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Zusammenfassung

In dieser Arbeit wird untersucht, wie eine idealtypische Portallosung fur ein E-
Carsharing-Programm aussehen kann. Zu Beginn werden grundlegende technische
und betriebswirtschaftliche Aspekte von Portallosungen fur Desktop-Computer und
Smartphone-Apps unter Berucksichtigung von Frontend- und Backend-Systemen
erlautert. Danach erfolgt eine Betrachtung der zur Vernetzung der Fahrzeuge
notwendigen standardisierten Schnittstellen zu der eingesetzten Software. AulRerdem
wird die Datenubertragung zwischen den Backendsystemen und den Fahrzeugen
untersucht. Diesen Betrachtungen schliet sich eine ausflihrliche Analyse
bestehender Portalldsungen von Elektro-Carsharing-Anbietern an. Auf Basis dieser
Ergebnisse werden relevante Stakeholder flr Portallésungen identifiziert und
hinsichtlich der Backend-Systeme diskutiert. Ein Mockup einer idealtypischen
Portallésung wird konzeptionell entwickelt, bevor abschlieRend diese idealtypische
Lésung diskutiert sowie ein Ausblick auf zuklnftige Anforderungen von Elektro-
Carsharing-Portalldsungen gegeben wird.

Schlagworter: Portalldsung, Elektro-Carsharing, Stakeholderanalyse, Frontend-
System, Backend-System, App
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1 Einleitung

1.1 Relevanz und Motivation

Der Trend, auf die Nutzung eines eigenen Fahrzeugs zu verzichten und stattdessen
ein Fahrzeug zeitweise anzumieten, etabliert sich zunehmend. Allein im Jahr 2014
verzeichneten die Carsharing-Anbieter in Deutschland einen Nutzeranstieg von 37,4%
auf insgesamt 1.040.000 Nutzer (Bundesverband Car Sharing, 2015). Gleichzeitig
steigen weiterhin das Umweltbewusstsein der Nutzer und die Nachfrage nach
umweltfreundlichen Fortbewegungsmitteln. Die Carsharing-Anbieter haben diesen
Trend erkannt und fuhren zunehmend elektrisch angetriebene Fahrzeuge in ihre
Flotten ein. Anbieter wie Autolib® und Multicity betreiben bereits eine ausschlieRlich
elektrisch angetriebene Flotte. Im Gegensatz zu den meisten privaten Nutzern von
Elektrofahrzeugen haben Carsharing-Anbieter die Maoglichkeit die elektrischen
Fahrzeuge trotz des relativ hohen Anschaffungspreises, okonomisch effizient zu
betreiben. Dies ist bedingt durch die Fixkostendegression aufgrund der hohen
Auslastung der Fahrzeuge, wodurch der Anbieter von den geringen variablen
Kosten/Betriebskosten der Elektrofahrzeuge profitieren und ein ROI erzielen kann
(Wallentowitz, 2013, S.152). Der Betrieb einer solchen Flotte stellt die Anbieter
allerdings vor neue Herausforderungen, da aktuelle Elektrofahrzeuge im Vergleich zu
konventionell angetriebenen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren Uber geringe
Reichweiten verfugen und lange Ladezeiten erfordern.

Bei der Organisation und Vermarktung dieser relativ neuen Form von Mobilitat nehmen
Portalldsungen eine Schlusselrolle ein. Portalldsungen im Carsharing bieten die
Maoglichkeit Fahrzeuge schnell und flexibel per Smartphone oder Desktop-Computer
zu reservieren und zu buchen. Vor allem Smartphones in Verbindung mit Apps nehmen
immer mehr die Rolle einer Schaltzentrale flr Carsharing-Nutzer ein, indem sie Uber
ihre etablierte Rolle als Darstellungsmedium hinaus auch zum Offnen der Fahrzeuge
genutzt werden. Dies wird besonders am weltweit gréfiten Carsharing-Anbieter,
car2go, deutlich. Car2go stellt seine Flotte dahingehend um, dass das Offnen der
Fahrzeuge nur noch per Smartphone maéglich ist (car2go, 2015a). Die Bereitstellung
solcher Frontend-Systeme erfordert allerdings auch eine stabile Backendinfrastruktur
der Anbieter sowie eine zuverlassige Vernetzung der Fahrzeuge mit den Backend-
Systemen, um die Fahrzeuge zu uberwachen und im Portal zur Buchung zur
Verfugung zu stellen. Hier zeichnet sich zudem eine Tendenz zu intermodalen
Mobilitdtsportalen ab, die Carsharing mit dem OPNV kombinieren.

1.2 Aufgabenstellung

Ziel dieser Arbeit ist es, eine idealtypische Portalldsung fur ein Elektro-Carsharing-
Programm, konzeptionell zu entwickeln. Dazu sollen grundlegende technische und
betriebswirtschaftliche Aspekte von Portalldsungen dargestellt werden. Der Fokus soll
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hier vor allem auf Portallésungen flir Smartphone-Apps und Desktop-Computern
liegen. AulRerdem sollen Frontend- und Backend-Systeme von Portalen untersucht
werden. Des Weiteren sollen sowohl Schnittstellen ins Fahrzeug als auch zur Software
erlautert werden. Diesen Untersuchungen soll sich eine Analyse bestehender
Portallésungen anschlieBen. Im Zuge dieser Analyse sollen zudem alle relevanten
Stakeholder einer Portallésung betrachtet werden. Danach soll auf Basis dieser der
analysierten Portalldsungen eine idealtypische Portallosung konzeptionell abgeleitet
und Handlungsempfehlungen fir Anbieter und Wissenschaft gegeben werden.

1.3 Methodik/Vorgehensweise

Zu Beginn werden grundsatzliche Aspekte von E-Mobilitat und Carsharing erlautert.
Im Anschluss erfolgt eine grundlegende Darstellung von Portallésungen anhand
betriebswirtschaftlicher und technischer Gesichtspunkte. Dabei sollen Frontend-
Systeme, Portalsoftware und gangige Backend-Systeme separat betrachtet werden.
Danach werden Schnittstellen zu Software sowie ins Fahrzeug erlautert. Anschlie3end
werden Portallésungen verschiedener E-Carsharing-Anbieter anhand ihrer Frontend-
und Backend-Systeme zur Buchung, Abrechnung und Einsatzplanung analysiert.
Ausgehend von dieser Analyse sollen relevante Stakeholder einer Portallésung
identifiziert werden. Die eigentliche Stakeholderanalyse soll mittels einer Case-Study
aus der Perspektive eines fiktiven Unternehmens durchgeflihrt werden. Nach der
Betrachtung der Stakeholder wird ein Mockup einer idealtypischen Portallésung flr
eine App entwickelt. Anhand des Mockups soll die Einfihrung von Anreizsystemen in
die Portalldésung diskutiert, sowie ein  Grobentwurf eines intelligenten
Buchungssystems vorgestellt werden. AbschlieRend sollen Handlungsempfehlungen
fur Elektro-Carsharing-Anbieter gegeben und weiterfihrende Forschungsfragen
formuliert werden.

2 Begriffliche Grundlagen

2.1 Einfuhrung in die E-Mobilitat

Als Elektrofahrzeug werden alle Fahrzeuge bezeichnet, die durch einen elektrischen
Motor angetrieben werden. Generell unterscheidet man zwischen reinen
Elektrofahrzeugen (BEV), Elektrofahrzeugen mit Reichweitenverlangerung (REEV),
Hybridfahrzeugen (HEV/PHEV) sowie Brennstoffzellenfahrzeugen (FCHEV) (Bertram
und Bongard, 2014, S.30-37). Im Rahmen dieser Arbeit sollen nur die technischen
Aspekte von BEVs betrachtet werden, da diese den grof3ten Anteil der Fahrzeuge der
aktuellen E-Carsharing-Flotten ausmachen. Bei dieser Betrachtung soll ein
besonderer Fokus auf dem grundsatzlichen Aufbau der Fahrzeuge und Akkumuatoren
sowie auf vorhandene Lademdglichkeiten gelegt werden. Derzeitig verwendete
elektrische Antriebe weisen mit einem Wirkungsgrad von Uber 90% eine sehr hohe
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Energieeffizienz auf. Verbrennungsantriebe verfligen aktuell mit einem Wirkungsgrad
von ca. 40% Uber eine vergleichsweise geringe Energieeffizienz (Karle, 2015, S.21).
Dabei geben die elektrischen Antriebe ihr maximales Drehmoment bereits ab der
ersten Umdrehung und fast vollkommen gerauschlos ab (Stan, 2012, S.268), was den
Fahrkomfort und Fahrspall erheblich erhdéht (Ahrend und Stock, 2013, S.117).
Konstruktiv kann der Antrieb entweder direkt am Rad als Radnabenantrieb oder zentral
verbaut sein. Durch Rekuperation kann der Motor zur zusatzlichen Effizienzsteigerung
beim Bremsen als Generator betrieben werden und somit die Bremsenergie als
elektrischen Strom in die Batterie zurlickspeisen (Kampker et al., 2013, S.265-266).
Aufgrund der Leistungscharakteristik eines Elektromotors kommt ein BEV meist ohne
ein  komplexes Getriebe aus. Dadurch werden neben Entwicklungs- und
Betriebskosten auch das Fahrzeuggewicht gesenkt. Allerdings wird zur Steuerung des
Antriebs eine Hochleistungselektronik bendtigt. Diese Steuerung erfordert eine
Kuhlung und ist wesentlich komplexer als die Elektronik bei Verbrennungsantrieben
(Karle, 2015, S.86)

Die eigentliche Problematik der BEVs betrifft die Energiebereitstellung und die
Reichweite. Obwohl die oben genannten Vorteile fast alle seit der Entwicklung des
Automobils bekannt sind, trat der Verbrennungsmotor, aufgrund des Mangels an
konkurrenzfahigen Akkumulatoren, seinen Siegeszug an. Erst mit der Entwicklung des
Lithium-lonen-Akkumulators entwickelte sich die Elektromobilitat zunehmend zu einer
attraktiven Alternative (Karle, 2015, S.18).

Lithium-lonen-Akkumulatoren weisen einige entscheidende Vorteile gegenuber
anderen Akkumulatoren auf. Durch den nicht vorhandenen Memoryeffekt wird eine
Ladung aus jedem Ladezustand ermdglicht (Karle 2015, S.77). Lithium-lonen-
Akkumulatoren besitzen fur Akkumulatoren ein sehr hohes Energiedichte-zu-Masse-
Verhaltnis (Hennings und Linssen 2015, S.448), dennoch ist die Energiedichte im
Vergleich zu Kraftstoffen sehr gering. Die durch die Abwesenheit von Kraftstofftank,
Abgasanlage etc. erzielten Gewichtsvorteile gegenuber Verbrennungsfahrzeugen,
werden durch die schweren Akkumulatoren Uuberkompensiert. Konstruktiv wird das
hohe Gewicht der Akkumulatoren genutzt, indem diese in der Bodengruppe montiert
werden und somit ein tiefer Schwerpunkt und bessere Fahrstabilitat erreicht wird (Karle
2015, S.2015). In Abb. 1 ist der generelle Aufbau eines Elektrofahrzeugs vom Typ
Smart fortwo electric drive, wie er beim Carsharinganbieter Car2Go verflgbar ist,
abgebildet (Car2Go 2014, S.2).

