wir��uns��
zukunftsorientiert��fortbewegen��wollen.��
��
Ludwigsburg,��im��Februar��2020��
��

Elmar��Pritsch��
��

President��Connected��Mobility��Solutions��
Robert��Bosch��GmbH����
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Vorwort��der��Herausgeber��

Im��Curriculum��des��Studiengangs��Wirtschaftsinformatik��der��Dualen��Hochschule��Baden�rWürttemberg��
(DHBW)��hat��das��Integrationsseminar��seit��Jahren��einen��festen��Platz.��Unsere��Bachelor�rStudierenden��
beschäftigen�� sich�� in�� ihrem�� letzten�� von�� drei�� Studienjahren�� mit�� aktuellen�� Entwicklungen�� der��
Wirtschaftsinformatik��und��angrenzender��Disziplinen.��Getreu��dem��Modell��der��praxisintegrierenden��
Hochschule��bearbeiten��die��Studierenden��in��kleinen��Teams��vielfältige��relevante��Fragestellungen��aus��
dem��Unternehmenskontext��und��setzen��dabei��die��im��Studium��vermittelten��Methoden��und��Techniken��
zur�� Recherche�� und�� Lösungsfindung�� ein.�� Die�� Zusammenarbeit�� mit�� unseren�� Dualen�� Partnern��
gewährleistet��dabei��ein��hohes��Maß��an��Aktualität��und��Praxisnähe��der��untersuchten��Themen.��
��
Schon��in��den��vergangenen��Jahren��war��das��Seminar��als��Lehrveranstaltung��unter��einem��übergreifenden��
Motto��mit��jeweils��ca.��80��Studierenden��konzipiert.��In��diesem��Jahr��standen��dabei��vernetzte��und��
intelligente��Mobilitätslösungen��im��Fokus.��Das��Spektrum��reichte��von��innovativen��Geschäftsmodellen��
und��branchenspezifischen��Unternehmensstrategien��auf��der��einen��Seite��bis��hin��zu��modernen��
Technologien��und��Studien��zur��Verbesserung��der��User��Experience��auf��der��anderen��Seite.��
��
Eine��weitere��Anforderung��neben��der��obligatorischen��wissenschaftlichen��Arbeit��war��die��Präsentation��
der��Ergebnisse��in��Form��einer��gemeinsamen��Poster��Session��vor��Fachleuten.��In��diesem��Jahr��konnte��die��
DHBW��dabei��erstmals��in��den��Räumlichkeiten��der��Stuttgart��Connectory��zu��Gast��sein.��Als��co�rcreation��
space��bietet��sie��eine��moderne,��offene��Arbeitsumgebung��zur��Förderung��von��Innovationen��und��
fachlichem��Austausch.��
��
Der��vorliegende��Sammelband��enthält��eine��Auswahl��der��angefertigten��Seminararbeiten,��welche��sehr��
gut��die��Komplexität��und��den��Facettenreichtum��des��Fachgebiets��illustrieren.��
��
Ohne��eine��kompetente��und��engagierte��fachliche��Betreuung��wären��diese��Ergebnisse��nicht��denkbar.��Wir��
danken��den��zahlreichen��beteiligten��Lehrbeauftragten��und��Expertinnen��und��Experten��unserer��Dualen��
Partner,�� die�� zum�� Gelingen�� dieser�� Veranstaltung�� ganz�� wesentlich�� beigetragen�� haben�� (siehe��
nachfolgende��Liste��der��Mitwirkenden).��Eine��besonders��inspirierende��und��für��die��Präsentation��der��
Studierenden��geradezu��ideale��Umgebung��konnte��uns��die��Robert��Bosch��GmbH��mit��der��Connectory��
bieten.��Hier��gilt��unser��ausdrücklicher��Dank��Herrn��Patrick��Eberle��und��Herrn��Sebastian��Krohmer,��deren��
Engagement��und��Unterstützung��maßgeblich��für��die��gelungene��Veranstaltung��war.��
��
Mittlerweile��haben��die��Autorinnen��und��Autoren��ihr��Studium��erfolgreich��abgeschlossen.��Ihnen��
wünschen��wir��alles��Gute��auf��ihrem��weiteren��Weg,��sei��es��in��ihren��Unternehmen��und/oder��in��einem��
Masterprogramm.��
��
Stuttgart,��im��Februar��2020��
��

Jürgen��Schwille��
Tobias��Straub��
Wolf��Wenger��
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sind. Individuelle Interessen der Parkhausnutzer spielen für 
Kunden des Parkhaussystems dennoch eine wichtige Rolle.  

Die Ziele eines privaten Parkhausbetreibers sind es, eine 
hohe Auslastung der Parkfläche bei optimaler Kapazität zu 
erreichen. Insbesondere im direkten Wettbewerb mit anderen 
Parkhausbetreibern, bei Einkaufszentren oder im Einzel- 
handel stellt die Attraktivität des Parkraums aus Kundensicht 
einen wichtigen Differenzierungsfaktor dar [32]. Das 
intelligente Parkhaussystem verbessert die Zufriedenheit der 
Nutzer, steigert dadurch die Auslastung von Parkflächen und  
trägt letztlich zur Rentabilität der privaten Parkraum-
bewirtschaftung bei. 

Auch staatliche Parkhausbetreiber verfolgen direkte, 
ökonomische Ziele. Darüber hinaus sind Städte und 
Kommunen an Lösungen für die bereits erwähnten 
gesamtgesellschaftlichen Probleme interessiert. Durch die 
dynamische Preisgestaltung können beispielsweise Anreize 
für die Bevölkerung gesetzt werden, kleinere und damit 
tendenziell umweltfreundlichere Pkw zu nutzen. Durch die 
Digitalisierung des vorhandenen Parkraums könnte dieser 
zudem an ein städtisches Smart Parking-System angebunden 
werden, das die Navigation zu freien Parkflächen erleichtert. 
Auch die Attraktivität von Innenstädten könnte aufgrund des 
besonderen Nutzererlebnisses, das ein intelligentes Parkhaus 
bietet, gesteigert werden. 

Ein Unternehmen, welches das Geschäftsmodell des 
intelligenten Parkhaussystems umsetzt, könnte das System 
direkt an Parkhausbetreiber verkaufen oder über etablierte 
Parkhaussystemanbieter vertreiben. Letzteres bietet sich 
insbesondere in einem frühen Stadium an, um dem 
Geschäftsmodell einen gewissen Bekanntheitsgrad zu 
verleihen. Langfristig bietet der Vertriebskanal (Channel) des 
direkten Vertriebs die größere Marge. Bei direktem Vertrieb 
sollte die Beziehung zum Parkhausbetreiber (Customer 
Relationship) sehr eng aufgebaut werden, um das 
Parkhaussystem gemeinsam optimieren und an individuelle 
Bedürfnisse anpassen zu können. Des Weiteren sollten 
zusätzlich zum Parkhaussystem Leistungen wie Installation, 
Betrieb und Wartung angeboten werden, da die notwendigen 
Tätigkeiten üblicherweise nicht im Kompetenzbereich des 
Parkhausbetreibers liegen. 

Die oben genannten Leistungen generieren verschiedene 
Einnahmequellen (Revenue Streams). Die Installation stellt 
eine einmalige Einnahme dar, während Betrieb und Wartung 
für laufende Einnahmen sorgen. Darüber hinaus ist die 
Einteilung in verschiedene Lizenzmodelle denkbar. Die Preise 
können in Abhängigkeit der in Anspruch genommenen 
Leistungen gestaltet werden. Da das intelligente Parkhaus-
system auch gesamtgesellschaftliche Probleme löst, kann eine 
staatliche Fördermöglichkeit geprüft werden. 

C. Interne Sicht 

Nachdem das Geschäftsmodell aus Sicht des Marktes 
betrachtet wurde, wird im Folgenden dessen Umsetzung 
beschrieben. Dazu gehören die notwendigen Tätigkeiten, 
Ressourcen und Partner sowie anfallende Kosten. Dieser Teil 
des BMC wird als interne Sicht bezeichnet.  

Zu den Kernaktivitäten (Key Activities) des Geschäfts-
modells gehören die Erforschung und Entwicklung einer 

Parkraumbelegungslogik sowie die Verknüpfung der im 
Fachkonzept beschriebenen Technologien. Im Rahmen der 
Parkraumbelegungslogik muss eine Strategie zur platz-
sparenden Einteilung von Parkflächen erarbeitet werden. 
Außerdem wird ein Algorithmus benötigt, welcher die 
Zuteilung der Stellplätze und die Navigation des Verkehrs im 
Parkhaus ermöglicht. Die gesamte Parkraumbelegungslogik 
wird in einem Softwaresystem implementiert, das mit einem 
Hardwaresystem verknüpft ist. Im Rahmen des Hardware-
systems muss auch ein Parkleitsystem entwickelt werden.  

Für die Umsetzung dieser Kernaktivitäten werden 
Ressourcen (Key Resources) benötigt. Neben dem Zugang zu 
den genannten Technologien zählen hierzu auch Entwickler 
mit Qualifikationen aus den Bereichen der Elektro- und 
Informationstechnik. Die technologische Komplexität des 
Systems setzt zudem die Zusammenarbeit mit Partnern (Key 
Partners) voraus, welche einzelne Bestandteile des 
Hardwaresystems anbieten. Aufgrund der hohen initialen 
Entwicklungskosten wird darüber hinaus ein Investor 
benötigt. Idealerweise verfügt dieser Investor über Erfahrung 
und Kontakte innerhalb der Parkhausbranche. 

Abschließend wird die interne Kostenstruktur (Cost 
Structure) betrachtet. Neben unbestimmten Forschungs- und 
Entwicklungskosten fallen mit jedem Kunden Kosten für die 
angebotenen Leistungen an. Hierzu zählen einmalige 
Ausgaben für die Anschaffung und Installation des 
Parkhaussystems sowie laufende Kosten für Betrieb und 
Wartung. Außerdem sollte eine Vertriebsorganisation und ein 
Kundenservice für Parkhausbetreiber und Endnutzer 
eingerichtet werden. Auch diese Positionen stellen laufende 
Kosten dar, die bei der Preisfindung zu berücksichtigen sind. 

V. DISKUSSION DES GESCHÄFTSMODELLS 
In den vorherigen Kapiteln wurde das Fachkonzept eines 

intelligentes Parkhaussystems beschrieben und ein passendes 
Geschäftsmodell entworfen. Im Rahmen der Geschäfts- 
modellentwicklung müssen weiterführend potentielle 
Chancen und Risiken abgewogen werden. 

A. Marktsituation 

Das Geschäftsmodell des intelligenten Parkhaussystems 
schafft Mehrwerte aus zwei unterschiedlichen Perspektiven: 
Für den Endnutzer wird eine qualitative Verbesserung und für 
den Parkhausbetreiber eine effizientere Bewirtschaftung des 
Parkraums ermöglicht. Eine Schwierigkeit für dieses 
Geschäftsmodell stellt unter anderem die große initiale 
Investitionslast für den Parkhausbetreiber dar. Aufgrund der 
Parkraumknappheit in Innenstädten stehen Parkhausbetreiber 
nicht unter Investitionsdruck, um die Auslastung der 
Parkanlagen zu steigern oder aufrecht zu erhalten. 
Insbesondere durch diese Marktmacht stellt sich die Frage, 
ob die gesteigerte Attraktivität und Effizienz des Parkraums 
einen ausreichend starken Anreiz zur Investition darstellen. 
Durch die potentiell eingeschränkte wirtschaftliche 
Attraktivität des intelligenten Parkhaussystems ist das 
Geschäftsmodell besonders interessant für Parkhaus-
betreiber, die auch übergeordnete Interessen verfolgen. Der 
Staat als Parkraumanbieter kann durch eine Investition 
beispielsweise die Zufriedenheit seiner Einwohner und 
Besucher steigern. Betreiber mit übergeordneten Interessen 
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wenn im Anschluss an die Carsharing Nutzung ein Einkauf 
im Handel getätigt wird. Durch die Prämierung üblicher 
Tätigkeiten wird ein zusätzlicher Mehrwert generiert. 

2) Intermodale Verkehrsanwendung 
Intermodale Mobilität verfolgt das Ziel 

anbieterunabhängig die schnellste, komfortabelste und/ oder 
preisgünstigste Route zu finden. Carsharing-Anbieter sind 
dabei integraler Bestandteil dieser vernetzten urbanen 
Mobilität. 

 
Abb. 3.  Intermodale Mobilität [20] 

 
Durch die Integration des Carsharing Angebots in 

intermodale Verkehrsanwendungen, wird den vorgestellten 
Personas ein zusätzlicher Mehrwert in ihrer Routenfindung 
geboten. Zudem erhalten sie transparente Informationen über 
die zeitliche Dauer und die Kosten der Fahrt. 

3) Privat angebotene Zusatzservices (Peer-to-Peer) 
Unter dem Begriff Sharing Economy, der Bezeichnung 

für die gemeinschaftliche Nutzung von Gütern, sowie die 
Vermittlung von Dienstleistungen, können auch im Bereich 
des Carsharings weitere Potenziale ausgeschöpft werden. Für 
Nico als Student ergibt sich so die Möglichkeit eines 
Zusatzverdienstes, wenn er solche Services erbringt. Auf der 
anderen Seite kann Tobias als Berufstätiger mit knapp 
bemessener Zeit Carsharing als eine Art des Taxis angeboten 
werden, sodass er diese Zeit nutzen kann. Zudem ist es eine 
Möglichkeit, ihm bei einer Fahrt nach Hause vorher bestellte 
Einkäufe im Auto bereitzustellen. Für Lisa als Touristin kann 
eine Carsharing Fahrt um eine Art Fremdenführer erweitert 
werden, der sie in einer fremden Stadt orts- und sachkundig 
begleitet. 

V. ADAPTION VON GESCHÄFTSMODELLEN AUF DAS 
ANGEBOTENE MOBILITÄTSKONZEPT 

A. Wertgenenierung durch Drittanbieter 

 
Abb. 4. Ertragsgenerierung durch Drittanbieter 

 

Werden Drittanbieter in Geschäftsmodelle integriert, 
wird der Mehrwert für den Kunden nicht lediglich vom 
Anbieter des Produkts geschaffen, sondern auch von einem 
Dritten. Dadurch wird der Ertrag gleichzeitig nicht mehr nur 
von Kunden generiert, sondern auch von entsprechenden 
Drittanbietern. Abbildung 4 zeigt das Zusammenspiel 
zwischen Anbieter, Kunde und Drittanbieter. 

B. Adaption der vorgestellten Geschäftsmodelle auf 
Angebote von Drittanbietern im Carsharing 
Unter Einbezug des vorangegangenen Modells werden im 

Folgende, die eingangs beschriebenen 
Geschäftsmodellbeispiele auf die erarbeiteten 

Mehrwertdienste im Carsharing adaptiert. Das Ergebnis stellt 
jeweils ein Geschäftsmodell einer Integration eines 
Drittanbieters dar. Der Fokus liegt dabei insbesondere auf der 
Adaption der Geschäftsmodelle und nicht auf der 
Ausformulierung der angebotenen Lösung. 

1) Bonussystem 
Die Erweiterung des Angebots von tripleM um ein 

Bonusprogramm eines Drittanbieters lässt sich durch das 
Geschäftsmodell der Customer Loyality in Kombination mit 
dem Muster der Leverage Customer Data verwirklichen. 
Diese werden dabei von Payback bzw. Google adaptiert. 
Orientiert an der oben definierten Struktur ergeben sich 
folgende Rollenverteilung und Wertstromflüsse. 

 

 
Abb. 5. Integration eines Drittanbieters für Bonusprogramme 

 
Mit der Integration eines Anbieters von 

Bonusprogrammen in das Mobilitätskonzept von tripleM 
können Carsharing Nutzer Punkte für ihre getätigten Fahrten 
sammeln (Wer? Was?). Der Drittanbieter stellt dabei die 
Plattform für die Abwicklung des Bonussystems bereit, die 
mittels einer Schnittstelle in die Anwendung und das 
Backend von tripleM integriert wird (Wie?). Durch die 
Integration erhält der Drittanbieter Kundendaten über die 
Nutzung von Carsharing. Im Austausch dafür wird tripleM 
Teil der Multichannel-Marketingplattform des Drittanbieters 
und profitiert von dessen Reichweite (Wert?). 

2) Intermodale Verkehrsanwendung 
Die Umsetzung der Vision von einer intermodalen 

Mobilität erfordert die Verknüpfung aller beteiligter 
Mobilitätsanbieter. tripleM als Mobilitätsanbieter stellt dabei 
das Zentrum dar. Dafür werden dem Unternehmen APIs 
bereitgestellt, mit der andere Mobilitätsanbieter die 
Informationen über ihr Angebot tripleM zur Verfügung 
stellen können. Das Geschäftsmodell beruht dabei auf einem 
Pay-per-Use Muster in Adaption von Google und einem 
Affiliation-Modell nach Amazon, das im Folgenden anhand 
der Zusammensetzung aus Abbildung 6 näher erläutert wird. 

 

 
Abb. 6. Integration eines Drittanbieters für intermodale Mobilität 

 
In diesem Modell bezieht tripleM Daten über das Angebot 

von Drittanbietern, die ebenfalls Mobilitätsanbieter sind 
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(Wer?). Dies geschieht mittels einer API, über die 
entsprechende Informationen bereitgestellt werden (Wie?). 
So kann tripleM diese Daten in ihrer App zur Verfügung 
stellen und dem Kunden eine intermodale Mobilitätsplanung 
anbieten. Nutzer können so Routen planen und auch buchen 
(Was?). Nach dem Geschäftsmodell des Pay-per-Use, wird 
dabei jede Buchung eines Verkehrsmittels der Drittanbieter 
für tripleM provisioniert (Wert?). 

3) Privat angebotene Zusatzservices 
Die Erweiterung des Carsharing Produkts um Services 

von Privatpersonen erfolgt in der Adaption des Peer-to-Peer 
Modells von Airbnb und des Affiliation Musters von 
Amazon. Eine zusätzliche Komponente im Wertstrommodell 
stellt dabei der Leistungserbringer dar (siehe Abbildung 7). 

 

 
Abb. 7. Integration eines Drittanbieters für privat angebotene 

Zusatzservices 
Für Erbringung von Services von Privatpersonen für 

Privatpersonen, die Carsharing Kunde von tripleM sind, wird 
ein Drittanbieter zur Abwicklung eingesetzt (Wer?). Dieser 
fungiert als Vermittler zwischen den Personen, indem er eine 
Plattform bereitstellt, auf der Leistungserbringer ihre 
Leistungen publizieren und Kunden diese beziehen können 
(Was?). Anbieter von Plattformen mit einem Angebot von 
Carsharing spezifischen Services (z.B. Taxifunktion, 
Tourguide, siehe IV.B.3) werden in die Mobilitätsplattform 
von tripleM integriert werden. So können Carsharing Kunden 
Angebote dieser Plattform beziehen (Wie?). Der Drittanbieter 
erhält bei genannten Transaktionen jeweils von Kunde und 
Leistungserbringer eine Provision. Ein Teil dieses Umsatzes 
erhält dabei tripleM als Provision für die Integration des 
Drittanbieters in ihre Mobilitätsplattform (Wert?). 