Die derzeit groRten Hindernisse fur BEVs stellen die fehlende flachendeckende und
standardisierte Ladeinfrastruktur, die langen Ladezeiten sowie die hohen Kosten durch
die Akkumulatoren dar. Um die Ladeinfrastruktur zu verbessern und die Abrechnung
des Ladestroms zu vereinheitlichen, haben flihrende Automobilhersteller und
Energieanbieter- darunter BMW, Daimler, RWE, EnBW- die Plattform Hubject
gegrundet. Hubject ist eine IT-Plattform, die einen landerlibergreifenden Zugang zur
offentlichen Ladeinfrastruktur ermdglicht (Hubject, 2015a; Hubject, 2015b). Die
Aufladung der Akkumulatoren erfolgt aktuell hauptsachlich nach dem Plug-In-Prinzip.
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Dabei wird das Fahrzeug uUber ein Kabel an einer Ladestation angeschlossen. Die
Ladezeit zur vollstandigen Aufladung der Akkumulatoren nach dem Plug-In-Prinzip,
betragt in der Regel 6-8 Stunden. Allerdings variiert die Ladezeit in Abhangigkeit von
der verwendeten Stromquelle und den verwendeten Ladegeraten. So kénnen an
speziellen Schnell-Ladestationen viele BEVs innerhalb von 30 Minuten zu 80%
aufgeladen werden. Nach einem vollstdndigen Ladezyklus verfligen gegenwartig
erhaltliche BEVs in der Regel Uber eine Reichweite zwischen 145km und 500km.
Allerdings wird eine Reichweite von 500km bisher nur von Serienfahrzeugen des
Herstellers Tesla Motors erreicht (Karle 2015, S.176-181). Das Laden eines BEVs
nach dem Plug-In-Prinzip flhrt zu einer langerfristigen Okkupation eines Parkplatzes.
Daher wird zur Erganzung der Ladeinfrastruktur ein Umfunktionieren von
Straldenlaternen zu Ladesaulen diskutiert, da diese bereits an potentiellen Parkplatzen
stehen und so keine ,neuen” Parkplatzflachen geschaffen werden mussten (BMW i,
2015).

Ladebuchse

Elektromotor

Kiihler fur Antrieb — 2 .
Leistungselektronik

Ladegerit

Lithium-Ionen Batterie

Abb. 1: Schematischer Aufbau Smart fortwo electric drive
(Quelle: Daimler AG, 2015)

Um die langen Ladezeiten eines Ladevorgangs nach dem Plug-In-Prinzip zu umgehen,
wurde vom Unternehmen Better Place, in Kooperation mit dem Autohersteller Renault,
die Verwendung von Wechselakkumulatoren erprobt. Bei diesem System werden in
den Fahrzeugen normierte Akkumulatoren verwendet, die an entsprechenden
Stationen in klrzester Zeit gegen aufgeladene Akkumulatoren getauscht werden
kénnen (Gartner, 2013). Eine flachendeckende Einflhrung dieser Technologie setzt
allerdings eine Normierung voraus, die sich angesichts der heterogenen
Entwicklungen der konkurrierenden Autohersteller nicht abzeichnet.
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Wahrend der Anteil der Elektrofahrzeuge in den Carsharingflotten rapide wachst,
kénnen die privaten Haushalte aufgrund der hoheren Anschaffungskosten und der
begrenzten Reichweiten sich nur in geringem Umfang zum Erwerb von BEVs
durchringen. FUr Privatpersonen scheint eine Investition in ein Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor aktuell attraktiver. So kostet bspw. ein Smart fortwo bei
vergleichbarer Motorleistung mit elektrischem Antrieb etwa 12.500€ mehr als sein
Pendant mit Verbrennungsantrieb (Daimer AG, 2015). Der Preisunterschied ist vor
allem auf die hohen Akkumulator- und Entwicklungskosten zuriickzuflihren. Allerdings
ist ein stetiges Sinken des Preises flr Lithium-lonen-Akkumulatoren, bedingt durch
Skaleneffekte und sinkende Komponentenpreise, zu erwarten (Hensley et al., 2012).
Den hohen Anschaffungskosten eines BEV stehen also geringe Betriebskosten
entgegen. Um ein BEV oOkonomisch sinnvoll zu betreiben, bietet sich somit eine
Verwendung in E-Carsharing-Flotten geradezu an, da durch die hohe Auslastung eine
Amortisierung der Mehrkosten in der Anschaffung durch geringe Betriebskosten
angestrebt werden kann (Wallentowitz, 2013, S.152). Primar hangt die Hohe des ROI
also davon ab, wie hoch die Auslastung der einzelnen Fahrzeuge einer E-Carsharing-
Flotte ist.

Hinsichtlich einer Portalldosung stellt vor allem die Problematik der Ladung und
Uberwachung der Akkumulatoren die Portale der Betreiber vor groRe
Herausforderungen.

2.2 Carsharing

Der Carsharing-Markt verzeichnet weltweit groles Wachstum. Eine Roland-Berger-
Studie (2014) prognostiziert allein fUr den chinesischen Carsharing-Markt ein
jahrliches Wachstum von 80% bis 2018. In Deutschland verzeichnet der
Bundesverband Carsharing e.V. (bcs) (2015a) einen Anstieg der Carsharing-Nutzer
um 37,4% im Jahr 2014. Die Entwicklung des Carsharings in Deutschland ist in Abb. 2
abgebildet. Diese Tendenz ist nicht zuletzt auf das veranderte Mobilitatsverhalten
junger Menschen in den Industrienationen zurtckzufuhren. Es zeichnet sich
zunehmend ein Trend des Verzichts auf ein eigenes Fahrzeug zu Gunsten flexibler
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ab. Dies ist dadurch begunstigt, dass die
zunehmende Verbreitung von Informations- und Kommunikationstechnologien das
Auto als Mittel zum Teilhabe am gesellschaftlichen Leben substituiert (Institut far
Mobilitatsforschung, 2011, S.5). Dartber hinaus hat das Auto bei dieser Zielgruppe oft
seine Stellung als Statussymbol eingebuf3t und wird hauptsachlich als emotionsloses
Fortbewegungsmittel angesehen (Habbel, 2015, S.129). Dies wird deutlich an einer
Studie des Carsharing-Anbieters DriveNow. Diese hat ergeben, dass etwa 38% der
DriveNow Kunden ihr eigenes Fahrzeug abgeschafft haben, da die Kombination aus
OPNV und Carsharing ihr Mobilitatsbedtirfnis ausreichend befriedigt. Dadurch kommt
es nicht nur zu einer Entlastung des StralRenverkehrs, sondern auch zu einer
Entlastung der Umwelt, da die durch moderne Carsharing-Fahrzeuge ersetzten
Fahrzeuge, meist altere ineffizientere Fahrzeuge sind, die die Umwelt starker belasten.
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Zudem koénnen durch die Nutzung von Carsharing, Mautgebuhren, die in vielen
Metropolen fur ein eigenes Fahrzeug erhoben werden, umgangen werden (BMW i,
2015).

froo0.000 15000
. . M
bcs CarSharing-Entwicklung in Deutschland
G50.000 | sestsmstins cursnuiny — 14000
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Abb. 2: CarSharing-Entwicklung in Deutschland
(Quelle: Bundesverband CarSharing e.V., 2015b)

Daher erfreut sich Carsharing vor allem in Ballungsraumen groR3er Beliebtheit. Dies ist
nicht zuletzt der Moglichkeit geschuldet, Carsharing flexibel mit dem gut ausgebauten
OPNV der GroRstadte kombinieren zu kénnen. Carsharing ist von der ,klassischen
Autovermietung®“ dahingehend abzugrenzen, dass die Anmietung meist spontan und
uber kurze Zeitraume (meist nur wenige Minuten bzw. Stunden) erfolgt. Wohingegen
bei einer ,klassischen Autovermietung® die Vermietung meist Uber mehrere Tage
erfolgt. Generell kann man die Carsharing-Anbieter anhand des angebotenen Systems
der Vermietung, in stationsgebundene und stationsungebundene (free-floating)
Carsharing-Anbieter unterteilen. Beim stationsgebundenen System muss das
Fahrzeug an eine Station des Anbieters, haufig an der es entliehen wurde,
zuruickgebracht werden. Stationsungebundene Anbieter erméglichen ihren Kunden
das Abstellen des Fahrzeuges an einem Platz ihrer Wahl innerhalb eines bestimmten
Gebietes (Ruhrort et al., 2014, S.288). Besonders stationsunabhangige Angebote
profitieren von einem starken Nutzerzuwachs. So konnten im Jahr 2014 die
stationsungebundenen Anbieter einen Nutzerzuwachs von 51% verzeichnen. Die
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stationsgebundenen Anbieter hingegen verzeichneten in diesem Zeitraum nur einen
Zuwachs von 18,8% (bcs, 2015a).

Das stationsungebundene Carsharing profitiert zwar von einer stark ansteigenden
Nachfrage, wie aus den Zahlen des Bundesverbandes Carsharing (bcs) hervorgeht,
fuhrt jedoch schnell zu einer ungleichmafliigen Verteilung der Fahrzeugflotte (Barth et
al., 2004, S. 1). Um dieser Problematik zu begegnen, bedarf es einer permanenten
Uberwachung der Fahrzeuge via GPS sowie Md&glichkeiten, die Fahrzeuge
gleichmalig Uber das Geschaftsgebiet zu verteilen. Hier muss entweder auf
Serviceteams zurlckgegriffen werden, die die Fahrzeuge bei Bedarf entsprechend
verteilen oder es muss eine geschickte Vermittlung der Fahrzeuge Uber das
Carsharing-Portal erfolgen, um einer unausgeglichenen Verteilung vorzubeugen
(Barth et al., 2004, S.1).

Im Schnitt werden nach dem stationsungebundenen System gemietete Fahrzeuge flr
eine Distanz von 6 km bei einer Nutzungsdauer von 21 Minuten genutzt (Ruhrort et al.
2014, S.294). Beglnstigend kommt hinzu, dass der Ausbau der Ladeinfrastruktur in
den Ballungsgebieten teilweise von staatlicher Seite subventioniert wird (Fojcik and
Proff, 2014, S.349). Als typische Beispiele flr reine E-Carsharing-Anbieter in
Ballungsgebieten kdnnen hier autolib' im GroRraum Paris und Multicity in Berlin
(Multicity, 2015a) angefuhrt werden. Carsharing-Anbieter wie Car2Go oder DriveNow,
die eine Mischflotte betreiben, bauen den Anteil der BEVs an ihrer Flotte kontinuierlich
aus (vgl. Jordan, 2015; BMW i, 2015).

Fir Hersteller von BEVs ist das Geschaftsmodell des Elektro-Carsharings von grol3er
Bedeutung, um entsprechende Akzeptanz auf dem Privatkaufermarkt und somit auf
langfristiger Sicht wirtschaftlich tragbare Absatzzahlen von Elektrofahrzeugen zu
erzielen (Fazel, 2014, S.1). Dies wird dadurch deutlich, dass viele Carsharing-Anbieter
Tochterfirmen von Automobilherstellern sind. So betreibt beispielsweise die Citroén AG
den Carsharing-Anbieter Multicity, der das Modell Citroén C-Zero einsetzt (Multicity,
2015a) oder die BMW AG den Carsharing-Anbieter DriveNow mit dem BMW i3
(DriveNow, 2015). Wie bereits im Abschnitt zur E-Mobilitat erlautert, schaffen die
vergleichsweise hohen Anschaffungspreise von BEVs eine Marktzutrittsbarriere fir
Privatkaufer, die auch nicht durch die geringen Betriebskosten von BEVs gesenkt
werden kann. Durch die hohe Auslastung der Fahrzeuge in Carsharing-Flotten kann
ein Return on Investment der Anschaffungskosten durch die geringen Betriebskosten
angestrebt werden (Wallentowitz, 2013, S.152). Der Einsatz der BEVs erfolgt beim
Elektro-Carsharing fast ausschlielich in einem begrenzten Geschaftsgebiet, weshalb
die Reichweitenproblematik weniger gravierend ist. Zugleich erfreuen sich die BEVs,
aufgrund des gestiegenden Umweltbewusstseins, erhohter Beliebtheit, da der Ausstol3
von CO2 vermieden und Fahrzeuggerausche miniert werden (Fojcik and Proff, 2014,
S.348). Allerdings stellen die Einsatzplanung, Abrechnung und Buchung die
Portallésungen der Carsharing-Anbieter vor gro3e Herausforderungen. Dies gilt
besonders flr Elektro-Carsharing-Anbieter, da zusatzlich die verlangerte Ladezeit und
die verfuigbare Ladeinfrastruktur berticksichtigt werden muss.

14



Diese Problemstellungen lassen die besondere Rolle geeigneter Portallésungen fir E-
Carsharing-Anbieter bei der Bewaltigung der Einsatzplanung, Abrechnung und
Buchung erahnen.

Im Folgenden soll nun zuerst auf Portale im Allgemeinen eingegangen werden.

2.3 Portalldsungen

Was ist ein Portal?

Der Begriff Portal leitet sich aus dem lateinischen Wort porta=Tur/Eingang her. Dies
verbildlicht schon sehr gut den Grundgedanken hinter einem digitalen Portal: es stellt
ein ,Gateway“ also Eingangstor zu Teilen des Internets dar (Stelzer, 2004, S.5).
Allerdings existiert fir Portale keine einheitliche Definition (Gadatsch, 339, 2012). Um
ein Portal trotzdem von weiteren verwandten Begriffen wie ,Startseite, ,Katalog®,
»,Suchmaschine“ sowie ,Homepage“ abzugrenzen, sollen Definitionen verschiedener
Autoren vorgestellt und daraus eine Definition des Portalbegriffes flr diese Arbeit
hergeleitet werden.

Chandran et al. (2003, S.12) definieren ein Portal folgendermal3en: ,A portal is an
integrated and personalized Web-based interface to information, applications, and
collaborative services.”

Stelzer (2004, S.7) leitet die Definition des Begriffes wie folgt ab: ,Ein Portal ist eine
personalisierbare, benutzerfreundliche Website, mit deren Hilfe diverse Informationen
und Funktionen zuganglich sind und die von einer Vielzahl menschlicher Benutzer
immer wieder zum Einstieg in einen bestimmten Bereich des World Wide Web benutzt
wird.”

Riemke-Gurzki (2014, S.17) hingegen definiert ein Portal folgendermalien:

,Ein Portal stellt basierend auf verschiedenen Zugangstechnologien (z.B. Web-
Technologien, Sprache) nach einer einmaligen Authentifizierung (Single Sign On)
einen zentralen Zugriff auf personalisierte Inhalte (Content und Dokumente), Prozesse
und Anwendungen bereit.”

Aus den oben genannten Definitionen lassen sich somit vier markante Kriterien flr
digitale Portale definieren, die im Folgenden erlautert werden sollen:

e Zentraler Zugriff
Das Portal reprasentiert einen einzelnen Zugangspunkt zu bestimmten Inhalten,
Prozessen und Anwendungen (Chandran et al., 2003, S.12)

e Personalisierung

Personalisierung bedeutet, dass der Nutzer einstellen kann, welche Dienste und
Informationen ihm Uber das Portal angezeigt werden (Groldmann und Koschek,
2005, S. 28).
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e Zugangstechnologien

Die klassische Zugangstechnologie stellt das Web als Kombination aus HTML und
HTTP dar. Allerdings kann der Zugriff auch via Telefon Uber eine Sprachschnittstelle
oder uber ein Smartphone per App erfolgen. Das wichtigste Kriterium fur eine
Zugangstechnologie ist, dass diese einen ,entfernten Aufruf (Remote) des Portals
ermaoglicht” (Riemke-Gurzki, S.17).

e Einmalige Authentifizierung

Einmalige Authentifizierung wird auch als Single-Sign-On (SSO) bezeichnet. SSO
ermdglicht dem Benutzer nach einmaliger Anmeldung im Portal, alle bendtigten
Anwendungen und Daten des Portals ohne weitere Passwortabfragen benutzen
zu kénnen, da er automatisch bei allen mit dem Portal in Verbindung stehenden
Teilsystemen angemeldet ist (Alpar et al., 2014, S.212).

Im Rahmen dieser Arbeit soll ein Portal definiert sein als ein zentraler, internetbasierter
Zugangspunkt zu personalisierbaren Informationen und Diensten, auf die nach
einmaliger Authentifizierung, mittels verschiedener Zugangstechnologien, zugegriffen
werden kann.

Klassifizierung von Portalen

Klassifizierung nach Zielgruppe:

In der Literatur ist am haufigsten eine Klassifizierung anhand der Zielgruppe des
Portals anzutreffen (Gurzki, 2014, S.20). Chandran et al. (2003, S.41) klassifiziert
Portale nach der Beziehung des Nutzers zum Portal: Konsumenten-, Geschafts- und
Mitarbeiterportale. Konsumentenportale stellen den Zugangspunkt fur Privatkunden
auf das Portal des Unternehmens dar. Geschaftsportale sind Teil des Supply Chain
Managements (SCM) eines Unternehmens und stellen den Geschaftskunden oder
Lieferanten Geschaftsinformationen zur VerflUgung. Mitarbeiterportale stellen den
Mitarbeitern des Unternehmens unternehmensinterne Informationen zur Verfigung.
Klassifizierung nach Themenfokus:

Daruber hinaus differenziert Gaddatsch (2012, S. 340) Portale zusatzlich anhand ihres
Themenfokus in horizontale und vertikale Portale. Horizontale Portale sind Portale mit
einem breit gefacherten Themenfokus wohingegen Portale die sich nur wenigen oder
einem Thema widmen als vertikal bezeichnet werden.

Technologieorientierte Klassifizierung:

Riemke-Gurzki (2014, S.22) fuhrt zusatzlich, mit der Unterscheidung in Sprach-, Web-
und Gerateportale, ein technologisches Kriterium zur Klassifizierung ein. Bei
Sprachportalen handelt es sich um Portale, die mittels Festnetztelefon oder
Mobiltelefon genutzt werden konnen. Die Steuerung erfolgt hierbei mittels
Spracherkennung oder Eingaben auf der Tastatur. Web-Portale sind Uber die
Zuganglichkeit via Internet definiert. Diese Art von Portal kann von allen internetfahigen
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Endgeraten genutzt werden. Web-basierte Anwendungen die in einem Gerat verbaut
sind werden als Gerate-Portal bezeichnet. Die Bedienung des Gerates erfolgt Uber
eine web-basierte Oberflache.

Die Ziele, die mit der Einfihrung eines Portals verbunden sind, sind vielfaltig. Dies
kann beispielsweise die Steigerung der Mitarbeiterproduktivitat oder auch die
Verbesserung des Kundenservices sein. Mit Hilfe des Portals kénnen die Mitarbeiter
ihre Aufgaben schneller — und damit kostengunstiger - bewaltigen, da relevante
Informationen zielgerichtet Uber das Portal zur Verfligung gestellt werden (Stelzer,
2004, S.23).

Mit Hilfe des Portals kdnnen zudem Geschaftsprozesse den Kunden betreffend
optimiert und somit die Kundenzufriedenheit gesteigert werden. Dies betrifft z.B. die
Vereinfachung des Bestellprozesses durch das Portal (GroRmann und Koschek, 2005,
S.59). Gleichzeitig stellt die Einfihrung eines Portals aus betriebswirtschaftlicher Sicht
einen nicht unerheblichen Kostenfaktor dar (Stelzer, 2004, S.23).

Frontend-Systeme und Benutzeroberflachen

Das Frontend, auch Prasentationsschicht genannt (Grolimann und Koschek, 2005,
S.157), stellt die Benutzeroberflache dar, Uber welche der Benutzer mit den im
Hintergrund integrierten Informationssystemen Uber Anwendungen/Applikationen
kommunizieren kann (Grofmann und Koschek, 2005, S.121). Die Darstellung kann
beispielsweise mit einem internetfahigen Endgerat (Chandran et al. 2003 S.62) Uber
einen Browser oder eine App aber auch telefonisch erfolgen (Riemke-Gurzki, 2014,
S.31).