VI. BETRACHTUNG DER VORGESTELLTEN LÖSUNGEN 
HINSICHTLICH IHERER UMSETZBARKEIT 

A. Technische Herausforderungen und mögliche Lösung 
Alle Lösungen haben eine flexible und komfortable 

Abwicklung über das Smartphone gemeinsam. Daher ist eine 
flächendeckende Internetverbindung von Bedeutung. In 
Ballungsräumen ist zwar größtenteils eine gute Anbindung 
mit 4G oder 4G+ gewährleistet, jedoch ist dies abhängig vom 
entsprechenden Mobilfunkanbieter. Es gibt immer wieder 
Bereiche, in welchen die Versorgung nicht ausreichend ist. 
Da die Mobilfunkanbieter jedoch kontinuierlich bestrebt 
sind, ihre Verfügbarkeit auszubauen und eine Inbetriebnahme 
von 5G (in bestimmten Großstädten) bevorsteht, sollte diese 
Thematik in Ballungsräumen künftig keine große 
Herausforderung mehr darstellen. Falls Carsharing zukünftig 
weiter in ländlichen Gebieten ausgeweitet werden sollte, 
spielt dieses Thema jedoch eine große Rolle, da diese Gebiete 
noch erhebliche Lücken bezüglich der Internetverfügbarkeit 
aufweisen.[3] 

1) Bonussystem 
Die Integration eines Bonussystems erfordert die 

Umrechnung der gefahrenen Kilometer in Bonuspunkte und 
die Übertragung an den jeweiligen Drittanbieter. Dies betrifft 
jedoch den Dritten und stellt für ihn eine 
Standardanforderung dar. Dies ist daher keine explizite 
technische Herausforderung. Lediglich eine Lösung, bei der 
Carsharing Nutzer zusätzlich profitieren, wenn sie nach einer 
Fahrt im lokalen Handel einen Einkauf tätigen, bedingt eine 
komplexere Architektur. Dies erfordert die Zuordnung von 
Carsharing Fahrten zu getätigten Einkäufen in einem 
entsprechenden Zeitraum, um anschließend entsprechende 
zusätzlich Boni gewähren zu können. 

2) Intermodale Verkehrsanwendung 
Kern einer intermodalen Verkehrsanwendung stellt eine 

Kartenanwendung zur Routenplanung dar. Es ist eine große 
Herausforderung, diese selbst zu entwickeln. Bereits 
etablierte Anbieter wie Google ermöglichen allerdings eine 
Integration, wodurch eine Eigenentwicklung nicht notwendig 
ist.  

Aufbauend darauf sind verschiedene weitere 
Mobilitätsanbieter in die Plattform von tripleM zu 
integrieren. Die Herausforderung dabei sind die 
unterschiedlichen Technologie- und Softwarestacks der 
einzelnen Drittanbieter. Eine Integration erfordert dadurch 
eine Harmonisierung der Rohdaten. Zukünftig wäre eine 
Etablierung der Technologie der Plattform von tripleM als 
Branchenstandard denkbar, sodass andere Mobilitätsanbieter 
den gleichen Softwarestack verwenden können und so die 
gegenseitige Integration standardisiert ermöglicht wird. 

Dem Geschäftsmodell entsprechend, stellt eine weitere 
Herausforderung die Transparenz über an Drittanbieter 
vermittelte Kunden dar. Das Unternehmen muss die 
getätigten Transaktionen zu Angeboten von Drittanbietern 
messen, um eine Provisionierung dieser Buchungen 
einfordern zu können 

Die Zuverlässigkeit und das Vertrauen in eine 
intermodale Verkehrsanwendung werden durch die 
Aktualität der Daten beeinflusst, eine weitere 
Herausforderung für das Unternehmen. 

Übergreifend führt eine solch große Erweiterung der 
eigenen Mobilitätsanwendung zu potenziell höheren 
Nutzerzahlen und entsprechend steigenden Datenmengen, 
insbesondere bedingt durch die Bereitstellung von Live 
Daten. Der Herausforderung, eine entsprechende IT-
Infrastruktur bereitzustellen, muss tripleM gerecht werden. 
Dies betrifft Hardware- aber auch Netzwerkkapazität. 

3) Privat angebotene Zusatzservices 
Wird das Angebot von tripleM um privat angebotene 

Zusatzservices erweitert, muss ein Drittanbieter als 
Vermittler in das Ökosystem von tripleM integriert werden.  

Eine Möglichkeit stellt dabei das Zusammenführen der 
Drittanbieteranwendung in die Mobilitätsanwendung von 
tripleM dar. Die Integration der Funktionen stellt die 
Herausforderung einer hohen Komplexität im Umfang und 
des User Interfaces dar. Sie muss kundenorientiert, 
übersichtlich und einfach, abgebildet werden. Intern hat dies 
einen erhöhten Aufwand in der Erstellung und dem 
Einspielen neuer Updates zur Folge. Dabei ist auch die 
Betriebssystemunabhängigkeit zu beachten, sowohl mobil als 
auch stationär.  
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II. WETTBEWERBSANALYSE 
Um in den folgenden Kapiteln die Premiumfaktoren und 

das Geschäftsmodell für das Bereitstellen eines 
Mobilitätsbudgets zu erarbeiten, wird zunächst eine 
Wettbewerbsanalyse durchgeführt. Die Wettbewerbsanalyse 
soll unter anderem die aktuellen Akteure in der Branche 
hinsichtlich des Status analysieren. Es soll geprüft werden, ob 
das Konzept des Mobilitätsbudgets noch in Entwicklung ist 
oder ob es bereits auf dem Markt angeboten wird. Auch soll 
ermittelt werden, in welchen Märkten die 
Anbieter bereits aktiv sind. Weiter soll der 
Wettbewerb hinsichtlich des Angebots zur 
Routenplanung, zur Buchung bzw. dem 
Ticketing und zur Abrechnung untersucht 
werden. Anschließend sollen die Kosten- 
und die Umsatzstruktur der bisherigen 
Anbieter analysiert werden. Ein 
besonderer Schwerpunkt in der 
Wettbewerbsanalyse wird zudem auf die 
App der Anbieter gelegt.  

Für die Auswahl der Wettbewerber 
wurde zunächst nach bisherigen 
Anbietern recherchiert und anschließend 
die folgenden sieben Anbieter ausgewählt. 
Der Fokus für die Wettbewerbsanalyse 
liegt auf den Anbietern Athlon, Sixt, 
Deutsche Bahn, Moovel, Mobiko, Belmoto und Ubeeqo. 
Zusätzlich zu ausführlichen Recherchen im Internet wurden 
die Anbieter der Mobilitätsangebote per E-Mail kontaktiert, 
um noch weitere Infos zu erhalten. Allerdings war keiner der 
Anbieter bereit, uns Informationen zu ihren Angeboten zur 
Verfügung zu stellen. 

A. Status 
Athlon ist seit März 2017 aktiv und stellt sein Konzept des 

Mobilitätsbudgets bereit, Sixt seit September 2017. Die 
Deutsche Bahn wirbt bereits mit dem Angebot für ein 
Mobilitätsbudget, dieses ist aber noch nicht auf dem Markt 
verfügbar. Moovel ist allgemein seit Mai 2013 aktiv, das 
Mobilitätsbudget wird seit Mai 2019 angeboten. Mobiko ist 
bereits auf dem Markt, Belomoto stellt seit 2018 das Konzept 
zur Verfügung und Ubeeqo seit 2013. [5], [6] Jeder Anbieter 
bis auf die Deutsche Bahn sind also bereits auf dem Markt 
aktiv. Athlon und Sixt sind unter den Anbietern als erstes auf 
den Markt getreten. 

B. Markt 
Beim Markt fällt auf, dass viele Anbieter außerhalb 

Europas agieren, das Konzept für das Mobilitätsbudget aber 
meistens auf Europäische Unternehmen begrenzt ist. Die 
Mitarbeiter der Europäischen Unternehmen können aber 
dennoch meistens weltweit ihr Budget ausgeben. Auf diese 
Weise sind die Mitarbeitenden bei international agierenden 
Unternehmen und weltweiten Dienstreisen nicht 
eingeschränkt. [7], [8]  

Über die Routenplanung, das Ticketing, die Abrechnung 
und die Premium- bzw. Zusatzleistungen wird im App 
Benchmark genauer eingegangen. [9], [10], [11] 

C. Kosten- und Umsatzstruktur 
Hier lassen sich bei den Anbietern verschiedene Modelle 

unterscheiden. Zum einen können die Einnahmen durch einen 
pauschalen Festpreis erzielt werden. Eine weitere Möglichkeit 
ist die nutzungsabhängige Bezahlung, bei der beispielsweise 

pro NutzerIn, Fahrzeugklasse und Nutzungszeit abgerechnet 
wird. [7], [8]  

D. App Benchmark 
Der App Benchmark wird in die Gebiete Routenplanung, 

Funktionen zur Abrechnung und Zusatzleistungen unterteilt. 
Die Ergebnisse werden in der Abbildung 1 zusammengefasst, 
die im Folgenden auch als Grundlage für die Beschreibung 
genutzt wird.  

1) Routenplanung 
Die Routenplanung wird anhand der Kriterien Mobile 

App, Online Portal, Umgebungs-Scan, Einbindung anderer 
Anbieter in die Routenplanung, Carsharing Fahrzeugflotte 
und Carsharing Station Based/Free Float beurteilt. 

Jeder Anbieter bis auf Belmoto stellen den NutzerInnen 
eine Mobile App zur Verfügung. Zusätzlich ist von Athlon 
und Mobiko bekannt, dass sie den Abnehmenden ein Online-
Portal zur Verfügung stellen. [5], [12], [13] Beim 
Umgebungsscan in der App stechen Sixt, die Deutsche Bahn 
und Moovel heraus, die eine Anzeige der verfügbaren 
Fahrzeuge in der Nähe und eine Navigation zur nächsten 
Station in der App ermöglichen. Ubeeqo bietet die Anzeige 
der verfügbaren Fahrzeuge in der Nähe an. [15], [16], [13] Bei 
der Einbindung anderer Anbieter in die Routenplanung 
schneiden die Deutsche Bahn, Moovel, und Mobiko sehr gut 
ab. Sie beinhalten zur Fortbewegung unter anderem 
Carsharing, den öffentlicher Personennahverkehr und die 
Nutzung eines Fahrrads. [15], [16], [13] Athlon, Sixt, die 
Deutsche Bahn und Ubeeqo nutzen ihre eigene Fahrzeugflotte 
im Rahmen des Carsharings. Moovel und Moobiko vermitteln 
an andere Carsharing-Anbieter. [7], [15], [13], [17] Beim 
Carsharing kann zwischen Station Based und Free Float 
unterschieden werden. Beim Station Based müssen die 
verliehenen Fahrzeuge an definierten Stationen in der Nähe 
abgestellt und wieder zurückgebracht werden. Bei Free Float 
können die Autos an beliebigen Abstellorten geparkt werden. 
Der Kunde ortet das nächstgelegene Fahrzeug per App, das 
der vorherige Kunde dort abgestellt hat. Hier schneiden 
Athlon und Sixt gut ab, die Free Float für ihr Carsharing 
anbieten. [12], [14], [18] 

In der Gesamtbewertung für die Routenplanung schneiden 
Sixt, die Deutsche Bahn und Moovel gut ab. Sie bieten alle die 
zusätzliche Navigation zum Umgebungsscan an, beinhalten 
viele Möglichkeiten, sich fortzubewegen und bieten sicher 
bzw. abhängig vom vermittelten Anbieter auch Free Float für 
ihr Carsharing an, was den NutzerInnen einen zusätzlichen 

Abbildung 1: App Benchmark 
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1) Usability
Eine App, die ähnliche Funktionen bietet wie die

Konkurrenz, kann sich jederzeit durch eine hervorragende 
Usability auszeichnen. Das heißt eine außergewöhnliche 
Benutzerfreundlichkeit kann zum Alleinstellungsmerkmal 
einer App werden. [22] Um das zu erreichen, gilt es einige 
Regeln zu beachten. Im Allgemeinen kann man sagen, dass 
eine App immer auf die NutzerInnen zugeschnitten sein sollte 
und deren Anforderungen im Vordergrund stehen sollten. Des 
Weiteren sollte eine moderne App smart sein und auf 
intelligente Weise die technischen Möglichkeiten der 
Smartphones nutzen. [23] In Bezug auf die Mobilitätsbudget 
App von Porsche sollten die GPS und Kartenfunktionen 
genutzt werden, um eine umfangreiche Routenplanung zu 
ermöglichen. Zusätzlich sollten moderne 
Zahlungsmöglichkeiten wie Apple Pay oder Google Pay in die 
App integriert werden, sodass alle nötigen Vorgänge 
innerhalb der App erledigt werden können. 

2) Design und Promotion
Neben dem Funktionenumfang und der 

Benutzerfreundlichkeit einer App stellen vor allem das 
grafische Design und die Vermarktung einen wichtigen 
Aspekt für deren Erfolg dar. Moderne Designs sind simpel 
und minimal gehalten. Das heißt anstatt auf Texturen, sollte 
auf Typografie als Gestaltungsmittel gesetzt werden. Dabei 
sollte eine starke Hierarchie in Größen und Farben verwendet 
werden. Zusätzlich sollte auf Plastizität verzichtet werden und 
nur minimalistische Icons verwendet werden. [24]  

Darauf aufbauend ist es von hoher Bedeutung, dass sich 
die App nach dem Unternehmen anfühlt, das diese vertreibt. 
Das kann zum einen dadurch erreicht werden, indem die 
Anwendung in die Werbekampagne des Unternehmens 
mitaufgenommen wird. [25] Zum anderen kann die App 
anhand des Corporate Designs ausgerichtet werden. Das Logo 
von Porsche und das dahinterstehende Image erzeugen in 
diesem Fall bereits ein Premiumgefühl. Aus Marketingsicht 
ist es nicht entscheidend wie einzigartig das Produkt ist, 
sondern für wie einzigartig es von der Zielgruppe gehalten 
wird. Wenn ein herausstechendes Logo verwendet wird und 
ein positives und durchgängiges Image gepflegt wird, kann 
das Alleinstellungsmerkmal wie gewünscht vermarktet 
werden. [26] Für Porsche stellt das sehr gute Voraussetzungen 
dar. Das Image von Porsche steht für Sportlichkeit und 
Premiumautos. Das Mobilitätsbudget sollte mit diesem Image 
vermarktet werden und den Kunden das Gefühl geben, dass 
nur diejenigen die das Porsche Produkt wählen, Premium sind. 

B. Premium Aspekte des Mobilitätsmixes
Abgesehen davon wie sich die Benutzung der App anfühlt,

kann das Mobilitätsbudget von Porsche noch auf andere Wege 
differenziert werden. Im Folgenden werden verschiedene 
Vorschläge vorgestellt, mit denen der angebotene 
Mobilitätsmix premium wird. Aufgrund von technologischen 
Voraussetzungen muss zwischen Maßnahmen unterschieden 
werden, die bereits jetzt umgesetzt werden können und 
solchen die erst in naher Zukunft möglich sein werden.  

1) Jetzt realisierbare Maßnahmen
Um die Mobilität zu einem Premium Erlebnis werden zu

lassen, gibt es viele Bausteine an denen angesetzt werden 
kann. In Bezug auf öffentliche Verkehrsmittel sollte die 
Standardauswahl für Tickets nicht wie gewöhnlich auf der 
zweiten, sondern auf der ersten Klasse liegen. Das bedeutet, 
wenn die NutzerInnen nach einer Strecke suchen, bei der Zug, 

S-Bahn oder ähnliches genutzt werden, sollte automatisch die
erste Klasse ausgewählt werden. Nichtsdestotrotz sollte es
möglich sein auch zweite Klasse Tickets zu buchen. Ein
weiterer Premium Aspekt beim Zugverkehr sollte die
automatische Auswahl von Sitzplätzen sein. Das betrifft
hauptsächlich Fernstrecken, erhöht jedoch die Convenience
deutlich, da das Suchen nach einem freien Platz entfällt.

Bei der Nutzung von Taxi und Carsharing Services sollte 
eine ähnliche Standardauswahl benutzt werden, sodass diese 
dabei auf Premium Fahrzeugen liegt. Des Weiteren sollten bei 
Vermittlungsplattformen, wie beispielsweise Uber, lediglich 
Fahrer vermittelt werden, die eine makellose Bewertung 
haben. In diesem Fall wäre das eine Bewertung mit 5 von 5 
Sternen.  

Aber auch die Porsche eigenen Produkte können zur 
Premiumdifferenzierung des Mobilitätbudgets beitragen. Der 
Mietservice Porsche Drive ermöglicht es Porsche Autos für 
einen Zeitraum von einer Nacht bis zu einer Woche zu mieten. 
Zwar stellt das eine ideale Möglichkeit dar, den NutzerInnen 
Premiumautos zur Verfügung zu stellen, doch sind die Preise 
zu hoch, um bei einem realistischen Mobilitätsbudget genutzt 
zu werden. Es muss also ein vergünstigter Zugang innerhalb 
des Mobilitätsbudgets ermöglicht werden.  

2) In Zukunft realisierbare Maßnahmen
Zusätzlich zu den bereits jetzt realisierbaren Maßnahmen,

werden im Anschluss noch zwei weitere vorgestellt, die erst 
in der Zukunft in das Mobilitätsbudget Konzept eingebunden 
werden können. Der Grund dafür ist in beiden Fällen die 
Technologie, die noch nicht die Marktreife erreicht hat, jedoch 
in Zukunft eine große Rollen spielen wird. 

Das erste dieser zukünftigen Verkehrsmittel ist das 
Flugtaxi. Weltweit wird in über 100 Projekten an den 
unbemannten Flugzeugen geforscht, die bereits ab 2025 in 
mehreren deutschen Städten in Betrieb genommen werden 
sollen. Flugtaxis stellen völlig eine neue Art des Stadtverkehrs 
dar und es ist zu erwarten, dass sie einen großen Anreiz Effekt 
mit sich bringen. Aufgrund dessen sollte bereits jetzt Kontakt 
zu den Anbietern aufgenommen werden. Die 
vielversprechendsten sind dabei Lilium und Airbus. 

Die zweite zu betrachtende Zukunftstechnologie ist das 
autonome Fahren. In diesem Fall ist das Level 5 gemeint, also, 
dass das Auto vollständig selbstständig fährt und die Insassen 
keine Möglichkeit mehr haben einzugreifen. [27] Da die 
Technik dafür alle Verkehrssituationen bewältigen muss, wird 
es noch bis voraussichtlich 2030 dauern bis die Marktreife 
erreicht ist. [28] Trotz der relativ langen Zeit, sollte dieser 
Punkt mit in das Konzept aufgenommen werden. Und zwar 
kann ein vollautomatisiert fahrendes Auto ideal mit einem 
Lounge-Konzept zu einem Premiumfaktor werden. So sollten 
die zukünftigen Porsche Autos auf vollständigen Luxus im 
Innenraum ausgerichtet werden. Durch Tische, Bildschirme 
und einen Internetzugang kann eine ideale Arbeitsumgebung 
geschaffen werden. Außerdem sollte für den privaten 
Gebrauch sämtlicher Komfort, wie Video Streaming, 
Verpflegung und Kommunikationstools, vorhanden sein. 

C. Weitere Vorteile - Kooperationspartner
Zusätzlich zu den bereits vorgestellten Premiumfaktoren,

werden im Folgenden noch weitere mögliche Vorteile 
vorgestellt, durch welche die NutzerInnen bei jeder 
Reisesituation eine bevorzugte Behandlung erfahren können. 
Für diesen Zweck werden im Anschluss einige beispielhafte 

Connected Mobility 
Potentiale und Technologien vernetzter Mobilitätslösungen 

 
33



Kooperationspartner, die geeignet erscheinen, vorgeschlagen. 
Bei einer Entscheidung zu Gunsten eines 
Kooperationspartners gilt es Verhandlungen aufzunehmen, 
um sie in das Mobilitätsbudget von Porsche aufzunehmen. 