Vor dem Hintergrund der Thematik dieser Arbeit, interessiert vor allem die Darstellung
von Portallésungen auf Desktop-Computern bzw. Laptops und Smartphone-Apps.
Smartphones und Desktop-Computer weisen bauartbedingt Unterschiedlichkeiten und
Besonderheiten auf, die bei der Frontendgestaltung eines Portals beachtet werden
muassen, um eine hohe Usability fur den Nutzer zu erreichen. Der Begriff Usability
(Gebrauchstauglichkeit) ist in der ISO-Norm 9241, ,Ergonomische Anforderungen fur
Bulrotatigkeiten mit Bildschirmgeraten®, definiert. Die Norm 9241-11 ,definiert Usability
als das Ausmalf, in dem ein Produkt durch bestimmte Benutzer in einem bestimmten
Nutzungskontext genutzt werden kann, um bestimmte Ziele effektiv, effizient und mit
Zufriedenheit zu erreichen® (Rudlof, 2006, S.15). Um die Usability eines Portals
sicherzustellen kommen Methoden des Usability-Engineering zum Einsatz. Diese
Methoden umfassen u. a. Umfragen, Usability-Tests z. B. durch Fokusgruppen, die im
Vorfeld der Implementierung des Portals durchgefihrt werden (Riemke-Gurzki, 2014,
120). Ein weiterer genereller Aspekt, der bei der Frontend-Gestaltung aulierdem
beachtet werden sollte, ist die Barrierefreiheit bei der Benutzung des Portals. Flr
Menschen mit Farbfehlsichtigkeit werden in diesem Sinne z. B. bestimmte
Farbkombinationen vermieden oder flir Menschen mit einem geringen Visus die
Madglichkeit besteht, die Inhalte zu vergréfiern (Riemke-Gurzki, 2014, S.126).
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Smartphones besitzen aufgrund ihrer Konzeption fir die mobile Nutzung Uber
wesentlich kleinere Bildschirme, die zudem ein anderes Seitenverhaltnis und andere
Auflésungen als Desktop-Computer und Laptops aufweisen. Hinzu kommt, dass die
Bedienung meist mittels Touchscreen erfolgt, der eine geringere Prazision der Eingabe
ermdglicht als mittels Maus und Tastatur an einem Computer oder Laptop. Dies
erfordert bei der Entwicklung einer Oberflache flir Smartphones eine Konzentration auf
wesentliche Inhalte, klare und ausreichend grof3e Felder um eine hohe Usability zu
gewahrleisten (Wasza und Hansbauer, 2015, S.115).

Ein weiterer Aspekt sind die Zugangstechnologien mit deren Hilfe auf das Internet
zugegriffen wird. Wahrend Desktop-Computer und Laptops fast ausschlieRlich Gber
stabile Verbindungen mit hohen Ubertragungsraten und Geschwindigkeiten auf das
Internet zugreifen, sind Smartphones auf mobile Internetverbindungen angewiesen.
Dies ist mit verschiedenen Einschrankungen verbunden. Zum einen ist der
Smartphone-Nutzer von der Netzabdeckung abhangig. Diese kann stark variieren
wodurch die Latenzzeiten zum Laden und die Ubertragungsgeschwindigkeiten von
Datenpaketen deutlich ins Gewicht fallen (Maurice, 2012, S.5, Heitkotter et al., 2012,
S.14-16). In Tab.1 sind Latenzzeiten und Datenlbertragungszeiten verschiedener
mobiler Datenubertragungsdienste exemplarisch aufgelistet.

Ubertragungsgeschwindigkeit Latenzzeit
GPRS 53,6 kBit/s >=500ms
EDGE 236,8 kBit/s 300 bis 400 ms
UMTS (3G) 384 kBit/s 170 bis 200 ms
LTE (4G) Bis 100 MBit/s 10 ms
Tab. 1: Ubertragungsgeschwindigkeit und Latenzzeit im Mobilfunk

(in Anlehnung an Elektronik Kompendium, n.d.).

Zum anderen sind die meisten Mobilfunkvertrage so gestaltet, dass nur bis zu einem
bestimmten Datenvolumen eine schnelle Datenverbindung ermdglicht wird. Ist dieses
Datenvolumen erreicht wird die Ubertragungsgeschwindigkeit automatisch vom
Mobilfunkanbieter gedrosselt.

DarlUber hinaus besitzen Smartphones einige zusatzliche Features, die bei Desktop-
Computern gar nicht oder nur teilweise vorhanden sind bzw. nicht in vergleichbarem
Umfang flexibel genutzt werden. Dies sind z.B. Kamera, integriertes Telefon, GPS,
Lagesensoren und NFC-Chips (Maurice, 2012, S.5-6; Marouane et al., 2015, S.297).
Um den Besonderheiten von Smartphones gerecht zu werden, werden mobile
Applikationen, sogenannte Apps, entwickelt. Generell kann man drei Arten von Apps
unterscheiden: Web-Apps, hybride Apps und native Apps.
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Web-Apps

Web Apps sind mit HTML, CSS und JavaScript erstellte Websites die im Web-Browser
des Smartphones gedffnet werden, aber auch von Desktop-Browsern genutzt werden
kénnen. Die Web-App erkennt das Endgerat und kann somit eine flir dieses Endgerat
optimierte Website generieren (selfHTML5, 2014). Der Vorteil von Web-Apps liegt vor
allem darin, dass ein grof3es Publikum angesprochen werden kann, da die Darstellung
in allen Browsern unabhangig des verwendeten Endgerates und dessen
Betriebssystem erfolgt (Wurstl, 2014; Hales, 2012, S.9). Da zur Nutzung einer Web-
App kein Download einer Software notwendig ist, kbnnen diese direkt genutzt werden
(Warstl, 2014; Heitkotter, 2012, S.72). Ein weiteres Argument fur eine Web-App sind
die schnelle Entwicklung und einfache Durchfihrbarkeit von Updates und die dadurch
geringeren Kosten flur die Erstellung und Wartung der App (mobix, 2015).

Allerdings ist der Zugriff auf die Hardware stark eingeschrankt und eine offline Nutzung
nur im beschrankten Umfang maoglich. Die Datenspeicherung ist auf dem Endgerat auf
10MB begrenzt (Wdurstl, 2014). Zudem ist die Performance bzw Reaktionszeit im
Vergleich zu nativen Apps verlangsamt, da der Browser HTML, CSS und JavaScript
stets interpretieren muss (Nutzel, 2015, S.4). Zudem ist die Usability, die ein
wesentlicher Erfolgsfaktor flr eine App ist, im Vergleich zu einer nativen App stark
eingeschrankt. Auch ist eine Platzierung der App in einem App-Store nicht mdglich,
was aber manchmal aus Image und Marketing-Griinden gewlinscht sein kann (mobix,
2015).

Native Apps

Native Apps erfordern, anders als Web Apps, eine Installation einer Software auf dem
Endgerat. Diese Software ist speziell flr das jeweilige Betriebssystem des Endgerats
geschrieben und somit inkompatibel mit anderen Betriebssystemen. Die
Inkompatibilitdt von nativen Apps mit anderen Betriebssystemen erfordert eine
separate Programmierung flr jedes Betriebssystem, auf dem die App angewendet
werden soll. Dadurch entsteht ein hoher Wartungs- und Pflegeaufwand fir native Apps.
Daher ist die Entwicklung und der Betrieb einer nativen App sehr kostenintensiv
(Heitkotter et al., 2012, S.3). Der Markt der Betriebssysteme flr mobile Endgerate wird
von den Systemen Android und iOS dominiert, wie Abb. 3 zeigt. Die Installation der
nativen App auf dem Smartphone ermdglicht auch eine Offline-Nutzung der Applikation
und macht eine Darstellung im Browser Uberflissig, wodurch die Performance
erheblich verbessert wird. Die objektorientierte Programmierung von nativen Apps
ermdglicht zudem die Prasentation von komplexen Anwendungen. Der grofite Vorteil
einer nativen App ist neben einer sehr guten Usability eine vollstandige Integration der
Geratehardware wie z. B. Kamera, GPS, Bewegungssensoren und NFC-Chip sowie
die Mdglichkeit Push-Notifications zu erstellen. Push-Notifications stellen flr den
Betreiber einer nativen App eine Mdglichkeit da mit dem Nutzer zu kommunizieren,
auch wenn die App nicht geoéffnet ist (Wrstl, 2014).
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Abb. 3: Prozentualer Marktanteil mobiler Betriebssysteme 2015
Quelle: (idc, 2015)

Hybride Apps

Eine Alternative zwischen Web App und nativer App stellen hybride Apps dar. Hybride
Apps bestehen Ublicherweise aus einer mit HTML5, CSS und Java programmierten
Web-App die in eine Native-Browser-App eingebettet ist (von Schriltz, 2014). Sie
vereinen somit Eigenschaften von nativen und Web Apps. Durch die Verwendung von
Frameworks wie Corona, PhoneGap etc. kann theoretisch jede Web App zu einer
hybriden App transformiert werden, ohne dass eine aufwendige Programmierung fur
Plattformen wie iOS, Android etc. nétig ist. Dadurch kann durch JavaScript-APls ein
fast vollstandiger Hardwarezugriff erreicht werden (Wurstl, 2014;

Janschitz, 2015). Die Vorteile einer hybriden App liegen vor allem in den
plattformUbergreifenden  Einsatzmoglichkeiten und den relativ  geringen
Entwicklungskosten (Hornor, 2015).

Ein Nachteil hybrider Apps ist, dass der Browser stets als eine Art Zwischenschicht
agiert. Dies fUhrt bei besonders rechenintensiven Anwendungen zu Performance-
EinbuRen. Des Weiteren ist die Umsetzung plattformspezifischer Interaktion mit
hybriden Apps nicht mdglich. Da eine hybride App flr verschiedene Plattformen
konzipiert werden besitzen sie auch nicht das spezifische Look-and-feel der jeweiligen
Plattform (von Schriltz, 2014). Zusatzlich erschwert der plattformubergreifende
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Konzeptionsansatz die Wartung, Pflege und Entwicklung der Apps (mobix, 2015). In
Tab. 2 sind die die verschiedenen Apps anhand ihrer Eigenschaften gegenlbergestellt.

Anforderung Web-App hybride App native App

Plattform/OS unabhangig unabhéngig abhangig

Hardwarezugriff bedingt fast vollstandig vollstandig
gering mittel hoch

Entwicklungsaufwand

Updateaufwand gering mittel hoch
Performance gering schnell sehr schnell
Tab. 2: Unterschiede zwischen Apps in Anlehnung an Helker

(Helker, 2014, S.12-13)

Kosten von Apps

Generell kann keine feste Aussage zu Preisen fur eine App-Entwicklung gemacht
werden. Eine von iBusiness durchgeflihrte Befragung ,mehrerer hundert Entwickler*
in Deutschland ergab einen Durchschnittspreis von 30.000 € pro App bei Agenturen
und bei Freelancern etwa 6000€ pro App. Allerdings kdnnen sehr komplexe Apps bis
zu 175.000€ kosten. Bei der App-Entwicklung fallen in der Regel die meisten Kosten
bei der Frontend- und Backend-Entwicklung, der Vermarktung sowie der Entwicklung
von Prototypen an (Ramisch, 2015). Vor allem die Backend-Entwicklung wird haufig
unterschatzt, dabei macht sie etwa 70 Prozent der Arbeit an einer App aus. Die
Konfiguration passender Backendschnittstellen ermoglicht erst die Integration einer
App in die IT-Infrastruktur eines Unternehmens. Zugleich stellt die Einbindung einer
App stets ein potentielles Risiko dar, sodass ausgiebige Tests unabdingbar sind
(Lackerbauer, 2014).
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Insgesamt ist ein Trend zu fallenden Kosten fir eine App-Entwicklung zu beobachten,
dies ist nicht zuletzt auf die stark gestiegene Zahl von Entwicklern zurtckzuflhren
(Ramisch, 2015).