Für Flugreisen wird die Lufthansa als Kooperationspartner 
vorgeschlagen, die sowohl die größte deutsche Airline ist, als 
auch einen sehr guten Ruf genießt. Die Kooperation könnte 
ermäßigte erste Klasse Tickets, Priority Boarding und das 
Sammeln von zusätzlichen Meilen ermöglichen. Für 
Zugreisen wird die Deutsche Bahn als Kooperationspartner 
vorgeschlagen, da fast der komplette Schienenverkehr in 
Deutschland von diesem Unternehmen abgewickelt wird. 
Dadurch sollten die, bereits in Kapitel III B beschriebenen, 
Vorteile reibungslos ermöglicht werden können. Um auch 
Geschäftsreisen zu einem Premium Erlebnis zu machen, 
werden myHRS und Comtravo als Kooperationspartner 
vorgeschlagen. Dadurch wird zum einen die Koordination der 
Geschäftsreisen erleichtert und zum anderen werden weitere 
Vorteile, wie vergünstigte Hotels, ermöglicht. 

Damit die NutzerInnen des Mobilitätsbudget auch einen 
Teil ihres Budgets in ihre Gesundheit investieren können, 
sollen auch Fitnessstudios als Kooperationspartner mit 
aufgenommen werden. Für Baden-Württemberg wird 
zunächst die Premium Fitnesskette JONNY M. als 
Kooperationspartner vorgeschlagen. Mit einer vergünstigten 
Mitgliedschaft können 12 Fitnessstudios in Baden-
Württemberg genutzt werden. Da das Konzept jedoch auch in 
andere Regionen ausgeweitet werden soll, gilt es dafür eine 
Lösung zu finden. Da es Premium Fitnessketten jeweils nur in 
begrenzten Gebieten gibt, wäre die erste Option jeweils 
regionale Verträge abzuschließen. Die zweite Option wäre es 
Urban Sports Club als Kooperationspartner zu wählen, mit 
dem die NutzerInnen Zugang zu vielen verschiedenen 
Sportangeboten hätten. Der Nachteil ist dabei allerdings der 
relativ hohe Preis der Premium Mitgliedschaften. 

IV. GESCHÄFTSMODELL

Ein Geschäftsmodell ist eine vereinfachte und aggregierte 
Darstellung der relevanten Aktivitäten einer Unternehmung, 
welche das übergeordnete Ziel der Gewinngenerierung 
verfolgt. [29] Ziel dieser vereinfachten Darstellung ist es, 
Dritten, sowohl internen als auch externen, den Sachverhalt 
simpel und verständlich erläutern zu können. Um die 
Darstellung eines Geschäftsmodells daher möglichst 
übersichtlich zu gestalten und dennoch alle signifikanten 
Bereiche eines Geschäftsmodells abzudecken, wurden von 
verschiedenen AutorInnen Darstellungsmethoden für 
Geschäftsmodelle entworfen. Die AutorInnen erarbeiteten je 
unterschiedliche Visualisierungsmöglichkeiten. Für diese 
Ausarbeitung wurde zwischen drei Vorschlägen ausgewählt: 
(1) Die Visualisierung von Deelmann und Loos [30], (2) das
Business Model Canvas von Osterwalder und Pigneur [31]
und (3) die Business Model Ontology nach SENA. [32]

Als geeignete Methode zur Darstellung des 
Geschäftsmodells eines Mobilitätsbudgets für die Porsche AG 
wurde das Business Model Canvas von Osterwalder und 
Pigneur ausgewählt. Die Vorteile sind eine gut gewählte 
Abstraktionsebene, ein hoher Bekanntheitsgrad des Modells 
und somit eine leichte Kommunikation der Darstellung und 
die Abdeckung aller relevanten Dimensionen. Im Folgenden 
werden die einzelnen Domänen des Business Model Canvas 
für das Porsche Mobilitätsbudget dargestellt.  

A. Key Partners
Schlüsselpartner sind Mobilitätsdienste wie 

Fluggesellschaften und Car Sharing Services, Anbieter von 
Lifestyledienstleistungen wie Fitnessstudios, 
Reisedienstleister, Buchungsportale und Finanzdienstleister. 

B. Key Activities
Primäre Schlüsselaktivität, und somit auch der Kern des

Geschäftsmodells, ist das Vermitteln von Mobilität durch 
eine Plattform, welche verschiedene Dienstleistungen (vor 
allem Mobilitätsdienstleistungen) integriert. Darüber hinaus 
wird Hardware der Porsche AG in Form von 
Porschefahrzeugen mietweise zur Verfügung gestellt. 

C. Value Proposition
Der Angebotene Mehrwert für die Geschäftskunden ist

eine Steigerung der Arbeitgeberattraktivität und geringere 
Transaktionskosten als bei herkömmlichen Dienstwägen. 
Darüber hinaus kann, insofern die potentiellen Kunden 
aktuelle Dienstwägen in der Bilanz stehen haben, die 
Kapitalbindung vermindert werden. Hierbei muss allerdings 
hinzugefügt werden, dass Dienstwägen in der Regel geleast 
werden und somit ohnehin keine Kapitalbindung vorliegt. 
Ein weiterer Mehrwert ist ein geringerer Aufwand beim 
Einstellen und Freisetzen von MitarbeiterInnen und das 
Anbieten einer klimafreundlichen Mobilitätsoption, ein 
Umstand, welcher gerade durch die aktuelle politische 
Bewegung in Westeuropa das Unternehmensimage 
aufbessern kann. 

D. Customer Relationships
Für den Aufbau und die Pflege der Kundenbeziehungen

bietet die starke Marke von Porsche eine sehr gute 
Voraussetzung. Die Marke erzeugt hohe Wechselbarrieren, 
sodass sich ein Wechsel zu einer Marke mit einem weniger 
guten Image wie eine Herabstufung anfühlt. Für die 
NutzerInnen des Dienstes ist das Porsche Mobilitätsbudget 
ein Bestandteil des Alltags und begleitet jede Art der 
Fortbewegung. Dies schafft eine starke Identifikation mit 
dem Porsche Angebot. Daraus folgt auch eine große 
Bequemlichkeit und ein Gewöhnungseffekt der NutzerInnen, 
was ebenfalls Wechselbarrieren für die Arbeitgeber aufbaut.  

E. Channels
Als Absatzkanal kann Porsche auf den bestehenden

Geschäftskundenvertrieb zurückgreifen. Darüber hinaus 
bietet die App für das Mobilitätsbudget einen weiteren 
Absatzkanal für Porschedienste wie die Auto Vermietung 
Porsche Drive an. 

F. Key Customers
Die Kundengruppen für das Konzept eines 

Mobilitätsbudgets von Porsche sind Unternehmen, welche 
bereits jungen MitarbeiterInnen einen Dienstwagen zur 
Verfügung stellen. In diesem Kontext sind insbesondere 
große Strategie-Beratungen wie McKinsey & Company, Bain 
& Company und die Boston Consulting Group potentielle 
Kunden, da dort dieser Umstand gegeben ist. Für die 
Erprobung des ersten Konzepts soll es zusätzlich eine 
Limitation auf geographischer Ebene geben, nämlich auf die 
DACH Region, also Deutschland, Österreich und Schweiz.  
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mit einem Volumen von 146,7 Mrd. C dienen. Um die großen
Wachstumspotenziale zu nutzen und zuk¤unftig ein breites Port-
folio an Mobilit¤atsdienstleistungen anbieten zu k¤onnen, wird das
Stammgesch¤aft durch innovative Mobilit¤atsdienstleistungsangebote
wie Mercedes Pay und app-basierten Services erweitert [11]. Folglich
m¤ussen Captives die zuk¤unftigen Bed¤urfnisse der Kunden verstehen
und richtig einsch¤atzen. Dies kann nur funktionieren, wenn die
Ein�ussfaktoren und deren kurz- und langfristigen Entwicklungen
bekannt sind, was von essenzieller Bedeutung f¤ur die Optimierung
und Erweiterung aktueller Gesch¤aftsmodelle ist. Die unserer Meinung
nach wichtigsten Ein�ussfaktoren auf die Bed¤urfnisse der Kunden
werden im Folgenden de�niert und erl¤autert.

III. EINFLUSSFAKTOREN

In der heutigen Zeit sind die Gesch¤aftsmodelle von Captives an
die Kundenw¤usche, die Marktsituation und anderen Umweltfaktoren
ausgerichtet. F¤ur die strategische Ausrichtung der Automobilbanken
lautet die entscheidende Frage: Welche Finanzprodukte m¤ussen in
Zukunft angeboten werden, um den maximalen Unternehmenserfolg
erzielen zu k¤onnen? Um diese zentrale Frage beantworten zu k¤onnen,
lassen sich weitere Fragestellungen ableiten: Welche technischen
Innovationen setzen sich auf dem Markt durch? In welchen Zeit-
zyklen ist mit welchen Markttransformationen und Entwicklungen
zu rechnen? Wie ver¤andern sich die Kundenbed¤urfnisse? Welche
Antriebsarten werden in der Zukunft genutzt? Welchen Ein�uss hat
die Digitalisierung auf die Automobilbranche? Wie entwickelt sich
der Mobilit¤atsgedanke der Bev¤olkerung? Auff¤allig ist, dass sich zur
Beantwortung der zentralen Frage, Fragen aus den gleichen Themen-
gebieten h¤aufen. Zum einen sind es Fragen zur Kundengruppe und
deren Bed¤urfnisse, zum anderen zur Antriebsweise und zuletzt zur
Fahrweise. Die Fragestellungen dieser drei Ein�ussfaktoren l¤asst sich
in einer Frage b¤undeln: Welche Kundengruppe f¤ahrt in Zukunft auf
welche Art und Weise und mit welcher Antriebsart? Unserer Meinung
nach m¤ussen die Ein�ussfaktoren um zwei weitere Faktoren erg¤anzt
werden. Dies sind die geogra�schen Marktfaktoren und die Trends
bez¤uglich der Besitzverh¤altnisse eines Automobils. In den folgenden
Abschnitten werden die wichtigsten Aussagen und Trends zu jedem
Ein�ussfaktor beschrieben.

A. Antrieb

Laut einer Studie der Boston Consulting Group nimmt die welt-
weite Produktion der benzinbetriebenen Automobile in Bezug auf die
Gesamtproduktion von 78% im Jahr 2020 auf 47% im Jahr 2030 ab.
Der Anteil von batteriebetriebenen Automobilen soll von 1% im Jahr
2020 auf 14% im Jahr 2030 steigen. Auf Basis der Prognose wird die
Produktion der benzinbetriebenen Automobile bereits im Jahr 2045
vollumf¤anglich eingestellt. Folglich werden sich andere Antriebsarten
auf dem Markt durchsetzen und etablieren. Neben reinen Batterie-
elektromotoren durchdringen Benzin-Elektro-Hybride-Motoren und
Motoren mit Brennstoffzellen den Markt [12]. In Europa ist derzeit
die Produktion und der Vertrieb der Antriebsarten Diesel (36%) und
Benzin (58%) von gr¤oßter Bedeutung. Prognosen zeigen, dass bis
2030 die Produktion von benzinbetriebenen Automobile auf 32%
zur¤uckgeht und die von dieselbetriebenen Automobile auf 12% sinkt.
Der Anteil des Verbrennungsmotors sinkt somit in den n¤achsten 10
Jahren um rund 50%. Im Gegensatz dazu ist f¤ur Batterieelektroautos
bis 2030 ein Zuwachs auf 21% vorhergesagt. Bis 2040 kommen
die PKW, die von Elektromotoren betrieben werden, auf einen
Marktanteil von 43% [12]. Bezogen auf eine Studie des Verbandes
des deutschen Maschinen- und Anlagenbaus ist in Deutschland mit
einer Produktion von 147.000 Brennstoffzellensysteme bis 2022 zu

rechnen. Im Jahr 2017 waren es lediglich 8.500 Systeme [13]. Im US-
amerikanischen Markt wird ein ¤ahnliches Verhalten wie in Europa
vorhergesagt. Anders als in Europa und US-Amerika verh¤alt es sich
in Japan. Die japanische Automobilindustrie ist bei der Produktion al-
ternativer Antriebe fortgeschrittener, denn im Jahr 2020 sollen bereits
14% aller Automobile mit einem Hybridelektromotor ausgestattet
sein. Bis 2030 soll die Produktion der Verbrennungsmotoren auf 36%
sinken und die der Hybridelektroautos auf 24% steigen. Außerdem
steigt der Anteil der Batterieelektroautos bis 2030 auf 14% an [12].

B. Fahrweise
Die Fahrweise unterteilt sich laut der NTT DATA in sechs un-

terschiedliche Stufen, die den Weg zum selbstfahrenden Auto kenn-
zeichnen [14]: selbstst¤andiges Fahren, assistiertes Fahren, erweitertes
assistiertes Fahren, bedingt automatisiertes Fahren, hochautomatisier-
tes Fahren und vollautomatisiertes/autonomes Fahren.

Die Fahrzeuge in Europa stehen derzeit weitestgehend bei Stufe
0 bzw. haben Stufe 1 verbaut. Vereinzelt werden bereits Fahrzeuge,
wie die E-Klasse von Mercedes Benz, mit der Stufe 2 produziert und
vertrieben. Eher selten werden Autos mit der Automatisierungsstufe
3 (Audi A8) auf den Markt gebracht. Auch f¤ur Europa sollen bis zum
Jahr 2030 ¤uberwiegend Fahrzeuge mit den Stufen 2 und 4 produziert
werden. Langfristig zielt die Automobilwirtschaft auf die Produktion
von Fahrzeugen der Stufe 5, dem vollautomatisierten Fahren, ab [15].
Dies zeigt die folgende Abb. 1, die die Entwicklung der Fahrweisen
in Europa bis in das Jahr 2030 darstellt. Mit ¤ahnlichen Prognosen
ist auch im US-amerikanischen Markt zu rechnen. Im Gegensatz zur
westlichen Welt k¤onnte in China der Markt f¤ur autonome Fahrzeuge
schneller wachsen, wodurch sich das Land zum Leitmarkt der Auto-
mobilen Transformation entwickeln k¤onnte [15].

Abbildung 1. Fahrweise bis 2030 [15]

Obwohl die Entwicklung der autonomen Fahrzeuge von der
Bev¤olkerung gr¤oßtenteils skeptisch betrachtet wird, ist faktisch un-
umstritten, dass langfristig vollautomatisiert gefahren wird [16]. Auf-
grund mangelnden Vertrauens in die Technik haben laut einer Studie
von YouGov rund 50% der Befragten Angst sich in ein selbstfahren-
des Fahrzeug zu setzen [17]. In Indien w¤urden 56% der Befragten
zuk¤unftig mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit ein vollautomatisiertes
Fahrzeug fahren, mit hoher Wahrscheinlichkeit zus¤atzliche 29%.
Eine zu rasante technische Entwicklung macht die Kunden jedoch
unsicher. Das zeigt sich vor allem bei den Umfragen der Nutzung von
autonomen Fahrzeugen getrennt nach Altersgruppen. Nur rund ein
F¤unftel der Menschen ¤uber 60 w¤urden sich ein autonomes Fahrzeug
kaufen [18].

C. Kunde
Die Zahlen des BDA belegen, dass die Pr¤aferenzen der Halter-

gruppen bei den Antriebsarten verschieden sind. Die gewerblichen
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Halter bevorzugen Diesel-, Elektro- und Hybridmotoren. Private
Halter bevorzugen hingegen den Benzinmotor. Das aktuelle Markt-
volumen von Neuabschl¤ussen f¤ur Captives, bezogen auf klassische
Finanzdienstleistungen, liegt bei 46,9 Mrd. C. Davon entsprechen
58% des Volumens von Unternehmen und Gewerbekunden. Die
Gewerbekunden bevorzugen das Leasing, das 85% des Volumens
ausmacht. Im Privatkundengesch¤aft ist dies ausgeglichener, da je die
H¤alfte des Umsatzes auf das Finanzierungsgesch¤aft und das Leasing
entf¤allt. Der Trend geht allerdings hin zum Leasing [8]. Wichtige
Ein�ussfaktoren f¤ur die Entwicklung der Kundenstruktur sind die
hier genannten Faktoren (Besitz, Antrieb, Fahrweise), denn diese sind
entscheidend daf¤ur, wie sich die Bed¤urfnisse der Kunden ausrichten.

D. Besitz

Eine weitere wichtige Ein�ussgr¤oße der Automobilindustrie sind
die Kundenbed¤urfnisse [15]. Bei den Besitzverh¤altnissen strebt der
Kunde weniger nach dem Besitz eines eigenen Automobils, sondern
mehr nach der M¤oglichkeit zu jeder Zeit, an jedem Ort �exibel auf
Mobilit¤at zur¤uckgreifen zu k¤onnen. Eine Studie zeigt, dass auf kurze
Sicht die Anzahl der Carsharing Nutzer bis in das Jahr 2025 weltweit
um mehr als das f¤unffache steigen wird [19]. Außerdem steigt die
Anzahl der Fahrzeuge auf dem weltweiten Carsharing Markt bis in
das Jahr 2025 um rund das Vierfache. Bez¤uglich der Ver¤anderungen
des Marktes verh¤alt sich der europ¤aische Markt ¤ahnlich dem US-
amerikanischen. Hingegen entwickelt sich der chinesische Markt
deutlich schneller und unterscheidet sich durch geogra�sche Gege-
benheiten deutlich vom US-amerikanischen Markt. In China ist das
Teilen der Mobilit¤at bereits zur Normalit¤at geworden.

E. Geogra�e

Geogra�sch wird der asiatische Raum f¤ur die Automobilindustrie
immer bedeutender, denn die aktuellen Werte zu den prognostizierten
Neuzulassungen im Jahr 2019 in der Welt zeigen, dass Asien mit
37,1 Mio. Fahrzeugen auf Basis der Absatzzahlen der mit Abstand
wichtigste Automobilmarkt ist. Gefolgt wird Asien von Nordamerika
mit 20,1 Mio. Fahrzeugen. 14,2 Mio. Fahrzeuge sind es in Westeuropa
[20]. Bis 2024 soll sich die Anzahl der Neuzulassungen um 15%
erh¤ohen, was vornehmlich auf das Wachstum im asiatischen Raum
zur¤uckzuf¤uhren ist [21]. Bei der E-Mobilit¤at ergeben sich nur geringe
Unterschiede. Die Reichweite geht von 3,5% Anteil der Neuzulassun-
gen in China bis hin zu 2,5% in den USA. Bei den Antriebsformen
gibt es inzwischen Prognosen f¤ur das Jahr 2030. Diese sagen voraus,
dass im Jahr 2030 20 Mio. der autonomen Fahrzeuge von Menschen
geteilt werden und 18 Mio. Fahrzeuge in privatem Besitz sind. In
Europa wird weiterhin eher zum Besitzen eines Autos tendiert, da
20 Mio. einen privaten Besitzer haben und 10 Mio. Fahrzeuge geteilt
werden. In den USA werden 10 Mio. Fahrzeuge geteilt genutzt und
12 Mio. Fahrzeuge sind in Privatbesitz. Dennoch wird prognostiziert,
dass die Mehrheit der Fahrzeuge auf den Straßen selbstfahrende
Automobile sein werden. Bei den autonomen Autos geht der Trend
weiterhin zum Besitz statt zum Teilen. Laut einer Studie werden 170
Mio. Automobile in der EU in Privatbesitz sein, in den USA 185
Mio. und in China 230 Mio. wohingegen nur 5 Mio. in Europa, 6
Mio. in den USA und 10 Mio. in China geteilt werden [22].

IV. METHODE ZUR BESTIMMUNG DER ERFOLGSFAKTOREN

Zur Bestimmung der Erfolgsfaktoren f¤ur die strategische Ausrich-
tung von Finanzdienstleistern der Automobilbranche wurde eine Me-
thode entwickelt, die bei der Identi�kation von den Erfolgsfaktoren
unterst¤utzen soll. Grunds¤atzlich dient das Modell als Methodik, um
den Ist-Zustand und die zuk¤unftigen Zielzust¤ande von Unternehmen

bzw. der Branche zu veranschaulichen und im zweiten Schritt Er-
folgsfaktoren abzuleiten. Das Diagramm in Abb. 2 stellt die in Kap.
III erkl¤arten Ein�ussfaktoren dar. Die Ein�ussfaktoren werden in wei-
tere Einzelbestandteile untergliedert, damit Differenzierungen erkannt
werden k¤onnen. Ziel dieses Diagramms ist es, die Ausgangslage bzw.
die nicht direkt beein�ussbare Marktsituation darzulegen.

Bei der Verwendung wird f¤ur jedes Segment der prozentuale
Anteil (Kreisinneres=0%; Kreis¤außeres=100%) an der Kategorie im
Verh¤altnis zum gr¤oßten Segment einer Kategorie ausgef¤ullt. Das
Segment mit dem gr¤oßten Anteil einer Kategorie wird mit 100%
dargestellt. Die anderen Segmente der Kategorie anteilig daran. Als
Ergebnis zeichnet sich eine Fl¤ache je Segment und f¤ur den gesamten
Kreis ab. Unternehmen, die mehr Fl¤ache im Kreis einnehmen m¤ussen
somit viel mehr Komplexit¤at beherrschen. Das Segment Geogra�e
ist in die wichtigsten Welthandelszentren (NAFTA, EU und China)
unterteilt worden, kann jedoch bei Bedarf um einzelne L¤ander oder
Regionen erweitert werden. Dieser Ein�ussfaktor soll die M¤arkte
darstellen, in denen das Unternehmen t¤atig ist. Je mehr Umsatz das
Unternehmen im Vergleich zu den anderen Regionen erzielt, desto
gr¤oßer ist die Fl¤ache. Die Region mit dem meisten Umsatz bei
den Mobilit¤atsdienstleistungen wird als Skalierungsfaktor (=100%)
verwendet. Der Kunde ist in die vier in Frage kommenden Kunden-
arten eingeteilt worden. Die Skalierung erfolgt analog zur Geogra�e
mit der H¤ohe der jeweiligen Kundenart als Faktor. Die dargestellten
Fahrweisen sind an die sechs Stufen des autonomen Fahrens der NTT
DATA angelehnt [14]. Die Bedeutung des jeweiligen Segments wird
nach aktuellen Absatzzahlen nach der Fahrweise (100%) bewertet.
Der technologische Entwicklungsstand wird auf Basis von Exper-
tensch¤atzungen festgelegt. In der Kategorie Antrieb sind alle g¤angigen
Antriebsformen aufgelistet. Dazu z¤ahlen Benzin, Diesel, Elektro,
Hybrid, Gasmotoren und Brennstoffzelle. Die Bedeutung wird anhand
der Absatz-/Umsatzzahlen bestimmt. Die Kategorie Besitz stellt die
Arten dar, auf welche Weise ein Auto verwendet bzw. besessen
werden kann. Neben den klassischen Besitz-/Bezahlungsformen wie
Finanzierungsleistungen oder direkte Zahlungen wurden die aufstre-
benden Mobilit¤atsdienstleistungen (Carsharing, Miete) erg¤anzt. Zu
diesem Faktor werden zur Skalierung die Besitzverh¤altnisse der Autos
im Unternehmensportfolio herangezogen.

Das in Abb. 3 dargestellte Diagramm veranschaulicht die we-
sentlichsten Dienstleistungen, die im Portfolio eines Finanz- bzw.
Mobilit¤atsdienstleisters angeboten werden. Die einzelnen Segmente
werden in Kategorien geclustert: Asset-based, Service-based mit dem
Schwerpunkt Auto und Service-based mit den sonstigen Dienst-
leistungen. Ziel des Diagramms ist, die Bedeutung der einzelnen
Dienstleistungen zu erkennen, um das zuk¤unftige Gesch¤aftsmodell
je nach strategischer Ausrichtung anzupassen. Die Unterteilung der
Segmente in Kategorien hilft bei der Entscheidung, ob sich ein Un-
ternehmen auf bestimmte Kategorien fokussieren oder die Strategie
eines Universaldienstleisters verfolgen soll.

Die Gewichtung der einzelnen Produkte, die zum Produktportfolio
des Unternehmens geh¤oren k¤onnen, werden jeweils zu 50% nach
Umsatz und EBIT bewertet. Anhand des wichtigsten Produkts wird
skaliert (100%).

Auf Basis der Diagramme aus Abb. 2 und Abb. 3 wird die
Ist-Situation der Automobilbanken dargestellt. Dar¤uber hinaus l¤asst
sich ein zuk¤unftiger Soll-Zustand veranschaulichen. Das zentrale
Ergebnis der beiden Diagramme ist eine Darstellung, die den Wandel
der Ein�ussfaktoren von Automobilbanken veranschaulicht und die
Bedeutung der Dienstleistungen aktuell und zuk¤unftig darstellt. Die
Ein�ussfaktoren haben jeweils Auswirkungen auf die angebotenen Fi-
nanzierungsprodukte. Unter Zuhilfenahme dieser Diagramme k¤onnen
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im Folgenden Erfolgsfaktoren abgeleitet werden. Zur Veranschauli-
chung der Funktionsf¤ahigkeit der Methodik, wird dies nun anhand des
Beispiels der Daimler Mobility AG dargestellt und erl¤autert. Dadurch,
dass einige Informationen aufgrund des Betriebsgeheimnisses nicht
von Daimler ver¤offentlicht werden, werden die jeweiligen Segmente
auf Basis der vorliegenden Informationen bewertet und unterliegen
somit einer Expertensch¤atzung. Zudem wurden zwei Ein�ussfaktoren
wegen mangelnder Informationen zur Differenzierung vereinfacht.
Diese ist zum einen die Kategorie Kunde. Zum anderen wurden in
der Kategorie Besitz die Mobilit¤atsdienstleistungen zusammengefasst,
sodass lediglich die drei Segmente Direktkauf, �nanzierter Kauf und
Mobilit¤atsdienstleistungen aufgef¤uhrt sind.

V. ANWENDUNG DER METHODE AN DER DAIMLER MOBILITY
AG

A. Ist-Situation - Ein�ussfaktoren

Abbildung 2. Daimler Mobility AG - Ein�ussfaktoren aktuell

Beginnend bei den Ein�ussfaktoren ergibt sich folgendes Bild: Be-
zogen auf die Geogra�e sind die EU und die NAFTA die wichtigsten
M¤arkte f¤ur die Daimler Mobility AG mit jeweils knapp 11,5 Mrd. C
Umsatz im Jahr 2018. Asien spielt bei Mobilit¤atdienstleistungen eine
unwichtigere Rolle mit 2,2 Mrd. C [23]. Bei der Antriebsart gibt es
keine of�ziellen Zahlen von Daimler. Es ist aber davon auszugehen,
dass diese auf einer ¤ahnlichen prozentualen Verteilung zur weltweiten
Automobilproduktion liegt, denn der Benzinmotor ist die bevorzugte
Antriebsform mit ca. 77%. Der Dieselmotor folgt mit 17% und
der Hybridmotor mit 2% [12]. Bei der Fahrweise ist der Großteil
der Autos mit assistierten Fahrmodulen ausgestattet (vgl. Kapitel
IV). Es werden allerdings noch einige Fahrzeuge ohne intelligente
Funktionen von Daimler ausgeliefert und bei den Luxusmodellen
gibt es Modelle, die erweitert assistierte Systeme einsetzen. Daimler
�nanziert nach eigenen Angaben jedes zweite der selbst hergestellten
Automobile. Es ist davon auszugehen, dass weitere Automobile von
Fremddienstleistern �nanziert werden, sodass in diesem Beispiel
von einer Finanzierungsquote von 55�60% ausgegangen wird. Der
restliche Anteil verteilt sich auf die direkte Bezahlung. 250.000
Autos und somit knapp 10% aller produzierten Autos wurden f¤ur
verschiedenste Mobilit¤atsdienstleistungen ausgeliefert [23]. Bei der
Kundenstruktur entfallen nach aktuellen Zahlen des BDA knapp 60%
aller Leasingvertr¤age auf Gesch¤aftskunden und 40% aller Vertr¤age auf
Privatkunden.

B. Ist-Situation - Mobilit¤atsdienstleistungen
Laut Gesch¤aftsbericht 2018 sind die Kredit-/Leasingvergabe und

der Abschluss von Versicherungen das Kerngesch¤aft der Daimler

Abbildung 3. Daimler Mobility AG - Finanzprodukte aktuell

Mobility AG. Leasing und Kredit haben mit 150 Mrd. C Ver-
tragsvolumen die gr¤oßte Bedeutung und erhalten die Werte 100%.
Versicherungen gewinnen laut Daimler kontinuierlich an Bedeutung
und j¤ahrlich werden 2 Mio. Vertr¤age abgeschlossen, sodass das
Segment Versicherung mit 60% Bedeutung kategorisiert wurde. Es
folgen die Mobilit¤atsangebote, die inzwischen von 60 Mio. Anwen-
dern genutzt werden. Die wichtigsten Dienstleistungen sind share
now, free now und reach now. Aus dem Grund, dass die Dienste
keinen wesentlichen Erfolg zum EBIT beitragen bzw. eher Verluste
generieren, aber gr¤oßeren Ein�uss auf den Umsatz haben, bekommt
dieses Segment einen Wert von 15% [24]. Weiterhin relevant ist das
Flottenmanagement mit 400.000 Vertr¤agen und einem Vertragsvo-
lumen von insgesamt 6,5 Mrd. C. Dies macht 5% des Volumens
der Finanzdienstleistungen aus, sodass dieser Wert f¤ur die Bedeutung
ausgew¤ahlt wurde. Die weiteren Dienstleistungen Payment, Connec-
ted Services und Charging/Parking sind zwar im Produktportfolio
vertreten, beein�ussen das Gesch¤aft des Unternehmens jedoch nur
zu einem kleinen Teil.

C. Zuk¤unftige Situation - Ein�ussfaktoren

Abbildung 4. Daimler Mobility AG - Erfolgsfaktoren 2025

Geogra�sch werden keine gr¤oßeren Verschiebungen erwartet.
Kernm¤arkte bleiben die EU und die NAFTA f¤ur die Daimler Mobility
AG. Dennoch sollte aufgrund des Wachstumspotenzials der chinesi-
sche Markt tiefer durchdrungen werden. Aus diesem Grund sollte die
Bedeutung auf mindestens 50% steigen.

Bei den Antriebsarten wird sich die Tendenz bei Daimler in Rich-
tung der E-Mobilit¤at und der Hybrid-Motoren verschieben. Daimler
hat bereits angek¤undigt, dass 2025 zwischen 15�25% aller hergestell-
ten PKWs Elektrofahrzeuge sein sollen. F¤ur klassische Hybridmoto-
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ren sehen die Prognosen ¤ahnlich aus und bei Plug-in-Hybrid Model-
len wird ein Marktanteil von 10% erwartet. Der Dieselmotor verliert
weiter an Bedeutung und macht 10% der Produktion aus. Trotzdem
bleibt der Benzinmotor weiterhin die f¤uhrende Antriebsart mit einem
Anteil von ca. 50%. Die Brennstoffzelle und die Gasmotoren sind
weiterhin strategisch bei Daimler nicht von Bedeutung [25]. Bis 2025
wird sich auch bei Daimler der Trend hin zum autonomen Fahren
weiterentwickeln und PKWs ohne Assistenzsysteme werden nicht
mehr produziert. Der Fokus der Produktion liegt beim erweiterten
Fahren. Dennoch werden PKWs mit assistierten Fahrmodulen f¤ur
die g¤unstigen Fahrzeugvarianten eingesetzt und f¤ur die Luxusfahr-
zeuge werden vermehrt bedingt automatisierte PKWs und teilweise
hochautomatisierte Autos vertrieben. Autonome Fahrzeuge werden
nicht von großer Relevanz sein, da die Modelle noch nicht f¤ur den
Massenmarkt geeignet sein werden [23]. Bei der Kundenstruktur
wird eine Verschiebung in Richtung der Gewerbekunden mit einem
Marktanteil von 65% erwartet. Folglich wird mit einer Verlagerung
zu mehr �nanzierten K¤aufen gerechnet, da gewerbliche Kunden eher
zur Finanzierung tendieren. Zugleich bleibt eine Finanzierung von
PKWs f¤ur die Kunden attraktiv, da in allzu naher Zukunft nicht mit
einem drastischen Anstieg der Zinsstruktur zu rechnen ist.

D. Zuk¤unftige Situation - Mobilit¤atsdienstleistungen
Daimler will weiterhin mit den Kerngesch¤aften Leasing, Kredit und

Versicherung wachsen [23]. Aus diesem Grund sind diese Segmente
in ihrer Bedeutung weiterhin sehr wichtig. Außerdem werden die
Mobilit¤atsdienste an Bedeutung gewinnen, da sehr hohe Renditen
mit Mobilit¤atsdiensten zu erwarten sind und sich die Zahl der Nut-
zer bis 2025 vervierfachen soll [26]. Auch das Flottenmanagement
wird weiter an Bedeutung gewinnen, da sich die Flottengr¤oße der
Mobilit¤atsdienste um 300% bis 2025 erh¤ohen soll.

Abbildung 5. Daimler Mobility AG - Finanzprodukte 2025

Connected Services sowie Charging-/Parking-Dienste k¤onnen sinn-
volle Erg¤anzungen sein. Bezahldienste wie Mercedes-Pay werden
von Daimler angeboten. Allerdings wird diesen Services keine hohe
Bedeutung zugeschrieben, da sie gegen¤uber g¤angigen Zahlungsme-
thoden einen Bene�t bieten m¤ussten um sich durchzusetzen. Wenn
die Trends in der Daimler Mobility AG analysiert werden, k¤onnen
folgende Aussagen und Entwicklungen abgeleitet werden. Zun¤achst
bleiben die Kerngesch¤afte (Kredit, Leasing, Versicherung) des Un-
ternehmens die wichtigsten Faktoren f¤ur den Unternehmenserfolg.
Dennoch steigt die Bedeutung der zukunftsweisenden Dienstleistun-
gen wie Mobilit¤atsdienste oder Connected Services kontinuierlich
an. Die Antriebsformen werden nicht mehr von einer Antriebsform
dominiert, sondern der Markt wird immer ausgeglichener, sodass
Elektro-, Hybrid- und Verbrennungsmotoren miteinander auf dem
Markt konkurrieren und parallel je nach Bed¤urfnis des Kunden

ausgew¤ahlt werden. Zudem f¤uhrt die Entwicklung der autonomen
Fahrweise dazu, dass das selbstst¤andige Fahren der Vergangenheit
angeh¤ort und der Weg zum autonomen Fahrzeug f¤uhrt, sodass die
Mobilit¤atsdienste hohe Kosten einsparen k¤onnen und somit pro�tabler
und preiswerter angeboten werden k¤onnen. Dies hat zur Folge, dass
die Abh¤angigkeit zu Gesch¤aftskunden w¤achst, da diese vermehrt die
Angebote beziehen werden. Generell gewinnt der asiatische Raum
(vor allem China) an Bedeutung und muss bedient werden.

VI. HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN UND ERFOLGSFAKTOREN F ¤UR
DIE DAIMLER MOBILITY AG

Aufgrund der in diesem Paper genannten Fakten und den ver-
wendeten Modellen in Form der Diagramme lassen sich strategi-
sche Handlungsempfehlungen/Erfolgsfaktoren de�nieren. Als erster
Punkt sollte sich die Daimler Mobility AG weiterhin auf die Kern-
gesch¤afte fokussieren und diese ausbauen, da hier ein funktionieren-
des Gesch¤aftsfeld aufgebaut wurde, das zum Konzernerfolg beitr¤agt
und mit einem Schnitt von 15-17% Eigenkapitalrendite pro�tabel
operiert. Zugleich wirkt sich dieses Gesch¤aftsmodell positiv auf dem
Fahrzeugabsatz aus und kann in Rezensionen stabilisierend wirken.
Optimierungsbedarf herrscht bei der geogra�schen Ausrichtung, da
der Vertrieb der Dienstleistungen in China weiter wachsen sollte.
Das Ziel sollte eine globale Diversi�kation im Vertrieb der Dienst-
leistungen sein. Der zweite wichtige Punkt ist, dass das Unternehmen
die steigende Komplexit¤at in mehreren Bereichen beherrschen muss.
Zum einen zeigt sich bei den Antriebsformen, dass sich die Bedeu-
tung verschiebt und in naher Zukunft mehrere Antriebsformen von
Bedeutung sein werden. Zugleich steigt die Bedeutung des asiatischen
Raumes, wodurch die Herausforderung entsteht, den unterschiedlichs-
ten Bed¤urfnissen in den verschiedenen L¤andern gerecht zu werden.
Zugleich wird die Entwicklung der autonomen Fahrzeuge Ein�uss auf
die Komplexit¤at in der Automobilbranche nehmen, denn von einem
Premiumhersteller wie Daimler erwarten die Kunden die Erf¤ullung
der individuellen Bed¤urfnisse bei Antrieb, Fahrweise, Ausstattung
und Finanz- bzw. Mobilit¤atsdienstleistungen. Aus diesem Grund
wird es f¤ur das Unternehmen wichtig sein, eine schnelle Adapti-
onsf¤ahigkeit sowohl bei der Produktion als auch bei dem Vertrieb der
Dienstleistungen zu erreichen. Dies heißt f¤ur die Kerngesch¤afte der
Captives, dass f¤ur die Kunden individuelle Dienstleistungspakete zu-
sammenstellt werden m¤ussen, die je nach Antrieb, Region und Fahr-
weise unterschiedlichen Bed¤urfnissen gerecht werden. Zuletzt ist die
Strategie bei den aufstrebenden Gesch¤aftsfeldern (Payment, Connec-
ted Services, Mobilit¤atsdiensten, Parking) von hoher Bedeutung, denn
diese Dienste versprechen hohe Renditen und weltweit j¤ahrliche
Ums¤atze in dreistelliger Milliardenh¤ohe. Allerdings m¤ussen die hohen
Risiken bei einer Investition in diese Segmente bekannt sein. Denn
die Erfahrung zeigt, dass sich bei digitalen Gesch¤aftsmodellen oder
Marktplattformen die Anzahl der erfolgreichen Unternehmen in einer
Region auf wenige oder nur ein Unternehmen beschr¤ankt (z.B.
Net�ix, Amazon, Flixbus). Aus diesem Grund sollte entschieden
werden, ob das Gesch¤aftsmodell darauf ausgelegt ist, als großer
Universalanbieter zu agieren, der s¤amtliche Dienstleistungen anbietet
oder der Fokus auf einzelne Dienstleistungen oder Regionen gelegt
wird. Bei Daimler sollte die Priorit¤at neben den Kerngesch¤aften
auf die Mobilit¤atsdienstleistungen (share now, reach now, free now)
gelegt werden, da diese Dienste bereits bei der Bekanntheit und den
Marktanteilen in bestimmten Regionen f¤uhrend sind und durch eine
gewisse Portfoliodiversi�kation Risiken in Form von Abh¤angigkeiten
reduziert werden k¤onnen. Durch die Kooperation mit BMW ist ein
erster richtiger Schritt getan, um sich im globalen Wettbewerb durch-
zusetzen. Zun¤achst sollte die Durchdringung der Dienste weltweit
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forciert werden und analysiert werden, in welchen Regionen das
gr¤oßte Potenzial vorliegt, um Schwerpunkte zu setzen. Auf weitere
Dienstleistungen wie Payment sollte kein Fokus gelegt werden, da
bezweifelt wird, dass Daimler sich gegen die vielen innovativen
Bezahlmethoden durchsetzen kann. Zusammenfassend sollte sich die
Daimler Mobility AG auf das Kerngesch¤aft fokussieren und dieses
weiter ausbauen. Wichtig dabei ist, dass die steigende Komplexit¤at
im Markt erfolgreich gemanagt wird. Dies kann nur durch eine
schnelle Adaptionsf¤ahigkeit in Form von Individualit¤at, Flexibilit¤at
und Prozessef�zienz erreicht werden. Zudem bietet die Kooperation
mit BMW Chancen, neue Wertsch¤opfungspotentiale im Bereich der
Mobilit¤atsdienstleistungen zu erschließen.