Desktop-Computer

Die visuelle Darstellung erfolgt bei Desktop-Computern und Laptops per Web-Desktop
oder System-Desktop (Riemke-Gurzki 2014., S.85).

Portalseite
Ton Level Frame 1
eryomeet 1 Vetaut | [ Eikan ] [[Prosukion | [Management] [ Murbeter
Frama 2 Frama 3
Second Level |
MNavigation

Abb. 4: Frontenddarstellung Desktop-Computer
(Quelle: Puschann, 2004, S.70).

Die Umsetzung der Anwendungen auf Desktop-Computern erfolgt mit
Webtechnologien wie HTML5, JavaScript und CSS. Im Gegensatz zum Web-Desktop
laufen die Anwendungen bei einem System-Desktop hauptsachlich in einer nativen
Umgebung ab. Durch eine Softwareinstallation auf dem Computer wird auch eine
Offline-Nutzung der Anwendungen ermdglicht. Der Web-Desktop hingegen ist rein fur
eine Darstellung im Web-Browser konzipiert (Riemke-Gurzki, 2014, S.84).

Im Folgenden soll der schematische Aufbau einer Portalseite aus technischer Sicht
kurz erlautert werden.

Die Struktur der Seite wird iber HTML erzeugt. Templates bilden das Grundgerust der
Prasentation eines Portals. In ihnen wird die Anordnung der Portlets, Navigation etc.
definiert. Ein Portlet stellt die Anwendungen und den Content eines Portals visuell dar
(Riemke-Gurzki, 2014, S.35). Die Ablaufumgebung eines Portlets bildet der
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Portletcontainer (GroBmann und Koschek 2005, S. 172). Das Layout und Design der
Seite wird Uber das Stylesheet CSS festgelegt.

In Abb. 4 ist der schematische Aufbau der Frontend-Prasentation eines Portals aus
technischer Sicht dargestellt.

Portalsoftware

Der technische Aufbau von Portalsoftware soll in dieser Arbeit allgemein anhand der
,Referenzarchitektur Portal-Software 2013“ nach Riemke-Gurzki (2014, S.32)
erfolgen, die in Abb. 5 abgebildet ist. Diese Architektur basiert auf der Fraunhofer
Portalsoftware Referenzarchitektur 2.0 (Vlachakis et al., 2005, S.14) und der
Referenzarchitektur nach Gurzki und Hinderer (2003, S.1). Das Architektur Modell
wurde entwickelt, um die generelle Funktionsweise von Portalsoftware allgemeinguiltig
darzustellen (Riemke-Gurzki, 2014, S.31), da verfligbare Architekturen verschiedener
Anbieter grundlegende Ahnlichkeiten aufweisen (Gurzki und Hinderer, 2003, S.1).
Der Zugang zu den Inhalten des Portals erfolgt je nach Endgerat des Clients entweder
uber HTML, XML oder menschlicher Sprache.

Fir Clients, die Uber einen Browser mit dem Portal interagieren, basiert der Zugang
auf HTML. Apps greifen mittels XML-basierter Schnittstelle auf das Portal zu. Bei XML
handelt es sich um ein Datenformat fur strukturierte Daten (Vonhoegen, 2015, S.21).
Uber eine Voice-Schnittstelle ist auch ein Zugang mittels menschlicher Sprache
moglich (Riemke-Gurzki, 2014, S.31). Die Darstellung der ins Portal integrierten
Anwendungen erfolgt entweder via Portlet (JSR 168/286), WSRP, XML oder
Sprachausgabe. Ein Portlet ist ein virtuelles Fenster in dem eine Portalanwendung
dargestellt wird (Gurzki, 2004, S.32). Um die Darstellung zu standardisieren wurde der
Standard JSR 168 bzw. JSR 286 eingefuhrt (Gothe, 2010). Die Darstellung der
Anwendungen kann aber auch mittels des OASIS-Standard WSRP, XML oder
Sprachausgabe erfolgen.

Die Anwendungslogik stellt den Kern eines Portals dar (Vlachakis et al., 2005, S.16).
Diese stellt die eigentliche Portalsoftware sowie einen Application Server zur
Verfugung (Gurzki und Hinderer, 2003, S.2). Durch den Application Server wird ein
Framework zur Entwicklung der Anwendungen bereitgestellt (Hofer, n.d., S.7). Weit
verbreitete Frameworks sind die Java Plattform Java Enterprise Edition (Java EE), die
von Sun Microsystems angeboten wird, und das .NET-Framework von Microsoft.
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Der Vorteii des .NET-Frameworks liegt in der Unterstitzung vieler
Programmiersprachen, wahrend Java EE nur die Programmiersprache Java
unterstitzt. Allerdings ist das Java-Framework plattformneutral. Das .Net-Framework
hingegen ist hauptsachlich auf Microsoft-Betriebssysteme ausgelegt und schrankt
somit die Kompabilitat ein (Mertens et al., S.25, 2010). Die in der Referenzarchitektur
abgebildeten Komponenten der Portal-Software sollen nun detailliert beschrieben
werden.

Layout Management

Uber das Layout-Management lasst sich das Design der Portlet-Darstellung steuern.
Dies beinhaltet neben den Aspekten der Farbgebung und Gréf3e auch die Aufteilung
und Anordnung der Portalseite. Die Anordnung kann z. B. durch die Definition von
Templates modifiziert werden (Riemke-Gurzki, 2014, S.33)

Struktur Management

Das Strukturmanagement verwaltet den strukturellen Aufbau eines Portals. Dies
umfasst den Navigations- sowie Seitenbaum. Die Struktur definiert die Platzierung von
Anwendungen und die Verlinkung der Portalseiten untereinander (Gurzki, 2004, S.32).

Content Management

Das Content Management dient der Verwaltung der Inhalte, die im Portal dargestellt
werden sollen. Uber die Content-Management-Funktionen kdnnen Inhalte auf
Portalseiten angelegt und bearbeitet werden (Riemke-Gurzki, 2014, S.33).

An dieser Stelle sei angemerkt, dass auch ganze Content Management Systeme
(CMS) per Portlet als externe Systeme in ein Portal integriert werden koénnen
(GroRmann und Koschek, 2005, S.42).

Single Sign On

Single Sign On (SSO) bedeutet, dass der Benutzer nach einmaliger Anmeldung auf
alle Anwendungen und Inhalte des Portals zugreifen kann (Alpar et al., 2014, S.212).
Da die Nutzung nicht wegen einzelner Anmeldungen unterbrochen muss, stellt dies
eine wesentliche Arbeitserleichterung und Erhéhung der Usability dar (Puschmann,
2004, S.81).

Rechte- und Benutzerverwaltung

Neben der Verwaltung der Benutzerkonten steht hier eine Verwaltung der Rechte, in
mancher Literatur auch als Rolle bezeichnet, eines Benutzers des Portals im
Vordergrund. Diese Daten konnen entweder im Portal verwaltet oder in einem
Benutzerverzeichnis (Directory) hinterlegt sein (Riemke-Gurzki, 2014, S.34).
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Suche

Die Suche ermoglicht dem Benutzer die Durchsuchung der Informationsbestande und
Anwendungssysteme eines Portals (Stelzer, 2004, S.25). Riemke-Gurzki (2014, S.34)
berticksichtigt hierbei den Integrationsaspekt und differenziert nach Content-Suche
und nach Suchen in integrierten Informationssystemen.

Prozesssteuerung

Die Prozesssteuerung beinhaltet eine Zugriffsschicht, die die verschiedenen Systeme
der IT-Infrastruktur kapselt. Uber die Zugriffsschicht kann auf Daten verschiedener
Systeme zugegriffen und eine Kommunikation zwischen Backend und Client-
Anwendung vermittelt werden (GroBmann und Koschek, 2005, S.87). Durch die
Mdglichkeit, Informationen der einzelnen Systeme untereinander zu verknupfen,
kénnen neue Anwendungen entwickelt werden (Riemke-Gurzki, 2014, S.34).

Anwendungs-Container und -Module

,Im Anwendungs-Container laufen die unternehmensindividuellen Anwendungen des
Unternehmens bzw. die jeweilige Logik fur die Darstellung der in das Portal integrierten
betrieblichen Anwendungen ab“ (Riemke-Gurzki, 2014, S.34). Die Portal-Software-
Basis kann durch Anwendungsmodule, die Funktionen wie Workflow Management,
Community etc. beinhalten, optional erweitert werden (Riemke-Gurzki, 2014, S.34).

Personalisierung

Das Portal muss nicht fur alle Benutzer gleich dargestellt sein. Die Darstellung und die
Funktionen kénnen auf jeden Benutzer individuell zugeschnitten werden. Durch die
Personalisierung kénnen Prozesse beschleunigt und vereinfacht werden, da der
Benutzer nur mit den bendétigten Informationen konfrontiert wird (Stelzer, 2004, S.24).

Die zentrale Softwareschnittstelle eines Portals stellt die Portal-API (Application
Programming Interface) dar. Ein Beispiel fir eine Portal-API ist die Portlet-API. Uber
die Portal-API kénnen in das Portal integrierte Anwendungen aufgerufen werden.
Daruber hinaus kdonnen die Anwendungen uber die Portal-API| die Basisdienste des
Portals nutzen (Kirchhof et al., 2004, S.10).

Die Integrationsdienste in Form von Enterprise Application Integration (EAI) bzw.
Middleware stellen die Integrationsschicht zu den Backend-Systemen dar und
ermoglichen den Datenaustausch zwischen bestehenden und neuen Anwendungen
im Backend (Gromann und Koschek, 2005, S.44-45).

Aufgrund der Bedeutung standardisierter Middleware sollen die beiden am haufigsten
verwendeten Architekturen fur Middleware CORBA und DCOM erlautert werden
(Lassmann, 2006, S.151).

26



CORBA

Die CORBA-Architektur wurde von der OMG (Object Management Group) entwickelt.
Durch CORBA wird eine gemeinsame, plattformunabhangige Verwendung von
Softwarekomponenten von verschiedenen Servern ermdglicht. CORBA verwendet den
sog. Objekt Request Broker (ORB) um die einzelnen Komponenten auf zu finden und
eine Kommunikation zwischen diesen zu ermoglichen. Die Kommunikation zwischen
den beiden Komponenten erfolgt programmiersprachenunabhangig Gber, mit IDL
(Interface Definition Language) beschriebene Schnittstellen. Die Datenlbertragung
zwischen Client und Server, erfolgt mit dem Internet Inter-ORB Protocol (IIOP). Far
Client und Server werden die Stellvertreterelemente (Stub und Skeleton) erzeugt
(Lassmann, 2006, S.152). In Abb. 6 ist das Prinzip der CORBA-Architektur vereinfacht
dargestellt.