VII. FAZIT

Die vorgestellte Methodik liefert einen ¤Uberblick ¤uber die ak-
tuelle und zu erwartende Situation der jeweiligen Captives in der
Automobilindustrie, sodass daraus n¤otige Erfolgsfaktoren abgeleitet
werden k¤onnen. Wichtig ist dabei, dass die richtigen Skalierungsfak-
toren verwendet werden und die ben¤otigten Informationen detailliert
vorliegen, um genaue und zielf¤uhrende Ergebnisse zu erhalten. Wenn
dies beachtet wird, bietet die Methode einen Mehrwert zur fundierten
Bestimmung der Erfolgsfaktoren zur strategischen Ausrichtung des
Gesch¤aftsmodells.
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B. Zertifizierung
Wie bereits in IV.A erwähnt, dient die Zertifizierung von

Anwendungen zur Sicherstellung der von Mercedes-Benz 
gewohnten, hohen Qualität. Vor Veröffentlichung eines 
Dienstes erfolgt eine Überprüfung hinsichtlich technischer 
Funktionalität, Usability sowie Vereinbarkeit mit der Marke 
Mercedes-Benz. 

Die technische Überprüfung der Anwendung beinhaltet 
das Testen auf Reaktionszeit, Skalierbarkeit und Stabilität. 
Insgesamt muss die Anwendung eine Performance aufweisen, 
die eine flüssige Bedienung ermöglicht. 

Hinsichtlich der Usability muss die Anwendung intuitiv 
bedienbar sein. Bei der Navigation innerhalb der Anwendung 
sollte auf kurze Klickpfade und Übersichtlichkeit Wert gelegt 
werden. Um eine sichere Bedienung während der Fahrt zu 
ermöglichen, ist eine Integration in das Umfeld des 
Fahrzeuges erforderlich. Dazu bieten sich Funktionen wie 
eine Sprachsteuerung oder das Anzeigen von Daten im Head-
up-Display an. 

Aufgrund des Auftretens des Drittanbieters im Ökosystem 
Mercedes me ist eine Überprüfung auf mögliche negative 
Auswirkungen auf die Marke Mercedes-Benz erforderlich. 
Hierzu zählt die Kundenansprache, der Sprachgebrauch sowie 
die Vereinbarkeit mit moralischen Grundsätzen.  

C. Bezahlmodelle
Für die Daimler AG ergeben sich unterschiedliche

Möglichkeiten zur finanziellen Partizipation an der API-
Nutzung. Dies kann durch kostenpflichtige API Aufrufe 
erfolgen. Hierbei erhält die Daimler AG pro API Anfrage 
einer Drittanbieter-Anwendung einen festgelegten Betrag. 
Alternativ sind auch Abrechnungsmodelle auf Basis der 
Nutzerzahl denkbar. Auch ein festes monatliches Kontingent 
ist möglich.  Außerdem kann eine Preisstaffelung nach Art der 
Aufrufe erfolgen. APIs können einzeln oder in Paketen 
gebucht werden. Eine KFZ-Versicherung überprüft die 
Fahrleistung anhand des Kilometerstandes, benötigt aber 
keine Informationen zum Reifendruck oder der Tankfüllung. 
Andere Anwendungen, die mehr Informationen benötigen, 
zahlen entsprechend mehr. Dieses Modell dient zusätzlich der 
Absicherung gegen Datenmissbrauch, da nur die für die 
Anwendung notwendigen Daten abgerufen werden.  

Denkbar sind auch Beteiligungen an Verkäufen im 
eigenen App Store. Voraussetzung dafür ist, dass die 
Anwendung kostenpflichtig zum Download bereitgestellt 
wird. Diese Vorgehensweise ist auch bei den App Stores von 
Google und Apple zu sehen, bei denen der Anbieter des App 
Stores ca. 15-30% des Verkaufspreises einbehält [10]. 

V. PROZESSMODELLIERUNG

A. Integration eines Dienstes basierend auf der Idee eines
Mercedes Mitarbeiter
Wird eine Idee für eine Anwendung zur Erweiterung des

Mercedes me Ökosystems durch einen Mitarbeiter an die 
Daimler AG herangetragen, entscheidet ein Gremium der 
Daimler AG, ob die Anwendung Potenzial hat. Wird kein 
Mehrwert erkannt oder die Idee aus anderen Gründen nicht 
weiterverfolgt, wird die Idee verworfen, und der Prozess ist 
beendet. Soll die Idee weiterverfolgt werden, wird dem 

Mitarbeiter, der die Idee eingebracht hat, die Möglichkeit 
gegeben, seine Idee weiter auszuarbeiten. Auf Basis des von 
ihm erarbeiteten Konzepts, mit einem Business Case und einer 
ersten Kosten-/Nutzenabschätzung versehen, erfolgt die 
Entscheidung, ob die Idee schließlich umgesetzt werden soll. 
Fällt diese Entscheidung negativ aus, endet hier der Prozess. 
Fällt die Entscheidung positiv aus, muss entschieden werden, 
ob die Umsetzung und Entwicklung der Anwendung durch die 
interne IT-Abteilung der Daimler AG oder einen externen IT-
Dienstleister geschehen soll. Unabhängig davon, welche 
Option gewählt wird, muss am Ende der Entwicklung die 
Anwendung die in IV.B beschriebene Zertifizierung 
durchlaufen. Erfüllt die umgesetzte Anwendung nicht die 
vorgegebenen Anforderungen, muss eine Nachbesserung 
erfolgen. Dies gilt so lange, bis die App den Kriterien 
entspricht. Ist dies der Fall, kann die Veröffentlichung der App 
erfolgen. 

B. Integration eines Dienstes basierend auf der Idee eines
Mercedes Kunden
Wird eine Idee für eine Anwendung über einen Kunden

der Daimler AG an dieselbige herangetragen, muss wie 
bereits in A beschrieben, ein Gremium der Daimler AG über 
das Potenzial und die Weiterverfolgung der Idee entscheiden. 
Soll die Idee nicht weiterverfolgt werden, ist der Prozess 
beendet. Wird ein Mehrwert der Anwendung erkannt, und 
soll die Idee weiterverfolgt werden, muss ein Konzept für die 
Umsetzung erarbeitet werden. Dieses Konzept wird durch die 
Mercedes me Abteilung der Daimler AG erarbeitet. Ist das 
Konzept erarbeitet muss erneut von einem Gremium der 
Daimler AG entschieden werden, ob die Umsetzung des 
Konzepts erfolgen soll. Wird die Entscheidung getroffen, das 
Konzept nicht umzusetzen, ist der Prozess beendet. Soll das 
Konzept jedoch umgesetzt werden, muss entscheiden 
werden, ob die Umsetzung durch die interne IT-Abteilung der 
Daimler AG oder durch einen externen IT-Dienstleister 
erfolgen soll. Es gilt wie in Punkt A dieses Kapitels bereits 
beschrieben, dass die Ergebnisse der Umsetzung anhand des 
in IV.B beschriebenen Zertifizierungsverfahrens geprüft 
werden.  Erst bei erfolgreichem Abschluss der Zertifizierung 
kann die Veröffentlichung der Anwendung stattfinden. Der 
Prozess kann Fig.3 im Anhang entnommen werden 

C. Integration eines Drittanbieters
Möchte eine externe Partei eine Anwendung umsetzen,

die Daten aus der von der Daimler AG zur Verfügung 
gestellten API benötigt, kann diese Partei zu Beginn ihrer 
Anwendungsentwicklung mit den von der Daimler AG zur 
Verfügung gestellten Testdaten arbeiten. Mit diesen Daten 
können erste Entwicklungen getestet und die zur Verfügung 
stehenden Möglichkeiten erfasst werden. An einem, von der 
externen Partei selbst zu wählenden Zeitpunkt, spätestens 
aber wenn sie Live-Daten zum Test ihrer Entwicklung 
benötigen, muss die externe Partei mit der Daimler AG 
Kontakt aufnehmen. In IV.A wird erläutert, dass die Daimler 
AG Live-Daten nur in Kooperation zur Verfügung stellt. 
Daher ist eine Präsentation der Anwendung bzw. des 
Dienstes, der von dem Drittanbieter geplant wird notwendig. 
Ein Gremium der Daimler AG hat auf Basis dieser 
Präsentation die Möglichkeit zu entscheiden, ob eine 
Zusammenarbeit mit der externen Partei erfolgen soll oder 
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Fig. 3 Integration eines Dienstes bassierend auf der Idee 
eines Mercedes Kunden 

 ANHANG 

Fig. 4 Integration eines Drittanbieters 
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Car2Go bietet lediglich Partnern einen Schnittstellenzugang
zu ihrer Plattform. Da dieser Zugang jedoch nur in Verbindung
mit unternehmerischen T¤atigkeiten gew¤ahrt wird, wurde die
Anfrage f¤ur einen Schnittstellenzugang im Rahmen dieser
Arbeit von Car2Go abgelehnt.

Demnach k¤onnen weder Car2Go noch Stella Sharing
nachfolgend betrachtet werden. Der nicht vorhandene Zugang
beantwortet aber bereits einen Teil der ersten Forschungsfrage,
wonach es nicht m¤oglich ist alle Schnittstellen ohne weiteres
gegen¤uberzustellen und zu analysieren.

Jedoch sind Car2Go und Stella Sharing nicht die einzigen
Anbieter im Bereich der Mobilit¤at im Raum Stuttgart.
Der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) bietet auf
dem OpenVVS Portal eine M¤oglichkeit zur Anfrage eines
Schnittstellenzugangs. [3] F¤ur die Erstellung dieser Arbeit
wurde durch den VVS ein Zugang auf ausgew¤ahlte Endpunkte
der Schnittstelle gew¤ahrt. Dadurch k¤onnen Informationen
¤uber die im VVS be�ndlichen S-Bahn-, U-Bahn- und
Busverbindungen abgerufen werden.

Auch die Deutsche Bahn AG bietet mit Flinkster eine
Schnittstelle an. Flinkster ist, im Gegensatz zur Partner-
Schnittstelle der VVS, eine ¤offentliche API und die
Zugangsdaten zu dieser sind nach der Anmeldung ¤uber das
Open-Data-Portal der Deutschen Bahn erh¤altlich. [4] Flinkster
erlaubt das Abrufen von Daten aus zwei Providernetzwerken.
Diese gliedern sich in den Bereich Fahrradverleih und
Carsharing. Das Carsharing-Angebot ist gleichnamig der
Schnittstelle und heißt ebenfalls Flinkster. Das Angebot des
Fahrradverleihs beinhaltet Daten des CallABike-Netzwerks,
das innerhalb Stuttgarts durch das bereits erw¤ahnte Fahrrad-
Verleihsystem RegioRadStuttgart vertreten ist.

Zuletzt bietet auch der deutschlandweit agierende Anbieter
f¤ur Mitfahrgelegenheiten BlaBlaCar eine offene Schnittstelle
an. Auch BlaBlaCar erm¤oglicht ¤uber ein Portal die Erstellung
von Zugangsdaten zur Schnittstelle. Somit stehen drei
Schnittstellen von ¤OPNV und ¤OPNV-Alternativen zur
Verf¤ugung, die sich analysieren und gegen¤uberstellen lassen.

Um genauere Erkenntnisse ¤uber die drei verschiedenen
Schnittstellen zu erlangen, wurde ein Prototyp einer
Anzeigentafel programmiert. Die Anzeigentafel dient
der Visualisierung und Gegen¤uberstellung verschiedener
Verkehrsm¤oglichkeiten um den neuen Campus der Fakult¤at
Technik der DHBW Stuttgart. Durch die praktische
Umsetzung wurden Informationen ¤uber Funktionsweise,
Dokumentation und Informationsgehalt der Schnittstellen
gesammelt. Auf das technische Vorgehen bei der Entwicklung
der Anzeigentafel wird zu einem sp¤ateren Zeitpunkt in dieser
Arbeit eingegangen. Zun¤achst werden die hierbei gewonnenen
Erkenntnisse zusammengefasst.

Fig. 2. Mockup der Anzeigetafel

Die Gemeinsamkeit aller drei Schnittstellen ist das Senden
und Empfangen von Daten ¤uber das HTTP-Protokoll.
HTTP ist das Protokoll der Anwendungsschicht im ISO/OSI-
Schichtenmodell und dient unter anderem der Kommunikation
im World Wide Web. [5] Die Art der Daten, die im Body-Teil
des HTTP-Protokolls ¤ubertragen werden, unterscheidet sich
jedoch zwischen den Schnittstellen. Die VVS-Schnittstelle
¤ubertr¤agt Daten im Extensible Markup Language (XML)-
Format. XML ist eine Auszeichnungssprache, die Daten
hierarchisch strukturiert. Der Aufbau und die Struktur von
XML ist durch das World Wide Web Consortium (W3C)
de�niert und wird bis heute von diesem angepasst und
erweitert.

Wie XML-Dateien zu verarbeiten sind, wird in XSL
Transformation (XSLT)-Dateien de�niert. Der VVS verweist
bei seiner Dokumentation auf die XSLT-Dateien des
Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen, in dem auch der
VVS Mitglied ist. Dieser Verband de�niert die Struktur
von XML-Dateien f¤ur die Echtzeit Kommunikations- und
Auskunftsplattform (EKAP), die ebenfalls im VVS betrieben
wird. [6] Die Dokumentation enth¤alt weitere Angaben zu
Standards und Schnittstellen, die mit der EKAP in Verbindung
stehen. Ein tieferer Einblick in die technische Umsetzung
innerhalb des VVS w¤urde den Rahmen dieser Arbeit sprengen.

Es ist an dieser Stelle jedoch festzuhalten, dass
diese Art der Dokumentation unter Verwendung von
Abk¤urzungen, Systembezeichnungen und weiteren
branchenspezi�schen Begriffen, eine ¤Ubersichtliche
Betrachtung der Schnittstelle erschwert. Gerade zu Beginn
werden dadurch Entwicklern/ -innen H¤urden gesetzt, die
die Arbeit mit der Schnittstelle behindern. Nach genauer
Betrachtung der Dokumentation und der Durchf¤uhrung von
Test-Anfragen an die VVS-Schnittstelle, ließ sich dennoch
feststellen, dass Dokumentation und tats¤achlich gelieferten
Daten ¤ubereinstimmen. Die Schnittstelle erf¤ullt daher die
Erwartungen an Informationen wie Abfahrtszeiten, Strecken,
Ausf¤alle und weiterem.
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Flinkster und BlaBlaCar ¤ubertragen ihre Daten nicht
im XML-Format, sondern im JavaScript Object Notation
(JSON)-Format. JSON ist eine Spezi�kation, die in den
RFCs 4329, 7159 und 8259 der Internet Engineering Task
Force (IETF) festgehalten sind. Die Struktur von JSON
ist aufgrund der Gr¤oße der Dateien f¤ur den Menschen
¤ubersichtlicher. Die Dokumentation der Schnittstelle �ndet
sich bei BlaBlaCar auf deren Website in Form von Beispielen
und einem API-Explorer. Durch den API-Explorer l¤asst sich
die BlaBlaCar-Schnittstelle testen.

Im Gegensatz dazu �ndet sich im Entwicklerportal der
Deutschen Bahn lediglich eine PDF-Datei zur Dokumentation
der Flinkster-Schnittstelle. Teile von Flinksters Dokumentation
und darin gelieferte Beispiele f¤uhren zu Fehlern bei einigen
Anfragen. So beinhaltet Flinkster eigentlich ein drittes
Providernetz ¤uber das auch Anfragen an andere CarSharing
Anbieter wie Car2Go m¤oglich sein sollten. Bei Versuchen
Anfragen an dieses dritte Providernetz zu senden, liefert
die Schnittstelle jedes Mal die Information, dass ein
interner Serverfehler vorliegt. Anfragen zu Stellpl¤atzen von
Fahrr¤adern oder CarSharing-Autos funktionieren hingegen.
Da die letzten ¤Anderungen an der Flinkster Dokumentation
im Jahr 2017 stattfanden, ist davon auszugehen, dass die
Schnittstelle teilweise veraltet ist und nicht mehr erweitert
beziehungsweise gewartet wird.

Eine Gegen¤uberstellung aller drei Schnittstellen und deren
Analyse ist trotz unterschiedlichen Dokumentationen und
Datenformaten m¤oglich, da es ansonsten nicht machbar
gewesen w¤are Unterschiede herauszuarbeiten. Dazu m¤ussen
Schnittstellen aber auch Angeboten werden, was wie
bereits erw¤ahnt bei Stella Sharing nicht der Fall ist.
Außerdem bestehen H¤urden in falscher oder fehlender
Dokumentation, die durch aktives Testen der Schnittstellen
¤uberwunden werden k¤onnen. Nachdem ein ¤Uberblick
¤uber die Schnittstellen geschaffen wurde, lassen sich
resultierend daraus die vorhandenen Informationen ¤uber die
Fortbewegungsm¤oglichkeiten vergleichen. Hierbei stellt sich
die Frage, ob die Informationen dieser Schnittstellen einen
Vergleich von ¤OPNV und dessen Alternativen zulassen. Erst
durch diesen Vergleich k¤onnen sich Nutzer / -innen einen
¤Uberblick ¤uber verschiedene Verkehrsangebote verschaffen.

BlaBlaCar, Flinkster und VVS liefern zun¤achst
standortspezi�sche Daten. In diesem Fall bedeutet
standortspezi�sche Daten, dass von den Schnittstellen
erst Daten zur¤uckgegeben werden, wenn die gesendete
Anfrage Informationen in Form einer Standortangabe enth¤alt.
Diese Gemeinsamkeit aller drei Schnittstellen erm¤oglicht,
dass eine erste Umsetzung einer ¤Ubersicht erstellt werden
kann. Konkret stellt sich dieser Sachverhalt f¤ur die einzelnen
Schnittstellen wie folgt dar.

Bei der VVS-Schnittstelle lassen sich Abfahrtszeiten an
Haltestellen abfragen, BlaBlaCar zeigt die angebotenen

Fahrten von einem bestimmten Standort an und Flinkster
zeigt den n¤achsten Standort, an dem ein Fahrrad oder Auto
ausgeliehen werden kann. Bei VVS und BlaBlaCar ließen
sich zus¤atzlich auch die Kosten der Strecke berechnen, die
von diesem Standort zum Ziel entstehen w¤urden. Flinkster
liefert diese Kosteninformation nicht, da Fahrzeiten f¤ur
Carsharing und Fahrradverleih nur schwer anzugeben sind.
Hier m¤usste eine M¤oglichkeit geschaffen werden ¤uber
Erfahrungswerte und Streckenl¤ange von Verleihungsort zum
Ziel eine ungef¤ahre Kostenabsch¤atzung anzugeben. Auch
Streckenzeiten sind daher nicht Ermittelbar und ebenfalls
Abh¤angig von der derzeitigen Verkehrssituation innerhalb
der Stadt. Von der Verkehrssituation ist auch BlaBlaCar
betroffen, wenn auch die Schnittstelle eine ungef¤ahre
Dauer der Fahrt mitliefert. Lediglich die VVS-Schnittstelle
enth¤alt Informationen ¤uber Wegzeiten und erweitert diese
um Hinweise, wie beispielsweise aktuelle St¤orungen und
Ausf¤allen auf bestimmten Strecken.

Die in den vorhandenen Daten enthalten Informationen
erlauben durchaus eine Vergleichbarkeit verschiedener
Verkehrsm¤oglichkeiten. Erg¤anzend hierzu w¤aren weitere
Schnittstellen von Vorteil, die Informationen ¤uber
Verkehrssituationen (wie Staus oder Baustellen) bereitstellen
und die Nutzer / -innen bei der Streckenplanung unterst¤utzen
beziehungsweise in die Wegzeiten einkalkuliert werden.

Abschließend ist zu kl¤aren, ob mit den vorhandenen
Schnittstellen ein einheitliches Schnittstellenkonzept f¤ur eine
App, die ¤OPNV und ¤OPNV-Alternativen verbindet, m¤oglich
ist. Diese Forschungsfrage wird abschließend im praktischen
Teil dieser Arbeit beantwortet.

Fig. 3. Mockup einer m¤oglichen App

Abbildung 3 zeigt ein Mockup, das eine Umset-
zungsm¤oglichkeit einer solchen App darstellt. Die App
verbindet die Standortinformation des Nutzers / der Nutzerin
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mit den ¤ortlichen M¤oglichkeiten der Mobilit¤at, indem diese
M¤oglichkeiten in tabellarische Form aufgelistet werden. Um
eine solche Darstellung zu erreichen bedarf es Entwicklungsar-
beit. Das genaue Vorgehen bei der Entwicklung wird im
n¤achsten Abschnitt Anhand der Erstellung einer Anzeigentafel
exemplarisch erl¤autert.

III. PRAKTISCHER TEIL

Fig. 4. Screenshot der Anzeigetafel

Umgesetzt ist das Backend der Anzeigentafel unter
Verwendung von Spring Boot, welches auf dem Spring
Framework basiert. Das Java Framework Spring Boot erlaubt
eine einfache und schnelle Entwicklung von Anwendungen
ohne hohen Kon�gurationsaufwand. [7] Mit Spring Boot ist es
m¤oglich serverseitige Java Anwendungen zu schreiben, ohne
dass zun¤achst ein Applikationsserver erstellt und kon�guriert
werden muss. Die zugrundeliegende Programmiersprache ist
im Fall der Anzeigentafel Java mit dem OpenJDK in der
Version 11.

F¤ur die beiden externen Schnittstellen (VVS/Flinkster)
wurde jeweils eine Spring Boot Anwendung geschrieben.
Die Trennung nach dem Prinzip ,,eine Schnittstelle, eine
Anwendung� hat mehrere Vorteile. Zun¤achst ergeben sich
dadurch zwei ,,kleinere� Anwendungen. Kleiner bedeutet in
diesem Zusammenhang, dass der Quellcode der einzelnen
Anwendungen kleiner ist, als wenn die Umsetzung in
einer großen Anwendung statt�ndet. Dadurch �nden sich
Entwickler / -innen innerhalb des Quellcode schneller
zurecht, da sich die Anzahl der Dateien minimiert und die
einzelnen Dateien nicht ¤uber hunderte Zeilen verlaufen.
Aufgrund der Trennung der Anwendungen kommt es auch
nicht zu Verwechslungen zwischen Codeteilen, da jede
Methode innerhalb der Anwendung die Aufgabe hat genau
eine Schnittstelle zu bedienen. Außerdem hat eine kleinere
Codebasis eine komprimiertere ausf¤uhrbare Anwendungsdatei
zur Folge, was zu einer schnelleren Ausf¤uhrungszeit der
Anwendung f¤uhren kann.
Die kleinere der beiden Backend-Anwendungen ist zust¤andig
f¤ur die Weiterleitung von Daten zwischen Flinkster und dem
Frontend. Aufgrund der Vorgabe des Frameworks erfolgt der
Datentransfer hierbei im JSON-Format. Da die Daten wie

bereits erw¤ahnt im JSON-Format vorliegen, ist eine weitere
Aufbereitung nicht notwendig.
Die Backend-Anwendung der VVS-Schnittstelle hingegen
wandelt die entgegengenommen Daten, die im XML-Format
bereitgestellt werden, erst in das JSON-Format um, bevor sie
die Daten an das Frontend weiterleitet. Auch die Daten in den
Anfragen an die VVS-Schnittstelle, sind im XML-Format zu
¤ubersenden. Diese Daten sind Parameter zur Eingrenzung der
Suche, beispielsweise der Erkennungsschl¤ussel der Haltestelle
f¤ur die Fahrplandaten angefragt werden.
F¤ur das Erzeugen der Anfragen und deren Parameter kommt
eine Implementierung von JAXB, der ,,Java Architecture
for XML Binding�-Schnittstelle, zum Einsatz. JAXB ist
eine Java-interne Schnittstelle, die es erlaubt Java Klassen
in XML-Dateien umzuwandeln. Die XML-Dateien werden
dann im Body-Block der HTTP-Anfrage mitgeliefert. Die
HTTP-Antwort der VVS-Schnittstelle enth¤alt ebenfalls
im Body die XML-Daten. F¤ur das ¤uberf¤uhren der XML
Antwortdaten in Java Klassen wird nicht, wie beim Erstellen
der Antwort, JAXB, sondern ein ,,Document Object Model�-
Parser verwendet und die Daten in Java-Objekte gemappt. Der
Grund f¤ur den Einsatz eines Parsers anstelle von JAXB liegt
an den XSLT-Dateien der VVS Schnittstellendokumentation.
Normalerweise ließen sich aus XSLT-Dateien mit JAXB auch
Java Klassen erzeugen. Allerdings kommt es beim Versuch
aus den vorliegenden XLST-Dateien Klassen zu erzeugen zu
Fehlern. Diese Fehler sind bedingt durch Kon�ikte bei der
Benennung von Elementen und Relationen zwischen den Java
Klassen.
Da nur ein kleiner Teil, der von der VVS-Schnittstelle
bereitgestellten Daten ben¤otigt wird, wurde daher entschieden
aus den XML-Dateien nur erforderliche Daten heraus zu
parsen. Die geparsten Daten werden in Java Objekte gemappt
und ¤uber einen Endpunkt im JSON-Format an das Frontend
¤ubergeben.
Die Aufbereitung der XML-Daten in JSON-Daten ist aufgrund
der Anforderungen des Frontend notwendig. Beim Frontend
wird das JavaScript Framework React verwendet. JavaScript
kann mit JSON-Daten besser umgehen, da sich aus JSON-
Daten direkt JavaScript Objekte ableiten lassen. [8] Das React
Framework wurde von der Facebook Inc. entwickelt und dient
dem einfachen Erstellen von Webanwendungen. [9] Beim
React Framework werden die einzelnen Teile des Frontend in
Komponenten aufgeteilt. Die Komponenten der Anzeigetafel
werden wie in Abbildung 5 ersichtlich aufgegliedert.
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Fig. 5. Modul¤ubersicht der Anzeigetafel

Wie aus der Abbildung zu entnehmen ist, enth¤alt die
Komponente App vier Unterelemente. Das erste Unterelement,
die Kopfzeile, enth¤alt bis auf die Uhrzeit keinerlei dynamische
Daten. Der Vorteil des Komponentenmodells von React liegt
darin, dass einzelne Komponenten neu geladen werden
k¤onnen, ohne dass die komplette Anwendung erneut
geladen werden muss. Die Kopfzeile wird entsprechend
zur Anzeige der Uhrzeit jede Sekunde aktualisiert. Die
anderen Komponenten werden hingegen alle zwei Minuten
aktualisiert, da eine Aktualisierung zu einer neuen Anfrage an
den Schnittstellen f¤uhrt und eine sek¤undliche Aktualisierung
das Limit der erlaubten Anfragen an den Schnittstellen der
¤OPNV- ¤OPNV-Alternativen-Anbieter ¤ubersteigen w¤urde.
[10] Eine Erweiterung des Limits ist aus technischer Sicht
problemlos m¤oglich, jedoch ist dies nur in Absprache mit
dem jeweiligen Anbieter m¤oglich.
Die Komponente ,,Bahntafel� enth¤alt eine Tabelle. Jede
Zeile dieser Tabelle beinhaltet wiederrum die Komponente
,,Abfahrtszeile�. In der Komponente ,,Abfahrtszeile� werden
jeweils verschiedene Daten der VVS-Schnittstelle mit
Informationen zu genau einer Abfahrt geladen. Die Tabelle
passt sich durch den zweimin¤utigen Aktualisierungszyklus
der aktuellen Uhrzeit an und repr¤asentiert dadurch immer die
aktuellen Abfahrtszeiten.

Die Komponente ,,Karte� beinhaltet Standorte von
Fahrr¤adern und Autos der Flinkster Schnittstelle. Die Flinkster
Schnittstelle wird zur genaueren Ansicht in der Fußzeile
in zwei weitere Komponenten mit Tabellen (,,Flinkster�
und ,,Fahrradverleih�) unterteilt, deren Zeilen, wie bereits
bei der ,,Bahntafel�, eigene Komponenten sind. Diese
Zeilenkomponenten beinhalten einzelnen Daten jeweiliger
Auto- und Fahrrad-Elemente.

Die dritte Komponente der Fußzeile (,,Mitfahrdienst�)
enth¤alt im Prototyp Testdaten. Hier k¤onnten Schnittstellen der
DHBW eigenen Mitfahranwendung oder von Anbietern, wie
BlaBlaCar, angebunden werden.

Zusammenfassend ist durch die praktische Umsetzung
bewiesen, dass sich die Schnittstellen in ein einheitliches
Schnittstellenkonzept zusammenf¤uhren lassen. Damit ist auch
die letzte Forschungsfrage positiv zu beantworten.

IV. FAZIT
Im Rahmen dieser Ausarbeitung konnten mehrere

Fragestellungen in Hinblick auf Schnittstellen zu ¤OPNV-
und ¤OPNV-Alternativen-Daten beantwortet werden. Es wurde
durch die praktische Umsetzung bewiesen, dass ¤OPNV-Daten
mit ¤OPNV-Alternativen-Daten angezeigt werden k¤onnen.
Eine ¤ubersichtliche Darstellung dieser erm¤oglicht es dem
Benutzer der Benutzerin, die vorhandenen M¤oglichkeiten
des Transports zu vergleichen und basierend darauf sich zu
entscheiden.

Außerdem konnte mit der Umsetzung festgehalten werden,
dass mithilfe der im Rahmen der Ausarbeitung zug¤anglichen
Daten, direkte Vergleiche zwischen ¤OPNV und ¤OPNV-
Alternativen gefahren werden k¤onnen.

An dieser Stelle ist jedoch anzumerken, dass die Daten
aufgrund verschiedener Datenformate, die von den
jeweiligen Anbietern verwendet werden, nicht ohne weiteres
gegen¤ubergestellt werden k¤onnen.

Mit etwas programmieraufwand k¤onnen die verschiedenen
Schnittstellen so umgewandelt werden, dass eine solide
Datenbasis in einem einheitlichen Datenformat besteht. Erst
auf dieser Basis k¤onnen die Schnittstellen dann wie erw¤ahnt
analysiert und gegen¤ubergestellt werden.

Zusammenfassend kann somit festgehalten werden, dass
mit den zug¤anglichen Daten und entsprechender Aufbereitung
diese so angezeigt werden k¤onnen, dass verschiedene
Personengruppen an einer Hochschule angesprochen und
bedient werden.
Durch eine ¤ubersichtliche Darstellung der Daten und der
Gegen¤uberstellung von ¤OPNV- und ¤OPNV-Alternativen
sollen die Personengruppen angeregt werden, auf
umweltschonendere Verkehrsmittel zu steigen.

V. ZUKUNFTSAUSBLICK
Aufgrund der zeitlichen Einschr¤ankung des

Integrationsseminars, in dessen Rahmen diese Ausarbeitung
entstanden ist, konnten nicht alle Features in die praktische
Umsetzung der Anzeigetafel eingebunden werden. Diese
und noch weitere werden im Rahmen des Zukunftsausblicks
aufgezeigt.

Die in dieser Ausarbeitung vorgestellte praktische Umsetzung
kann durch den Einsatz entsprechender Technik und der
Erweiterung des Programmcodes so umgestaltet werden, dass
aus der aktuellen Anzeigetafel eine Smart-Anzeigetafel wird.
Mit einer Smart-Anzeigetafel ist hierbei der Einsatz von
k¤unstlicher Intelligenz und die M¤oglichkeit von Interaktionen
zwischen dem Medium und den Benutzern -innen gemeint.

Durch den Einsatz entsprechender Algorithmen und
mathematischer Methoden ist es m¤oglich, dass durch
Gestensteuerung Input durch den Benutzer/ -in geliefert wird.
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Auch der Einsatz weiterer Natural User Interfaces (NUI) wie
Ber¤uhren und Tippen ist denkbar, um durch den Benutzer/
-in Input zu generieren und Interaktionen zu erm¤oglichen.
Interagieren soll der Benutzer/ -in beispielsweise mit der auf
der Anzeigetafel vorhandenen Karte. Durch die Interaktion mit
dieser soll die Karte die komplette Anzeigetafel bedecken.
Durch das interagieren mit den auf der Karte markieren
¤OPNV-Haltestellen, soll ein Pop-Up-Fenster erscheinen, dass
lediglich Abfahrzeiten der ausgew¤ahlten ¤OPNV-Haltestelle
anzeigt, sowie weitere Informationen wie beispielsweise
allgemeine Hinweise des VVS zum ¤offentlichen Nahverkehr.

Durch das interagieren mit auf der Karte markieren
Carsharing-Fahrzeugen oder anderen Alternativen zum
¤OPNV, soll ein Pop-Up-Fenster erscheinen, dass erweiterte
Informationen zu dem Fahrzeug liefert und eine M¤oglichkeit
zum reservieren des Fahrzeugs bietet. Eine Authenti�zierung
ist hierbei ¤uber den Einsatz von QR-Codes vorstellbar,
die generiert und auf der Anzeigetafel angezeigt werden.
Diese k¤onnen beispielsweise in der geplanten DHBW-
Stuttgart-Mobility-App eingescannt werden und dort einen
Reservierungsvorgang starten.

Durch die verschiedenen Interaktionsm¤oglichkeiten, die dem
Benutzer -in angeboten werden, soll erzielt werden, dass diese
durch das Erlebnis der Interaktion an umweltschonendere
Verkehrsmittel-Alternativen herangef¤uhrt werden.

Durch den Einsatz von k¤unstlicher Intelligenz sollen in
Real-Time, die jeweils im Umkreis des Campus aktuell
zur Verf¤ugung stehenden alternativen Verkehrsmittel mit
den ¤OPNV-M¤oglichkeiten der umliegenden Haltestellen
verglichen werden.
Durch entsprechende Umgestaltung der Anzeigetafel k¤onnen
die Informationen zu den Verkehrsmitteln dann ¤ubersichtlich
gegen¤ubergestellt werden. Dem Benutzer/ -innen soll auf
der Anzeigetafel angezeigt werden, wie Umweltbelastend
die jeweiligen Verkehrsmittel sind und wieviel sie durch
den Umstieg auf alternative Verkehrsmittel m¤oglicherweise
einsparen oder aber auch mehr ausstoßen w¤urden. Denkbar
ist hierbei, dass der Benutzer/ -in das Ziel vorgibt, aber auch,
dass m¤ogliche Ziele angenommen und diese zur Berechnung
verwendet werden.

Außerdem soll die Anzeigetafel sowohl um die ¤OPNV-
Alternativen der Mitfahrgelegenheiten und E-Scooter
erweitert werden als auch um den geplanten DHBW-Fuhrpark
f¤ur Professoren, Dozenten und Studenten. Dies ist dank der
�exiblen Schnittstellestruktur der Anzeigetafel problemlos
m¤oglich. Lediglich das Frontend ist entsprechend anzupassen,
um die ¤ubersichtliche Darstellung zu waren.

Die vorhandenen und in einem einheitlichen Format
bereitstehenden Daten k¤onnen aufgrund der verf¤ugbaren
Schnittstelle zum Backend auch in anderen Projekten
verwendet werden.

Wie beispielsweise die bereits erw¤ahnte DHBW-Stuttgart-
Mobility App.

VI. W ¤UNSCHE AN ¤OPNV- UND ¤OPNV-
ALTERNATIVEN-SCHNITTSTELLEN-ANBIETER
W¤ahrend der praktischen Umsetzung sind wir auf ver-

schiedene Probleme gestoßen, die zeitlich sehr Anspruchsvoll
waren und durch die Anbieter der Schnittstellen h¤atten verhin-
dert werden k¤onnen.
Das erste Problem, auf das wir gestoßen sind, war, dass viele
¤OPNV- und ¤OPNV-Alternativen-Anbieter ihre Daten nur ¤uber
private Schnittstelle anbieten. Wir m¤ochten anregen, dies zu
¤uberdenken, da die Daten zu wertvoll sind, als dass sie hinter
verschlossener T¤ur verweilen.
Wenn dies aus ihrer Sicht dennoch nicht m¤oglich ist, bitten
wir darum, Anfragesystem bzw. Portale zu p�egen, ¤uber die
ein Zugang automatisiert ausgestellt werden kann. Beispielhaft
ist hierf¤ur der Schnittstellenzugang der Deutschen Bahn zu
Flinkster.
Als zweites Problem m¤ochten wir die Dokumentationen
auff¤uhren. Diese sind leider un¤ubersichtlich und eine gezielte
Suche nach Informationen ist schwierig. Außerdem sind einige
Stellen in den Dokumentationen widerspr¤uchlich und teilweise
falsch beschrieben. Dies f¤uhrt dazu, dass man nicht auf die
beschriebenen Ergebnisse kommt, was wiederum zu zeitlichen
Verz¤ogerungen f¤uhrt.
Das dritte und letzte Problem, dass wir ansprechen m¤ochten,
ist das bereits mehrfach in dieser Ausarbeitung erw¤ahnte
Datenformat, in dem die Daten geliefert werden. Wir m¤ochten
eine Zusammenarbeit oder zumindest eine Absprache zwis-
chen den Anbietern anregen, da hier keinerlei Norm bei
der Bereitstellung herrscht. Wir m¤ochten die Anbieter der
Schnittstellen hiermit auf die besagten Probleme aufmerksam
machen und erhoffen uns dadurch, dass diese Probleme ange-
gangen werden und zuk¤unftige Projekte wie dieses einfacher
und schneller durchgef¤uhrt werden k¤onnen.
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B. Data Understanding 
Um für die Vorhersage der Transportzeiten ein Modell 

erstellen zu können, stellt die Daimler AG eine CSV-Datei mit 
ungefähr 62.000 Datensätzen zur Verfügung. Jeder dieser 
Datensätze entspricht einem Tracking Point. Auf der Strecke 
von Untertürkheim nach Tuscaloosa existieren insgesamt 
zwölf Tracking Points, welche Abbildung 1 entnommen 
werden können. Zusätzlich zu dem Event-Namen des 
Tracking Points werden weitere Informationen über die 
betroffene ObjectID abgespeichert. Im Folgenden werden nur 
die für die Datenexploration und die Modellerstellung 
relevanten Zusatzinformationen erläutert.  