Client- Server-
Komponente Komponente
Netz &
ORB
Stub Skeleton
Client-Rechner Server-Rechner

Abb. 6: CORBA-Architektur
(Lassmann, 2006, S.152)

DCOM

DCOM ist eine von Microsoft entwickelte Architektur. Bei dieser Architektur erfolgt die
Steuerung der Kommunikation zwischen den Komponenten mittels Service Control
Manager (SCM), die auf den beteiligten Rechnern laufen. Die SCMs stellen mit Hilfe
der Komponenteninformationen eine Kommunikationsverbindung zu der gewtinschten
Komponente her. Des Weiteren werden durch SCM Stub fir den Client und Proxy flr
den Server erzeugt. DCOM (Ubertragt die Daten nach dem DCOM Network Protocol
(Lassmann, 2006, S.151-152). In Abb. 7 ist die DCOM-Architektur schematisch
dargestellt.
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Abb. 7 DCOM-Architektur
(Lassmann, 2006, S.152)

EAI

Enterprise Application Integration (EAI) baut auf Middleware auf und erweitert die
Funktionalitdt von Middleware um Steuerungsmechanismen (Heinrich und Stelzer,
2011, S.441). EAI verringert die Komplexitat der IT-Infrastruktur, da durch die
Implementierung eines EAI-Busses die Schnittstellen zwischen den verschiedenen
Anwendungen im Backend verringert werden. Neben einer vereinfachten Wartung
gewabhrleistet ein EAI-Bus eine einfache Integration zukunftiger Systeme, da nur noch
eine Schnittstelle angeschlossen werden muss (GroBmann und Koschek, 2005, S.49).

Punkt-zu-Punkt-Verbindungen Zentraler EAl-Bus

n=(n-1y Schnittstelen n Schnittstellen

EaAl
Bus

Abb. 8: Schnittstellen EAl Bus
(Quelle: GroBmann und Koschek, 2005, S.49)
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In ihrer Funktion als zentrale Zugriffsstelle auf die Backend Systeme, stellt EAI die
Dienste der Backend Systeme funktionsbezogen zur Verfigung. Somit kann durch die
EAIl eine Trennung von Funktionalitat und Datenhaltung erreicht werden (Gromann
und Koschek, 2005, S.171-173). In Abb. 8 ist die Funktionsweise eines EAI-Busses
einer IT-Infrastruktur ohne EAI schematisch gegenlibergestellt. Um eine Verknipfung
zwischen den verschiedenen Systemen zu realisieren, werden Schnittstellen zu den
verschiedenen Systemen bendtigt. Dies kann mit Hilfe von Web-Services oder
standardisierten Schnittstellen erfolgen.

Backend-Systeme

Die Back-End-Schicht ist Uber die Schnittstelle der Integrationsdienste mit der
Anwendungslogik der Portalsoftware verknipft. Das Backend stellt dem Nutzer die
Unternehmensdaten, Anwendungen und Dienste zur Verfigung, die er Uber das
Frontend aufrufen kann (Gro3mann, Koschek 2005, S.157). Die Backendsysteme sind
somit die datenliefernden Komponenten eines Portals (GroBmann, Koschek 2005,
S.24). Beispiele fur Backend-Systeme bzw. betriebliche Informationssysteme (vgl.
Abb. 5 Portalsoftware) eines Portals sind ERP-Systeme (Enterprise Ressource
Planning), SCM-Systeme (Supply Chain Management), CRM-Systeme (Customer
Relationship Management), Directory aber auch individuelle Anwendungssoftware und
externe Datenquellen des Portals. Systeme wie ERP, SCM usw. werden haufig als
Standardsoftware bezeichnet (Teich et al., 2008, S.3; Lassmann, 2006, S.489). Unter
Standardsoftware versteht man Softwareprodukte die fir den Massenmarkt entwickelt
sind (Mertens et al.,, 2010, S.22). Trotzdem gibt es keine feste Definition fur sog.
Standardsoftware, sodass der Funktionsumfang der einzelnen Systeme stark von dem
jeweiligen Softwareanbieter abhangt (Teich et al., 2008, S.3). Bei serviceorientierten
Architekturen (SOA) wird die Standardsoftware in viele unabhangig voneinander
einsetzbare Applikationen geteilt. Biro-Applikationen stellen grundlegende
Programme, die am Buroarbeitsplatz benétigt werden, zur Verfigung. Business-
Applikationen stellen die Arbeitsplatzfunktionalitat bereit, hierunter werden vor allem
ERP-Systeme verstanden. Kommunikations-Applikationen dienen der Bereitstellung
von Kommunikationsfunktionen.  Die  Branchen-Applikationen  unterstitzen
branchenspezifische Prozesse (Gadatsch, 2012, S.256-257).

Im Folgenden sollen die Funktionen von ERP-, SCM-, CRM- sowie Data-Warehouse-
Systemen im kurz beschrieben und das Backend aus betriebswirtschaftlicher Sicht
beurteilt werden.

ERP:

Die Aufgabe von ERP-Systemen ist es, die operativen Geschéftsprozesse ganzheitlich
zu unterstutzen. Ziel eines ERP-Systems ist, die einzelnen Anwendungsbereiche und
Informationssysteme zu integrieren. Durch die gemeinsame Datenbasis der
Applikationen werden Redundanzen bei der Datenhaltung vermieden und die Anzahl
der Schnittstellen minimiert (Lassmann, 2006, S.490; Krcmar, 2015, S.270; Navrade,
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2008, S.176). Die Daten des ERP-Systems kdnnen auf relationalen Datenbanken wie
Microsoft Server SQL oder IBM Database abgespeichert werden. Der Zugriff auf diese
Datenbanken erfolgt Uber die standardisierte OBDC-Schnittstelle (Navrade, 2008,
S.178).

Im Bereich der ERP-Systeme ist SAP Weltmarktfihrer (Panorama Consulting
Solutions, 2013, S.7).

SCM:

Unter einer Supply-Chain versteht man die Logistikkette vom ersten Lieferanten bis
zum Endverbraucher. Ziel eines SCM-Systems ist es bspw. die Kundenzufriedenheit
durch Einhaltung von Lieferterminen erh6hen und die Auftragsdurchlaufzeiten zu
verkirzen. Das SCM-System hat die Aufgabe, alle Finanz-, Waren- und
Informationsflisse der an der Lieferkette beteiligten Unternehmen, zum gemeinsamen
Endnutzer zu optimieren (Gadatsch, 2012, S.267-270).

CRM:

CRM-Systeme sind Anwendungssysteme die der ganzheitlichen Unterstlitzung von
Marketing, Verkauf und Service dienen (Lassmann, 2006, S.466). Dazu sammeln,
speichern und verkniipfen CRM-Systeme Kundeninformationen und stellen diese dem
Marketing, Verkauf und Service zur Verfugung. Ziel ist es, auf Basis dieser Daten die
Kundenbasis zu erweitern und die Kundenzufriedenheit zu steigern (Mertens et al.,
2010, S.135).

Data-Warehouse-System:

Ein Data-Warehouse-System ist ein Datenbanksystem, das der Archivierung und
Aufbereitung der Daten dient (Mertens et al., 2010, S.39). Die Daten bezieht das Data-
Warehouse aus verschiedenen unternehmensinternen und -externen Quellen. Das
Data-Warehouse-System filtert, analysiert und verdichtet die gespeicherten Daten. Ziel
des Data-Warehouse-Systems ist es, aufbereitete Daten den anderen
betriebswirtschaftlichen Informationssystemen zur Verfigung zu stellen und die
Informationsbereitstellung im Unternehmen zu verbessern (Gadatsch, 2012, 281-282).

Betriebswirtschaftliche Betrachtung der Backend-Systeme:

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht stellen die Backendsysteme bei der
Implementierung eines Portals einen erheblichen Kostenfaktor dar. Allerdings werden
die Kosten fur die Backend-Systeme und deren Integration bei der Einfihrung eines
Portals oft vergessenen. Die Einfliihrung eines Portals in einem Unternehmen erfordert
meist eine Anpassung der bestehenden Backend-Systeme um eine Integration in das
Portal zu erméglichen, diese Integration ist mit zusatzlichen Kosten verbunden.

Ein weiterer Kostenfaktor sind Lizenzgebuhren die fur Nutzer anfallen, die in das Portal
integriert werden sollen. Hinzukommen laufende Kosten durch die Software-Wartung,

30



die Administration, den Betrieb der Hardware sowie der Content-Wartung in den
Abteilungen (Riemke-Gurzki, 2014, S. 117).

Aufgrund der Bedeutung der Kosten, die durch die Backend-Systeme verursacht
werden, fur die Ermittlung der Wirtschaftlichkeit, sollten diese von Anfang an bei der
Auswahl einer Portalsoftware beriicksichtigt werden. Ein weiterer Aspekt, der bei der
Auswahl von Portalsoftware beachtet werden sollte ist, ob eine proprietdre oder open
source Portalsoftware fur das Portal verwendet werden soll. Eine Mdglichkeit zur
Orientierung bei der Auswahl von Portalsoftware ist bspw. der jahrlich erscheinende
Bericht zum Thema Portalsoftware des Analysehauses Gartner (Gartner, 2015).

2.4 Schnittstellen

Der Betrieb einer Car-Sharing-Flotte erfordert einen permanenten Austausch von
Fahrzeugdaten mit dem Portal. Dies umfasst neben Diagnosedaten wie Batterieladung
bzw. Tankflllung etc. auch Positionsdaten um eine Planbarkeit und Abrechnung der
Flotte zu gewahrleisten (Viswanathan, 2012, S.25).

Die Analyse der Schnittstellen ins Fahrzeug und zu den Backend-Systemen

Im Folgenden sollen der grundsatzliche Aufbau eines Fahrzeugnetzwerkes sowie
Maoglichkeiten zum Austausch der relevanten Daten mit den Backendanwendungen
des Portals bzw. Kunden erlautert werden.
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Abb. 9: Bussystem eines Fahrzeugs

(Quelle: Zimmermann und Schmidgall, 2014, S.2)
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Die einzelnen Baugruppen im Fahrzeug, auch Domanen genannt, haben jeweils ein
eigenes Bus-System, das je nach Anforderung der Baugruppe ausgelegt ist
(Zimmermann und Schmidgall, 2014, S.10). Uber diese Busse werden alle benétigten
Daten im Fahrzeug ausgetauscht und die einzelnen Module angesteuert. Die Busse,
der verschiedenen Domanen, werden am Gateway zusammengefihrt. In Abb. 9 ist der
schematische Aufbau eines Fahrzeug-Bussystems dargestellt.