Besonders wichtig ist das Hinterlegen einer EventTime für 
jede ObjectID an jedem Tracking Point, um auf Basis dieser 
die Ankunftszeit in Tuscaloosa ermitteln zu können. Für die 
Evaluierung der verschiedenen Lieferketten ist zudem das 
Ablegen der EventLocation notwendig. Anhand dieser wird 
beispielsweise deutlich, ob die Ware über Rotterdam oder 
Bremerhaven verschifft wird. Des Weiteren werden eine 
PoNumber, ein Container Closed-Zeitpunkt und der Progress 
Status hinterlegt. Erstere ordnet jeder Bestellung eine 
eindeutige Nummer zu. Zweiterer gibt an, wann der 
Container, in welchen die Bestellung verladen worden ist, 
geschlossen wird. Der Progress Status hingegen verdeutlicht, 
welcher Tracking Point als letztes erfasst worden ist. 
Dementsprechend gelten nur diejenigen Bestellungen als 
abgeschlossen, welche den Progress Status Goods Receipt 
Complete oder Goods Receipt Dock haben. 

C. Data Preparation 
Die untersuchten Datensätze, welche die Daimler AG 

bereitstellt, müssen für die Modellerstellung vorbereitet 
werden. Bei der Betrachtung der Datensätze innerhalb der 
Gesamttabelle fällt auf, dass für ObjectIDs teilweise 
verschiedene Tracking Points aufgezeichnet werden. Darüber 
hinaus ist die Reihenfolge der erfassten Events 
unterschiedlich. Daraus entsteht die Schlussfolgerung, dass 
diverse Sublieferketten zu der in Abbildung 1 gezeigten 
Lieferkette existieren. Um die Güte der anschließenden 
Modellierung zu gewährleisten, ist es notwendig, diese 
Sublieferketten zu identifizieren und diesen die zugehörigen 
ObjectIDs zuzuweisen. Um den Aufwand, welcher für die 
Untersuchung der circa 62.000 Datensätze notwendig ist, zu 
bewältigen, wird ein VBA-Makro verwendet. Dieses ist in 
verschiedene Aggregationsebenen untergliedert, welche im 
Folgenden ausführlich behandelt werden: 

1. ObjectID zu Container: Die unterschiedlichen Aufträge, 
welche durch die ObjectIDs gekennzeichnet sind, werden 
zur Lieferung nach Tuscaloosa in Containern versendet. 
Zur Optimierung der Untersuchung werden die 
ObjectIDs zunächst in Containern zusammengefasst. 
Entscheidend dafür ist der Zeitstempel bei dem Event 
Container Closed. Der Grund hierfür ist die Annahme, 

dass identische Zeitstempel dieses Events aus-
schlaggebend dafür sind, ob Aufträge im gleichen 
Container versendet werden. Das VBA-Makro untersucht 
sequenziell die ObjectIDs mit ihren dazugehörigen 
Container Closed Events und vergleicht diese 
miteinander. Falls die Zeitstempel miteinander 
übereinstimmen, bekommen beide ObjectIDs denselben 
Index zugewiesen. Dieser Index fungiert im Anschluss 
als ContainerID. Diese Aggregationsstufe ergibt 
ausgehend von circa 62.000 Datensätzen insgesamt 456 
verschiedene Container. 

2. Event zu Container: In der zweiten Aggregationsstufe 
wird untersucht, welche Kette unterschiedlicher Events 
die identifizierten Container durchlaufen. Zu diesem 
Zweck werden innerhalb eines neuen Tabellenblatts die 
Events sämtlicher Container anhand einer jeweiligen 
ObjectID aufgelistet, welche diesen Containern im ersten 
Schritt zugeordnet wurde. Die erste Spalte des 
Tabellenblatts wird für einen weiteren Index freigehalten, 
der anschließend festgelegt wird. Dieser Index dient zur 
Identifizierung übereinstimmender Event-Ketten, die 
wiederum zu Sublieferketten zusammengefasst werden. 
Mithilfe des VBA-Makros werden die Zeilen erneut 
sequenziell miteinander verglichen, um zu bestimmen für 
welche Container die Reihenfolge der Events gleich sind. 
Analog zum ersten Schritt werden die Container bei 
Übereinstimmungen mit demselben Index gekenn-
zeichnet. Dieser Index wird im Folgenden als 
SupplyChain-ID verwendet. Als Ergebnis dieser 
Aggregationsstufe wird festgehalten, dass die 456 
identifizierten Container insgesamt 65 Sublieferketten 
durchlaufen.  

3. Container zu Lieferkette: Mithilfe des erstellten Index ist 
es möglich, sämtliche Container den Sublieferketten 
zuzuordnen. Das Ziel dieser Zuordnung ist es, eine 
Häufigkeitsverteilung zu erstellen, die wiederum 
ausschlaggebend für die anschließende Modellerstellung 
ist. Diese Verteilung ist innerhalb der Abbildung 2 
dargestellt. Der Abbildung ist zu entnehmen, dass 
einzelne Sublieferketten von einem signifikanten Anteil 
der Container durchlaufen werden. Diese Sublieferketten 
eignen sich aufgrund ihrer Datengrundlage zur Erstellung 
eines Prognosemodells und werden im weiteren Verlauf 
näher betrachtet. Dabei handelt es sich um die Supply 
Chains 8, 12, 25, 27, 28 und 29. Besonders 
hervorzuheben sind die Supply Chains 8 sowie 28, da 
diesen jeweils 194 beziehungsweise 97 Container 
zugeordnet werden können. 

4. Container zu Sublieferkette: In der letzten 
Aggregationsstufe werden mithilfe des VBA-Makros die 
Container den zu untersuchenden Sublieferketten 

Abb. 1. Lieferkette vom Zentralversand in Untertürkheim in das MBC Werk in Tuscaloosa [22] 
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Abstract�Die folgende Ausarbeitung beschreibt die Entwick-
lung eines Systems, um die Bildung von Rettungsgassen zu
unterst ¤utzten, indem es Fahrer vor einem sich n¤ahernden Ein-
satzfahrzeug warnt und darauf hinweist, eine Gasse zu schaffen.
Ausgehend von einer Analyse des aktuellen Stands der Technik
und Wissenschaft werden Anforderungen an das hier beschrie-
bene System, Blaulicht-Warnung, abgeleitet und in einem agilen,
iterativen Prozess ein Konzept entwickelt. Auf Basis der ermit-
telten Informationen ergeben sich die Herausforderungen f¤ur
die Realisierung einer Rettungswagen-Warnfunktion, die in einer
Konzeptbeschreibung des Blaulicht-Warnung-Systems m¤unden.
Diese Beschreibung beinhaltet einen Vorschlag zur Umsetzung
f¤ur Google Maps, einem weitverbreiteten Navigationssystem,
und wurde bei Google zur Begutachtung eingereicht. Ziel der
Arbeit ist somit die Erstellung eines Grundkonzepts f ¤ur die
Umsetzung einer Blaulicht-Warnung, die Evaluierung existieren-
der Schnittstellen sowie die De�nition notwendiger Daten zur
Implementierung der L¤osung.

I. EINLEITUNG

Ein wichtiges Konzept im Straßenverkehr ist die Rettungs-
gasse, die nach §11 und §38 der Straßenverkehrsordnung
(StVO) erfolgt. In §38 Abs. 1 StVO ist geregelt, dass bei
blauem Blinklicht unterst¤utzt durch das Einsatzhorn �alle
¤ubrigen Verkehrsteilnehmer [...] sofort freie Bahn zu schaffen�
haben. Erg¤anzend de�niert §11 Abs. 2 StVO weitere Bedin-
gungen f¤ur die Bildung von Rettungsgassen außerorts. Sobald
sich Fahrzeuge mit Schrittgeschwindigkeit bewegen oder still
stehen, sind die Verkehrsteilnehmer verp�ichtet eine Durch-
fahrtsm¤oglichkeit f¤ur Einsatzfahrzeuge zu schaffen. Das Tem-
po f¤ur die Schrittgeschwindigkeit [1] ist dabei nicht konkret
festgelegt, jedoch betr¤agt dieses maximal 15km/h. Tats¤achlich
herrscht unter den Autofahrern viel Unwissenheit im Bereich
der Rettungsgasse. Laut einer ADAC Studie [2] wussten nur
53% der befragten Fahrer, wann und wie eine Rettungsgasse
gebildet wird. Vor allem auf dreispurigen Fahrbahnen liegen
bei 61% der Befragten einer weiteren Umfrage [3] große
Wissensl¤ucken vor. Verst¤arkt wird die Problematik durch die
j¤ahrlich steigenden Zahlen von Staumeldungen auf Fernstra-
ßen. W¤ahrend es 2010 noch rund 185.000 Staumeldungen
waren, lag die Anzahl 2018 � laut einer aktuellen Statistik [4]
� bereits bei 745.000 Meldungen. Weiterhin waren von 2,6
Millionen registrierten Unf¤allen [5] im Jahr 2018, 308.553

mit Personenschaden verbunden. Nach einer Aussage von
Experten der ASFINAG, einer ¤osterreichischen Autobahnen-
und Schnellstraßen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft, k¤onnte
die ¤Uberlebensrate von Verkehrsopfern um bis zu 40% ge-
steigert werden, wenn Rettungswagen vier Minuten fr¤uher am
Unfallort ankommen w¤urden. [6] Angesichts dieser Informa-
tionen, besch¤aftigt sich die folgende Ausarbeitung mit Kon-
zepten, welche die Bildung von Rettungsgassen unterst¤utzen
sollen.

II. BETRACHTUNG BESTEHENDER PROJEKTE

Mithilfe von Verkehrsfunkmeldungen ¤uber das Radio wer-
den Autofahrer bei Unf¤allen auf Autobahnen unter anderem
zur Bildung einer Rettungsgasse aufgerufen, um den Ein-
satzfahrzeugen die Fahrt zum Unfallort weitestgehend ohne
Verz¤ogerungen zu erm¤oglichen. Hierbei werden stets alle
H¤orende des Senders informiert, auch wenn es sie nicht
betrifft. Um gezielt nur die Menschen zu erreichen, die davon
betroffen sind, wurden bereits unterschiedliche Ideen und
Projekte gestartet.

Gem¤aß eines Artikels des britischen Wissenschaftsmaga-
zins New Scientist [7], hat James Hutchison, ein Feuerwehr-
mann aus Großbritannien, zu diesem Zweck 2002 ein Ger¤at
entwickelt, welches die Lautst¤arke des Autoradios verrin-
gert sobald sich ein Rettungswagen n¤ahert. Das Ger¤at wird
im Einsatzfahrzeug verbaut und ermittelt jeweils die sieben
st¤arksten Radiosignale einer Region. Anschließend wird auf
diesen Frequenzen ein Warnsignal ausgesendet, das von den
Autoradios empfangen wird. Das Signal wird hierbei sehr
schwach und zielgerichtet abgeschickt, sodass nur 100 Me-
ter vorausfahrende Fahrzeuge dieses empfangen. Trotz der
Unterst¤utzung mehrerer Feuerwehreinrichtungen, wurde das
Warnsystem aufgrund starker Bedenken hinsichtlich weitrei-
chender St¤orungen des Radioempfangs � seitens Vertretern der
britischen Rundfunkbeh¤orde � nicht f¤ur einen Test auf realen
Straßen zugelassen.

In einem weiteren Projekt haben sich 2014 drei Studierende
in Zusammenarbeit mit dem Fraunhofer-Institut f¤ur Optronik,
Systemtechnik und Bildauswertung in Karlsruhe [8] eben-
falls mit der Verbesserung der aktuellen Situation f¤ur Poli-
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zei, Feuerwehr und Krankenwagen besch¤aftigt und ein Ger¤at
mit optischem Warnsignal entwickelt. Dieses wird im Auto
¤uber den Zigarettenanz¤under angeschlossen. Um die Sirenen
schneller und effektiver wahrzunehmen, nutzen sie die verbau-
ten Ultraschallsensoren am Fahrzeug, die normalerweise als
Einparkhilfe genutzt werden. Mithilfe eines Ger¤ats, in welches
eine Leuchtdiode als Warnlampe integriert ist, wird das Signal
an den Fahrer kommuniziert. Sobald ein Martinshorn von den
Ultraschallsensoren erkannt wird, wechselt das Autoradio in
den Telefonmodus und die Warnlampe beginnt zu blinken.

Daneben gibt es den Ansatz, Informationen ¤uber n¤aher
kommende Einsatzkr¤afte mithilfe von Connected-Car-
Technologien zu realisieren. Unter Car-to-X-Kommunikation
(C2X) [9] wird die Vernetzung von Fahrzeugen untereinander
sowie zur verkehrssteuernden Infrastruktur verstanden.
W¤ahrend Car-to-Car (C2C) die Verbindung zwischen den
Autos erm¤oglicht, umfasst C2X ebenfalls die Kommunikation
mit anderen Komponenten in der unmittelbaren Umwelt
wie beispielsweise Lichtsignalanlagen. Im September 2018
testeten der Autohersteller Ford Motor Company [10] in
Zusammenarbeit mit der Mobilfunkgesellschaft Vodafone
GmbH eine vernetzte Fahrzeugtechnologie, die vor Unf¤allen
auf der eigenen Strecke warnen soll und ¤uber Mobilfunknetze
kommuniziert. Die Rettungsfahrzeug-Warnfunktion ist nur
eine Funktion des Systems, welches von Ford aktuell getestet
wird. Hierbei werden Signale aus den Einsatzfahrzeugen
in die nahe Umgebung gesendet, um Autofahrer ¤uber
deren Entfernung zu informieren. Durch die zus¤atzliche
Kommunikation der Autos untereinander, k¤onnen auf diese
Weise auch weitere Strecken ¤uberbr¤uckt und die Fahrer
demnach schon fr¤uher benachrichtigt werden. Daneben wird
auf dem eingebauten Display im Fahrzeug angezeigt, wie
eine Rettungsgasse korrekt gebildet wird. Die angezeigte
Meldung ist in Abbildung 1 gra�sch dargestellt. Weiterhin

Abbildung 1. Displayanzeige der Rettungsgasse [10]

gibt es in den neuen Modellen des Autoherstellers bereits
jetzt die sogenannte eCall-Funktionalit¤at, welche bei einem
Unfall automatisch den Rettungsdienst informieren oder auch
manuell bei einer Notlage ausgel¤ost werden kann. Warnungen
sollen wie im Fall der Rettungsfahrzeug-Warnfunktion
ebenfalls durch Einsatzfahrzeuge ausgegeben werden. Auch
andere Automobilhersteller besch¤aftigen sich mit dem
Thema Rettungsgasse. In Abschnitt IV zum Einsatz von

Navigationssystemen soll außerdem ein Projekt der BMW
Group vorgestellt werden.

III. VERKEHRSMELDUNGEN IM RADIO

Wie zu Beginn von Abschnitt II bereits erw¤ahnt, werden
H¤orer und H¤orerinnen ¤uber die Verkehrsfunkmeldung unter
anderem zur Bildung von Rettungsgassen aufgerufen. Nach-
richten k¤onnen hierbei nicht gezielt an betroffene Autofahrer
gesendet werden, ungeachtet dessen wurden auf diesem Gebiet
einige hilfreiche Techniken entwickelt. Da laut einer Statistik
aus dem Jahr 2018 der Medienanstalten � ALM GbR [11]
mit 68,8% noch immer der analoge Ultrakurzwellen (UKW)-
Rundfunk die meistgenutzte Empfangsart ist � trotz Wachstum
hinsichtlich des Digitalradios �, sollen an dieser Stelle nur aus-
gew¤ahlte Techniken des analogen Radios betrachtet werden.

In den 1980er Jahren wurde das Radio Data System (RDS)
entwickelt [12, S. 883], welches die ¤Ubertragung digitaler
Zusatzinformationen erm¤oglicht. Hierzu geh¤ort auch die Aus-
strahlung von Informationen des Verkehrsfunks. Standardisiert
wurde die Technologie von der Europ¤aischen Rundfunkunion
in der Norm DIN EN 62106 [13]. Mithilfe von RDS kann ein
Sender beispielsweise das Traf�c Program (TP)-Signal [14]
ausstrahlen, wenn dieser Verkehrsfunk anbietet. Bei aktivier-
tem TP k¤onnen diese Durchsagen � genannt Traf�c Announ-
cements (TA) � durch eine eindeutige Kennzeichnung vom
sonstigen Radioprogramm unterschieden werden. Dadurch ist
es m¤oglich, die Lautst¤arke f¤ur Meldungen des Verkehrsfunks
separat einzustellen oder den automatischen Wechsel von der
Wiedergabe einer CD auf das Radioprogramm und wieder
zur¤uck. Ein weiterer Dienst des RDS ist der Traf�c Message
Channel (TMC) [14] � der digitale Radiodatendienst f¤ur Na-
vigationssysteme. Die ¤Ubertragung von Verkehrsmeldungen,
vor allem bez¤uglich Stauinformationen werden ¤uber TMC an
eingebaute Autonavigationssysteme weitergegeben. Mit den
zur Verf¤ugung gestellten Daten, k¤onnen entsprechend der
aktuellen Verkehrslage alternative Routen berechnet werden,
um beispielsweise Staus und Straßensperrungen zu meiden.
Es gibt auch TMC-f¤ahige Autoradios, welche nicht an ein
Navigationssystem angebunden sind. Die empfangenen Daten
k¤onnen dann ¤uber eine Schnittstelle [15] f¤ur mobile Navigati-
onssysteme bereitgestellt werden.

Die Herkunft der Daten zu Stau und anderen Verkehrs-
informationen, erhalten die Radiosender in der Regel aus
unterschiedlichen Quellen. Meldungen ¤uber dringend notwen-
dige beziehungsweise fehlende Rettungsgassen, erfolgen meist
durch die Polizei oder die zust¤andige Leitstelle. Auf die Auf-
gaben einer Leitstelle, vor allem hinsichtlich der Koordinie-
rung eines Einsatzes, soll in Abschnitt VI n¤aher eingegangen
werden.

IV. VERGLEICH AUSGEW ¤AHLTER NAVIGATIONSSYSTEME

Eine gute Methode Autofahrer auf Fernstraßen vor den sich
n¤ahernden Rettungsdiensten zu warnen, bieten die Naviga-
tionssysteme. Dies k¤onnen im Auto eingebaute oder mobil
tragbare Ger¤ate sein. Zus¤atzlich umfasst diese Kategorie auch
Navigationsapplikationen, welche auf mobilen Ger¤aten wie
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Smartphones installiert werden k¤onnen. Die Zahl der Nutzer
von eingebauten und mobilen Navigationsger¤aten belief sich
auf 73% im Jahr 2014 [16], wobei die Nutzung mobiler
Navigationsger¤ate zwischen 2013 und 2015 um mehr als
5% [17] gestiegen ist. Eine Statistik aus dem Jahr 2015
zeigt, dass mobile Navigationssysteme von 48% der Befragten
verwendet werden, w¤ahrend eingebaute Navigationsger¤ate und
Navigationsapplikation bei jeweils etwas mehr als 20% [18]
liegen. Insbesondere auf Fernstraßen und bei langen Fahrt-
zeiten werden Navigationssystemen zur Orientierung oftmals
eingesetzt. Innerhalb der Routenberechnung wird die aktuelle
Verkehrslage einkalkuliert, wobei die Informationen mithilfe
von TMC oder des Internets auf die lokalen Ger¤ate geladen
werden. W¤ahrend der Autofahrt, ist ein Navigationsger¤at ein
hilfreiches Werkzeug, um den Fahrer an die Bildung von
Rettungsgassen visuell und auditiv zu erinnern. Dieser darf
dabei nicht unn¤otig vom Straßenverkehr abgelenkt werden.

Zwei erfolgreiche Konzepte zur Umsetzung dieses Ansat-
zes wurden bereits durchgef¤uhrt. Das erste Projekt ist ein
Studentenprojekt der Hochschule Landshut (2017). Hierbei
haben mehrere Informatiker ein Software-Modul entwickelt,
welches sich in andere Apps einbauen l¤asst. Das Software-
Modul beinhaltet eine akustische und visuelle Warnmeldung
bez¤uglich der Bildung von Rettungsgassen. Auf dem Display
wird eine Gra�k angezeigt, welche die korrekte Bildung einer
Rettungsgasse verdeutlicht. Außerdem hatte das Team Kontakt
zur BMW Group. Diese Entwicklung wurde Teil der Auf-
kl¤arungskampagne des Bayerischen Innenministeriums [19].

Das zweite Projekt, inspiriert durch die Hochschule Lands-
hut, wurde durch die BMW Group [20] realisiert. Hierbei
handelt es sich um die Anzeige eines Warnhinweises zur Bil-
dung einer Rettungsgassen, die Stand 2018 bereits in 100.000
Fahrzeuge von BMW implementiert wurde. ¤Offentlich zur
Funktion bekannt gegeben wurde, dass Informationen der Ver-
kehrsmeldestellen ¤uber bereits bestehende Kommunikationsin-
frastrukturen in Echtzeit ¤uber BMW Connected Drive an den
Bildschirm des Fahrzeugs weitergeleitet werden. Weiterhin
sind keine weiteren ver¤offentlichungsf¤ahigen Informationen zu
den Details der technischen Umsetzung vorhanden, auch nicht
auf direkte Nachfrage bei der Kundenbetreuung der BMW
Group.

V. HERAUSFORDERUNGEN IM HINBLICK EINER
RETTUNGSWAGEN-WARNFUNKTION

Aus den beschriebenen Projekten in Abschnitt II und IV
sowie den Grenzen des Radios und der Navigationssyste-
me ergeben sich f¤ur die Realisierung einer Rettungswagen-
Warnfunktion die folgenden Herausforderungen:

� Informationen nur an betroffene Personen
� Zus¤atzliches Ger¤at im Auto notwendig
� Fehlende Technik in ¤alteren Autos
� Fahrer nicht ablenken
� Geringe Reichweite
� Keine Basisinformationen zur Architektur
� Herkunft und Verwaltung der Daten
� Datenschutz

Zun¤achst einmal stellt sich die Frage, wie Meldungen zur
Bildung einer Rettungsgasse nur an die Personen gesendet
werden, welche davon auch betroffen sind. An dieser Stelle
sind die Grenzen des Radios erreicht, da stets alle H¤orer
und H¤orerinnen eines Senders ¤uber alle Verkehrsmeldungen
informiert werden. Als zweiter Punkt ist die Verwendung eines
zus¤atzlichen Ger¤ats im Auto aufgef¤uhrt, wie im Fall der drei
Studierenden aus Karlsruhe. Das entwickelte Ger¤at soll dem
Fahrer bei einer sich nahenden Sirene ein Lichtsignal geben.
Eine Nachr¤ustung in allen Fahrzeugen w¤are hierbei notwendig.
Dies scheint aufgrund der Kosten eher undenkbar. Außerdem
werden im beschriebenen Projekt die Ultraschallsensoren, die
im Normalfall als Einparkhilfe genutzt werden, verwendet.
Diese Technik fehlt in ¤alteren Autos und stellt daher ebenfalls
eine Herausforderung f¤ur die Ausarbeitung eines Grundkon-
zepts dar. Hierbei wird demzufolge ein System ben¤otigt,
welches f¤ur m¤oglichst viele Menschen einfach zug¤anglich ist.
Ebenfalls ist es wichtig, dass ein Fahrer durch die Warn-
funktion nicht zu sehr abgelenkt und keine Gefahrensituation
verursacht wird.

Eine weitere Herausforderung stellt die geringe Reichweite
einiger Systeme dar. Im folgenden Diagramm (Abb. 2) ist
jeweils die Strecken dargestellt, die bei einer Geschwindigkeit
von 20km/h, 30km/h und 50km/h in einer bestimmten Zeit
erreicht werden kann. Im ersten beschriebenen Projekt senden

Abbildung 2. Zur¤uckgelegter Weg bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten

die Einsatzfahrzeuge mithilfe eines Ger¤ats auf ausgew¤ahlten
Frequenzen Signale aus, um die Lautst¤arke von Autoradios zu
reduzieren. Um St¤orungen des Radioempfangs zu vermeiden,
kann nur ein schwaches Signal mit einer Reichweite von
100 Metern ¤ubertragen werden. F¤ahrt ein Einsatzfahrzeug
beispielsweise mit 30km/h, legt es innerhalb von einer Minute
eine Strecke von 500 Metern zur¤uck. 100 Meter erreicht es
bei dieser Geschwindigkeit nach zw¤olf Sekunden. Demnach
haben Autofahrer bei einem Signal, welches eine Reichweite
von 100 Metern hat, gerade einmal zw¤olf Sekunden Zeit, um
eine Rettungsgasse zu bilden bevor das Einsatzfahrzeug am
entsprechenden Standort ist. Bei einem Kilometer Reichweite
h¤atten die Autofahrer hierf¤ur zwei Minuten Zeit. Bei gleicher
Reichweite und einer Geschwindigkeit von 50km/h dagegen
nur etwas mehr als eine Minute.

In dem Projekt von Ford und Vodafone sowie dem
Rettungsgassen-Hinweis der BMW Group, stellt die fehlende
Technik in ¤alteren Autos ebenfalls ein Hindernis dar. Ebenso
schr¤ankt die Tatsache, dass die entwickelten Systeme nicht
in Fahrzeuge anderer Automobilherstellern verwendet werden
k¤onnen, den Nutzerkreis ein. Zur bereits erfolgreichen Imple-
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mentierung der Warnmeldung durch BMW sind, wie in Ab-
schnitt IV keine weiteren Informationen, auch hinsichtlich des
in Zusammenarbeit mit der Hochschule Landshut entwickelten
Moduls, weder ¤offentlich noch auf Nachfrage verf¤ugbar. Es
sind demnach keine technischen Basisinformationen zur Ar-
chitektur, welche auch die Schnittstellenanbindung einbezieht,
vorhanden. Daher stellt die Herkunft der Daten sowie deren
Verwaltung ebenfalls eine Herausforderung f¤ur dieses Projekt
dar. Auch der Datenschutz darf hierbei nicht außer Acht
gelassen werden. Im Folgenden soll ein eigenes Grundkonzept
f¤ur eine Rettungswagen-Warnfunktion erstellt werden. Hierf¤ur
ist es n¤otig auch die technische Basis neu auszuarbeiten. In
diesem Zusammenhang wurden zun¤achst die Aufgaben einer
Leitstelle analysiert. Um mehr Informationen zu existierenden
Schnittstellen und zur Datenherkunft herauszu�nden, wurde
im Rahmen des Seminars anschließend eine der integrierten
Leitstellen in Stuttgart kontaktiert.

VI. AUFGABEN EINER LEITSTELLE UNTERST ¤UTZT DURCH
CONVEXIS

Ein Projekt des Ministeriums f¤ur Inneres, Digitalisierung
und Migration aus dem Jahr 2017 [21] besch¤aftigt sich mit
den Aufgaben einer Leitstelle, die mehrere T¤atigkeitsbereiche
umfassen. Die vorliegende Arbeit befasst sich hierbei nur
mit ausgew¤ahlten Aufgaben hinsichtlich der Vorbereitung von
Einsatzrouten bei Verkehrsunf¤allen und der Kommunikation
mit den Einsatzfahrzeugen.

Erreicht ein Notruf die zust¤andige Leitstelle, wird zun¤achst
die Einsatzart [21] auf Grundlage der ¤ubermittelten Informa-
tionen gepr¤uft. Beispielsweise wird festgehalten, ob die Feuer-
wehr, eine Notfallrettung oder ein Krankentransport notwendig
sind. Zur Einsatzunterst¤urzung wird die beste Wegf¤uhrung
f¤ur die Einsatzmittel aus�ndig gemacht und an die Fahrer
¤ubermittelt. Um den vermutlich besten Weg zu analysieren,
hat die Einsatzleitstelle stets die Kenntnis des allgemeinen La-
gebilds. Hierzu geh¤ort zum Beispiel das Wissen ¤uber laufende
Eins¤atze, verf¤ugbare Ressourcen von Einsatzmitteln oder die
aktuelle Verkehrslage. Durch stetige Kommunikation mit den
Einsatzkr¤aften, kann die Leitstelle neue Erkenntnisse ¤uber den
Einsatzort an die Fahrzeuge weitergeben, die sie durch weitere
Notrufe oder zum Beispiel aus Datenbanken erh¤alt. Unter
Zuhilfenahme diverser Informationsquellen sowie aktueller
R¤uckmeldungen der Einsatzkr¤afte aktualisiert die Leitstelle
das aktuelle Lagebild. Auch die Aufnahmebereitschaft nahe
liegender Krankenh¤auser wird hierbei gepr¤uft.

Im Rahmen des Projekts wurde die Integrierte Leitstelle
Stuttgart (ILS), welche durch den DRK-Kreisverband Stuttgart
und die Berufsfeuerwehr betrieben wird, kontaktiert. Hierbei
wurde auf das Unternehmen Convexis GmbH und deren Pro-
dukt Rescue Track zur technischen Unterst¤utzung hingewiesen.
Dieses verarbeitet die GPS-Daten der Rettungsdienste, wobei
die Leitstelle nur aus einsatztaktischen Gr¤unden die Daten ein-
sehen darf. Auf diese Weise wird verhindert, dass die Leitstelle
zu jeder Zeit auf den Standort der Mitarbeiter zugreifen kann.

Rescue Track ist eine Systeml¤osung der Convexis GmbH,
welche den Leitstellen technische Unterst¤utzung w¤ahrend des

gesamten Prozesses eines Rettungsdienst-Einsatzes bietet. Be-
reits beim Notruf besteht die M¤oglichkeit zur SMS-Ortung
des Unfallorts, falls die mobile Funkverbindung nicht ausrei-
chend ist. Nach Erhalt aller notwendigen Daten, �ndet die
Software passende Einsatzmittel und berechnet gleichzeitig
die beste Route f¤ur die Rettungsdienste zum Einsatzort [22].
In den Rettungsfahrzeugen ist zus¤atzlich ein RND1010 Ger¤at
[23], ein sogenanntes BOS-Navigationssystem, vorhanden und
durch eine Schnittstelle zu Rescue Track mit der Leitstelle ver-
bunden. BOS steht hierbei f¤ur Beh¤orden und Organisationen
mit Sicherheitsaufgaben. Das Navigationssystem zeigt dem
betreffenden Rettungsfahrzeug die Route zum Unfallort, sowie
weitere Daten, die durch die Leitstelle zum Unfall vernommen
wurden. Es sammelt und sendet Informationen wie die GPS-
Koordinaten des Fahrzeugs mithilfe eines gesicherten Kanals
an die Rescue Track BOS-Private-Cloud. Die Cloud versorgt
das BOS-Navigationssystem mit weiteren Informationen wie
einer Mitteilung zu einem verf¤ugbaren Krankenhaus. Dieses
wird anschließend als Zielort markiert, um zu behandelnde
Patienten vom Unfallort schnellstm¤oglich helfen zu k¤onnen.
Die Informationen wie die GPS-Daten werden innerhalb Con-
vexis redundant gespeichert und gem¤aß des Datenverarbei-
tungsvertrags bearbeitet. Das Unternehmen ist im Rahmen der
Datensicherheit nach ISO 27001 zerti�ziert [23].

Mit ihrem Produkt Rescue Track ist die Convexis GmbH
[24] europaweit f¤uhrend auf diesem Gebiet und wird aktuell
in sechs L¤andern von mehr als 700 Kunden eingesetzt. Auf
die Frage zur Entwicklung einer Schnittstelle zur Anbindung
der GPS-Daten von Einsatzfahrzeugen an eine Navigations-
App, erfolgte eine positive R¤uckmeldung seitens des Unter-
nehmens.

VII. GRUNDKONZEPT: GOOGLE MAPS WARNMELDUNG

Die Nutzung der App Google Maps zur Warnung der
Autofahrer eignet sich zun¤achst aufgrund ihre große Beliebt-
heit als Navigationsapplikation, unabh¤angig der Altersgruppe.
Unter den derzeit verf¤ugbaren Navigations-Apps wie Here
WeGo, TomTom Go Mobile oder Magic Earth bietet Google
Maps den Vorteil, dass die App nicht nur kostenfrei nutzbar,
sondern auch weitere Funktionalit¤aten außerhalb des Navi-
gationsbereichs beinhaltet. Google Maps zeigt die aktuelle
Verkehrssituation an sowie die st¤undlich durchschnittlichen
Verkehrslagen am Tag und innerhalb der ganzen Woche.
Zus¤atzlich zur Eingabe einer bestimmten Adresse f¤ur die Na-
vigation ist es m¤oglich, gezielt nach Restaurants, Tankstellen
und Hotels zu suchen sowie direkt weitere Informationen zu
den Standorten abzurufen. Des Weiteren erlaubt Google eine
of�ine Nutzung ihrer App und die Bewertung von Standorten.
Aufgrund dieser und weiterer Vorteile wird Google Maps oft-
mals gegen¤uber der Konkurrenz [25] bevorzugt. Im Folgenden
soll ein Grundkonzept zur Blaulicht-Warnung, ein Hinweis
f¤ur nahende Einsatzfahrzeuge sowie der Notwendigkeit einer
Rettungsgasse in Google Maps erstellt werden. Wie in der
folgenden Abbildung auf der n¤achsten Seite dargestellt (Abb.
3) wurde dieses in drei Stufen unterteilt.
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Abbildung 3. Stufen des Grundkonzepts

Stufe 1: Warnmeldung ohne weitere Schnittstelle Die
Warnmeldung, die in Google Maps angezeigt werden soll, ist
in Abbildung 4 zu sehen und auf allen Stufen gleich. Diese ist
sowohl auditiv als auch visuell. Auf der ersten Stufe erfolgt
keine weitere Anbindung an zus¤atzliche externe Schnittstellen
und ist somit hinsichtlich der Komplexit¤at am einfachsten
umzusetzen. Die Meldung wird eingeblendet, wenn folgende
Bedingungen erf¤ullt sind:

� Der Fahrer be�ndet sich auf einer Fernstraße
� Der Fahrer be�ndet sich in einem Stau
Stufe 2: Warnmeldung mit Schnittstelle zu Convexis

Die zweite Stufe beinhaltet eine weitere Bedingung f¤ur die
Ausgabe der Warnmeldung:

� Informationen von der Schnittstelle zu Convexis
¤Uber die Schnittstelle sollen Unfallorte sowie die Standorte der
Rettungsfahrzeuge ¤uberwacht werden. Sobald ein Unfall auf
einer Fernstraße gemeldet wird und sich der Rettungsdienst auf
derselben be�ndet, wird eine Nachricht an Google Maps mit
den entsprechenden GPS-Daten bereitgestellt. Anhand dieser
Informationen kann die Ausgabe der Warnmeldung durch auf
die Strecke zwischen dem Unfallort und dem Standort der
Rettungsdienste begrenzt werden. Optional erlaubt diese Infor-
mation die Erweiterung der Warnmeldung (Abb. 4) hinsicht-
lich des Abstands der Rettungswagen zum eigenen Fahrzeug.
Die Schnittstelle k¤onnte aus technischer Sicht mithilfe des
Pull-Prinzips umgesetzt werden. Das bedeutet, dass die GPS-
Daten zun¤achst in der Private Cloud von Convexis abgelegt
werden. ¤Uber ein technisches Benutzerkonto kann Google
Maps die Nachrichten in regelm¤aßigen Abst¤anden abrufen und
relevante Daten beziehen. Anschließend werden betroffene
Fahrer informiert.

Stufe 3: Warnmeldung in mehreren Navigations-Apps
Die dritte Stufe erweitert die vorhergehende indem auch weite-
re Navigations-Apps, außer Google Maps, mit der Schnittstelle
zu Convexis verbunden werden. Zu Beginn des aktuellen Ab-
schnitts wurden bereits einige Beispiele f¤ur Apps genannt, die
¤uber einen App Store auf ein mobiles Ger¤at heruntergeladen
werden k¤onnen. Diese w¤urden dann ebenfalls mithilfe eines

technischen Benutzerkontos die Standortdaten von Convexis
beziehen.

Abbildung 4. Google Maps Warnmeldung auf allen drei Stufen

F¤ur die Ausarbeitung des Konzepts wurden die, aus den
in Abschnitt V de�nierten Herausforderungen hervorgehenden
Anforderungen beachtet. So werden auf der ersten Stufe
Warnmeldungen nur an Fahrer ausgegeben, die sich innerhalb
eines Staus auf der Fernstraße be�nden. Dieser Bereich wird
durch die Informationen einer implementierten Schnittstelle
zu Convexis auf der zweiten Stufe weiter eingegrenzt. Durch
die Verwendung von Google Maps und anderer Navigations-
applikationen, ist keine neue Hardware im Fahrzeug notwen-
dig und ist somit auch f¤ur Besitzer eines ¤alteren Modells
einfach nutzbar. Die Art der konzipierten Warnfunktion ist
an das bew¤ahrte Konzept zur Anzeige von Meldungen in
Google Maps angelehnt. Dadurch ist sichergestellt, dass der
Fahrende nicht unn¤otig vom Verkehr abgelenkt wird. Die
bleibenden Herausforderungen sind die praktische Realisie-
rung der Schnittstelle, die Entwicklung eines standardisierten
Prozesses zur ¤Ubertragung der Daten sowie die Vergabe der
Verantwortung f¤ur die weitere Verwaltung der Schnittstelle.
Das erstellte Grundkonzept zur Blaulicht-Warnung in Ver-
bindung mit der Erinnerung zur Bildung einer Rettungsgas-
se, wurde ¤uber die Google Cloud Community (https://www.
cloudconnectcommunity.com/ccc/login) als Vorschlag f¤ur die
App Google Maps eingereicht.

VIII. AUSBLICK

Die Umsetzung des entwickelten Konzepts der Blaulicht-
Warnung h¤angt zun¤achst davon ab, ob Google den vorge-
legten Vorschlag als sinnvolle Erweiterung ihrer App Google
Maps erachtet. Erfolgt seitens Google die Entscheidung die
dargelegte Idee zu realisieren, ist f¤ur die Datenintegration
die Entwicklung einer Schnittstelle zu Convexis notwendig.
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