Die verschiedenen Busse unterscheiden sich in ihrer Datenubertragungsrate. Das
Gateway fungiert als zentrale Schnittstelle der verschiedenen Doméanen sowie mit den
Off-Board Systemen. Dabei liest das Gateway verschiedene Datenformate ein und
rechnet diese flr die entsprechende Domane um (Reif, 2010, S.125). Auf den
gesamten Datenverkehr des Fahrzeuges kann Uber den Diagnose-Bus zugegriffen
werden. Der Diagnose-Bus ist als Can-Bus (Controll Area Network) ausgefuhrt, der in
der ISO 15765 publiziert und somit standardisiert ist (Reif, 2010, S.147). Das Can-
Protokoll kann Daten in Echtzeit mit einer Datenubertragungsrate von bis zu 1Mbit/s
realisieren (Lawrenz und Obermoller, 2011, S.13).

Die Kommunikation der Diagnose-Daten zu den Backendanwendungen des Portals
sowie der Zugriff auf das Fahrzeug erfolgt durch M2M-Technologie.

Unter M2M (Machine to Machine) versteht man die Kommunikation bzw
Datenaustausch von verschiedenen Endgeraten untereinander bzw zwischen
Endgeraten und Anwendungen (Darmois und Elloumi, 2012, S.3). Der grundsatzliche
Aufbau einer M2M-Anwendung besteht aus einem Datenendpunkt (DEP) sowie einem
Datenintegrationspunkt (DIP) die mit Hilfe eines Kommunikationsnetzwerkes Daten
transferieren kénnen (Glanz und Busgen, 2013, S.16). Im Falle des Carsharings ware
der DEP in Form der Telematikeinrichtung im Fahrzeug realisiert wahrend der DIP
durch den Backendserver realisiert ist (vgl. Glanz und Blsgen, 2013, S.19).

Die Kommunikationsnetzwerke kénnen nach Anwendungsfall variieren. Stationare
Systeme kdnnen kabelgebundene Netzwerke wie WAN, LAN etc. benutzen (Holler et
al., 2014, S.12). Eine kontaktlose Kommunikation im Nahbereich kann bspw. mittels
RFID, NFC oder Bluetooth realisiert werden. Fiir eine drahtlose Ubertragung der Daten
uber grof3e Entfernungen wird das Mobilfunknetz genutzt und die Daten bspw. via
GPRS, LTE (4G), UMTS (3G), HSDPA, GSM (2G) usw. Ubermittelt (Viswanathan,
2012, S.23; Glanz und Busgen, 2013, S.17).

Die Schnittstellen fur die M2M-Kommunikation sind haufig in Form von Web-
Schnittstellen bzw. Web-Services ausgeflihrt, die TCP/IP-basierte Kommunikation
nutzen (Simon, 2014, S.2). Ein Web-Service stellt Dienste Uber wohldefinierte
Schnittstellen zur Verfigung. Um einen Web-Service abrufen zu kbnnen muss dieser
vom Serviceanbieter bekannt gemacht werden, dies geschieht bspw. mittels WSDL
(WebServices Description Language). Die Schnittstellenbeschreibung sowie die
Identitat des Serviceanbieters werden Uber einen standardisierten Verzeichnisdienst
UDDI (Universal Description Discovery and Integration-Registry) beschrieben.
Nachdem diese Informationen bekannt sind kann ,der Datenaustausch Uber
standardisierte Protokolle, mittels des Simple Object Access Protocol (SOAP) bzw.
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Extensible Markup Language Remote Procedure Call (XML-RPC), durchgeflihrt
werden® (Wirtz, 2013, S.153). Eine weitere verwendete Technologie ist das
REpresentational State Transfer (REST). Dabei handelt es sich aber nicht um ein
standardisiertes Protokoll wie SOAP, sondern um eine Architektur zur
Datenubertragung (Fielding, 2000, S.107).

Eine standardisierte Softwareschnittstelle fir die M2M-Kommunikation, die sich
zunehmend etabliert ist die Open Platform Communications Unified Architecture (OPC
UA) dar (Knoll, 2013).

Man kann zwei grundsatzliche Arten der Vernetzung des Fahrzeugs unterscheiden:
embedded (eingebaut) oder tethered (angebunden).

Bei einer ,embedded-LAosung” ist in dem Fahrzeug ein Modem mit integrierter SIM-
Karte verbaut, sodass das Fahrzeug selbststandig kommunizieren kann (Visanathan,
2012, S.32). Die bendtigte Rechenleistung flr die Kommunikation der Daten bezieht
das Fahrzeug aus dem Entertainement-System (Glanz und Bulsgen, 2013, S.120).
Dieses Konzept integriert auch das HMI (Human Machine Interface) als Schnittstelle
zum Benutzer des Fahrzeugs. Dadurch kann die Usability des Systems erheblich
gesteigert werden (Rahier et al., 2015, S.311).

Die Vernetzung nach dem Tethered-Prinzip setzt kein eingebautes Modem mit
integrierter SIM-Karte voraus. Uber Funk bspw. Bluetooth oder Kabel via USB kann
ein internetfahiges Endgerat z.B. ein Smartphone an das Fahrzeug angeschlossen
werden. Die benotigte Rechenleistung wird durch das Fahrzeug oder das
angeschlossene Endgerat bereitgestellt (Glanz und Busgen, 2013, S.120).

Durch die Vernetzung der Fahrzeuge mit Hilfe von M2M-Kommunikation lassen sich
Fernsteuerungsfunktionen sog. Remote-Control-Funktionen realisieren. Dies umfasst
beispielsweise das Offnen (Remote Door Lock) des Fahrezeugs per NFC-Chip im
Nahbereich oder Uber das Internet aus groReren Entfernungen. Weitere mogliche
Remote-Control-Funktionen sind Remote Temperature Control, also die Uberwachung
und Steuerung der Fahrzeugklimatisierung aus der Ferne sowie Geo Fencing, die
Kontrolle der aktuellen Position und die Moglichkeit das Operationsgebiet des
Fahrzeugs einzuschranken (Glanz und Blusgen, 2013, S.132-133).

Da im Carsharing der Zugang zum Fahrzeug oftmals mit Hilfe von RFID-
Kommunikationstechnik realisiert ist (vgl. bspw. Stadtmobil, Multicity, DriveNow), soll
diese Technologie kurz erlautert werden:

RFID steht flir Radio-Frequency-ldentification. Bei RFID handelt es sich um ein
Datenubertragungssystem fir den Nahbereich. Dies bedeutet, dass der maximale
Abstand zwischen dem RFID-Erfassungsgerat und dem Transponder maximal 15m
betragen darf. Der Transponder ist ein wiederbeschreibbarer elektronischer
Datentrager, dessen Datenmenge etwa 256Byte - 64kByte umfasst. Da der
Transponder haufig keine eigene Spannungsquelle besitzt, muss zum
Datenaustausch die benotigte Energie Uber das Lesegerat mit einem magnetischen,
elektrischen oder elektromagnetischen Feld induziert werden. Im Wesentlichen
besteht der Transponder aus Koppelelementen in Form von Spulen oder Antennen
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sowie einem elektronischen Microchip, dem eigentlichen Datentrager. Die wenigen
zum Bau eines Transponders bendétigten Komponenten, lassen eine aullerst kompakte
und gegen Umwelteinfliisse relativ robuste Bauform zu. Dadurch kann ein RFID-
Transponder bspw. auf FlUhrerscheinen angebracht werden. Die Datentbertragung
erfolgt je nach Einsatzgebiet Uber verschiedene Frequenzen. Dabei erstreckt sich das
Frequenzband von 100kHz bis 5,8 GHz.

-Daten—’ f
s y kontaktioser
RFID-Lesegerst | c—=Takt— : Datentriger
. =Transponder
c-Energie-’, | .
> T -‘l  Koppelelement

" 2 Applikation (Spule, Mikrovwel lenantenne)

Abb. 10:  Funktionsweise eines RFID-Systems
(Quelle: Finkenzeller, 2012, S.8)

Das RFID-Erfassungsgerat umfasst je nach verwendeter Technologie ein
Hochfrequenzmodul zum Empfangen und Senden, eine Koppeleinheit zum
Transponder sowie eine Kontrolleinheit. Uber das Erfassungsgerat wird zudem die
notige Energie und der Takt fur den Datenaustausch bereitgestellt/vorgegeben. Die
empfangenen Daten koénnen anschlie®Bend von einer an das Lesegerat
angeschlossene Applikation ausgewertet werden (vgl. Finkenzeller, 2012, S.6-28).
Eine weit verbreitete Ubertragungstechnik, die auf RFID aufbaut ist die sog. Near Field
Communication (NFC). Mit Hilfe von NFC koénnen Daten mit einer
Datenubertragungsrate von bis zu 424kBit/s uUber eine Distanz von etwa 10cm
ubertragen werden. Dabei arbeitet der NFC-Standard bei einer Frequenz von
13,56MHz (Lerner, 2013, S.48).

Ein besonders Interessanter Aspekt von NFC ist, dass mittlerweile fast alle Handys mit
einem NFC-Chip ausgestattet sind. Dies ist nicht zuletzt der Tatsache geschuldet, dass
bis 2020 samtliche Handler verpflichtet sind NFC zur Datenlbertragung beim
kontaktlosen Zahlungsverkehr am Zahlungsterminal zu akzeptieren (Steidel, 2015,
S.333).
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3 Analyse bestehender Carsharing-Portale

In diesem Kapitel sollen die Portalldsungen verschiedener Elektro-Carsharing-
Anbieter analysiert werden. Die Analyse umfasst die Portale von Autolib’', DriveNow,
Car2Go, Flinkster und Multicity. Ziel dieser Analyse soll es sein, einerseits eine
Grundlage fur die konzeptionelle Entwicklung bzw. in Kapitel 7 zu schaffen,
andererseits soll die Untersuchung bestehender Carsharing-Portale als Basis fur die
in Kapitel 6 durchgefuhrte Stakeholderanalyse in Bezug auf ein Carsharing-Portal
dienen.

3.1 Vorgehensweise

Um einen umfassenden Gesamtuberblick Uber die Portalldosung des jeweiligen
Carsharing-Anbieters zu erhalten, sollen die Anbieter zuerst kurz vorgestellt werden.
In diesem Zusammenhang soll auch begrindet werden, warum der jeweilige Anbieter
in dieser Arbeit analysiert werden soll. Dies umfasst neben der Analyse der
Frontenddarstellung der Portale auch die durch das Portal abgebildeten Prozesse. Des
Weiteren soll die Realisierung der Vernetzung der Fahrzeuge sowie der Ladeprozess
im Zusammenhang mit dem Portal untersucht werden. Dies umfasst die
Zugangstechnologien zu den Fahrzeugen sowie die Kommunikationsmdglichkeiten
vom Auto zum Portal. Ein weiterer Aspekt der Analyse betrifft die Einsatzplanung der
Flotte sowie die Zahlungsmodalitaten. Soweit es moglich ist, sollen auch die Strukturen
im Backend sowie die Backendsysteme der Anbieter betrachtet werden.

Bei der Analyse der Frontenddarstellung der Portale soll das Hauptaugenmerk auf der
Betrachtung der mobilen Darstellung auf Smartphones in Form von Apps liegen. Diese
Entscheidung ist damit zu begriinden, dass die Anbieter zunehmend die Smartphones
uber die Funktion als reines Darstellungsmedium fir das Portal hinaus nutzen: Bei
Car2Go bspw. kann ein Teil der Flotte nicht mehr ohne Smartphone benutzt werden,
da die Fahrzeuge sich nur noch per Smartphone 6ffnen lassen (vgl. Car2Go, 2015).
Eine interne Analyse von DriveNow hat zudem ergeben, dass etwa 93% der
Buchungen vom Smartphone aus vorgenommen worden sind, wohingegen lediglich
6% der Nutzer die Buchung mit einem Desktop-PC durchgeflihrt haben (iphone-
ticker.de, 2013). Ein Rest von ca. 1 % bucht die Fahrzeuge spontan, ohne Verwendung
der Portallosung.

3.2 Car2Go

Car2Go ist ein Carsharing-Anbieter des Automobilherstellers Daimler AG, der 2008 in
Kooperation mit der Autovermietung Europcar gegrindet wurde. Betreiber von car2go
ist die moovel GmbH, ein hundertprozentiges Tochterunternehmen der Daimler AG
(Car2go, 2014). Insgesamt betreibt car2go eine Flotte von ca. 14000 Fahrzeugen,
hauptsachlich vom Typ Smart fortwo, in Nordamerika und Europa. Darunter sind 1300
BEVs vom Typ Smart fortwo electric drive (Stand 28.10.2015). Car2Go ist daher
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besonders interessant, da es mit Uber 1 Million Kunden und 14000 Fahrzeugen der
groflite CarSharing-Anbieter weltweit ist. Zum anderen betreibt car2go am Standort
Stuttgart eine rein elektrische Flotte vom Typ smart fortwo electric drive und ist damit
deutschlandweit der gréflite E-Carsharing-Anbieter. Die Ladeinfrastruktur in Stuttgart
stellt der Energieanbieter EnBW bereit. Samtliche Fahrzeuge des Anbieters werden
nach dem Prinzip des free-floatings vermietet (car2go, 2015, S.1-3). Zukunftig wird
car2go auch eine rein elektrische Flotte in Madrid betreiben. Die Flotte in Madrid soll
aus 350 smartfortwo electric drive bestehen, damit steigt der Anteil an BEVs in der
car2go Flotte auf 12%. Die Flotte in Madrid soll erstmals ohne eine offentliche
Ladeinfrastruktur betrieben werden. Dies bedeutet der Ladevorgang wird nur noch
durch das Service-Team gestartet. An den bisherigen E-CarSharing-Standorten
konnten bzw. mussten die Kunden den Ladevorgang noch selbst starten (Jordan,
2015).

Die Erstauthentifizierung zur Benutzung des CarSharing-Services und des Portals
erfolgt bei der moovel GmbH in zwei Schritten. Zuerst muss online ein Konto bei der
moovel GmbH angelegt werden. Dazu werden Vor- und Nachname, E-Mail-Adresse
sowie Bankdaten und Fuhrerscheindaten Ubermittelt. Im Anschluss muss eine
Validierungsstelle aufgesucht werden um die angegebenen Daten zu verifizieren.
Danach kann car2go uneingeschrankt genutzt werden. Eine weitere Option halt car2go
fur Selbststandige bereit: ein Selbststandiger kann ein Unternehmensprofil anlegen
und so seinen Mitarbeitern die Nutzung von car2go auf Firmenkosten ermdoglichen
(car2go, 2015i).

Car2go betreibt sowohl ein Internetportal, das Uber den Webbrowser aufgerufen
werden kann als auch native Apps flr die Betriebssysteme iOS, Android und Windows
Phone. Der wesentliche Unterschied zwischen der App und dem Internetportal liegt
darin, dass uber das Webportal die personlichen Daten sowie die Bezahldaten
nachtraglich geandert werden konnen, Uber die Apps ist dies nicht moglich. Des
Weiteren stellt das Webportal die Moglichkeit bereit andere Personen zum Nutzen des
Casharing-Services einzuladen, auf die Kosten des Einladenden zu fahren. Der
unwesentliche groRere Unterschied zwischen Internetportal und App, spiegelt die
BemUhungen car2go’s wider, zuklnftig alle Anwendungsfalle in die App zu integrieren.
Ziel von car2go ist es, das Smartphone als Schaltzentrale fir den Kunden im
Carsharing zu etablieren (car2go, 2015h). Bereits Uber ein Drittel der Mieten wird
vollstandig Uber das Smartphone abgewickelt (car2go, 2015h, S.1).

In Abb. 11 ist das Hauptmenu des Internetportals von car2go abgebildet.
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A Account nicht aktiv, da kein giiltiger Fiihrerschein hinterlegt ist oder dieser noch nicht validiert wurde.

o  E (B

BLACK

> Fahrtkosten
> Freiminuten

> Rechnungen

> Persénliche Daten

> Bezahlprofile

- Rubrerscheindaten A Kein giltiger Fiihrerschein hinterlegt.
> Mitfahrer

> Zusatzdienste

Abb. 11: "MyAccount” car2go

Fahrtkosten: Hier kann der Kunde die von ihm und von Personen die er eingeladen
hat auf seine Kosten zu fahren einsehen.

Freiminuten: Der Kunde erhalt hier eine Ubersicht Uber verfligbare Freiminuten.
Rechnungen: Unter dem Menupunkt ,Rechnungen® kann die Rechnungshistorie
eingesehen werden.

Personliche Daten: Hier kdnnen der PIN sowie die Adresse des Kunden verandert
werden.

Bezahlprofile: Der Nutzer kann  zwischen  Kreditkartenzahlung und
Lastschriftverfahren wahlen. Aullerdem kann er hier neue Kontoverbindungen
hinzufigen und alte bearbeiten.

Fuhrerscheindaten: Hier kbnnen Angaben zum Fuhrerschein bearbeitet werden.
Mitfahrer: Unter dem Menupunkt ,Mitfahrer® koénnen andere car2go-Nutzer
eingeladen werden, car2go auf Kosten des Einladenen zu nutzen. Die Funktionen
bereits eingeladener Personen kdnnen hier eingeschrankt oder erweitert werden.
Zusatzdienste: Hier kann der Newsletter von car2go abonniert oder abbestellt
werden.

Der generelle Aufbau und die Button der car2go-App sollen anhand des in Abb. 12
gezeigten Screenshots der ,Kartendarstellung“ von car2go erlautert werden.
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595 Hauptmenii/MyAccount: Hier kann eine Ubersicht (iber
Rgp die eigenen Daten, getatigten Fahrten und verfligbare
Freiminuten aufgerufen werden. AuBerdem kann aus der
App heraus ein telefonischer Kontakt zum Kundenservice
aufgebaut, sowie das Impressum von car2go wie auch
die Datenschutzverordnung eingesehen werden.
Nachrichten: Hier kénnen aktuelle Push-Nachrichten
eingesehen werden
Ladestation: Die ,1“ signalisiert, dass hier ein
vollaufgeladenes Fahrzeug steht.
Fahrzeug: bei Beriihren des Icons erhalt der Nutzer
Informationen Uber das Fahrzeug und kann es buchen.
Ortungsdienste: Hier kann die Ortung der eigenen
Position aktiviert werden.
Listenansicht: Die Fahrzeuge kénnen anstatt auf der
Karte in einer Liste angezeigt werden.
Einstellungen: Hier kann eingestellt werden, was auf der
L _ Karte  angezeigt werden soll (Ladestationen,
W~ U Geschaftsgebiet etc).
Abb. 12:  car2go "Kartenansicht” Suchradar: Nur Fahrzeuge innerhalb eines bestimmten
Radius werden angezeigt.
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Um eine Fahrt zu Buchen, muss der Kunde auf dem Startbildschirm einen car2go-
Standort auf der Deutschlandkarte auswéahlen. Danach erhélt er eine Ubersicht tiber
alle verfugbaren Fahrzeuge und Ladesaulen im Geschaftsgebiet. Zur Suche eines
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Fahrzeugs kann entweder die eigene Position geortet oder eine Startadresse in die
Suchmaske eingegeben werden. Hat der Nutzer ein Fahrzeug ausgesucht kann er
sich uber die dorthin navigieren lassen. Dazu greift die App auf die Karten-Applikation
im benutzten Smartphone zu. Alternativ kann auch ein sog. Suchradar aktiviert
werden. Fir diesen Fall wahlt der Nutzer einen Suchradius um einen bestimmten Ort
aus und erhalt vom Portal eine Push-Nachricht, sobald ein Fahrzeug in diesem
Umkreis verfugbar ist. Durch das Auswahlen eines Fahrzeugs auf der Karte erhalt der
Benutzer einen kurzen Uberblick tGiber das Fahrzeug (Abb. 15). Neben dem genauen
Standort und Kennzeichen werden auch die Sauberkeit und der Ladestand sowie die
genaue Entfernung zum Fahrzeug angezeigt. Als nachster Schritt kann das Fahrzeug
kostenfrei und unverbindlich fir 30 Minuten reserviert werden. Sobald der Kunde am
Fahrzeug angekommen ist kann er den Mietvorgang uUber den Button ,Miete starten”
beginnen. Dies hangt aber vom Stand der Technik des jeweiligen Fahrzeuges ab.
Einige altere Fahrzeuge kbnnen sowohl mit der

l weee :w;‘;r & @u-- l G 14:89 1 3G 14:53 v
v (@2 ! Miete starten Miete starten
|
B 2 ¢ Bitte geben Sie Ihre PIN eir Bitte geben Sie den Fz 2 an,
P~ den Sie auf de: der
" S - Frontscheibe sehen
| HH-GO 1337 &
® o o
nnen @ Auflen @
100%
100 m 1 3 1 2 3
AB DEF ABC DEF
4 5 6 ) 4 6
MNC GHI JKL N
l l 7 8 9 l 7 8 9
R! wWx R U WxYzZ

| A N

Abb. 16:  Mieten starten car2go

(Quelle: car2go Team, 2015a)

Kundenkarte als auch mit der App gedffnet werden. Die neuen Fahrzeuge sind
ausschlielich per App zu 6ffnen. Dennoch kénnen Uber einen PC Gber das Webportal
Fahrzeuge reserviert, sowie die aktuelle Ubersicht von Freiminuten und Fahrten
abgerufen werden.

Zum Starten des Mietvorgangs muss der Nutzer zunachst seinen individuellen
Zugangspin und den auf der Windschutzscheibe angezeigten Code in sein
Smartphone eingeben. Nutzer, die ein Iphone mit TouchlID besitzen, kénnen sich mit
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ihrem Fingerabdruck anstatt ihres Pins verifizieren, diese Option besteht derzeit nicht
fur Smartphones anderer Marken (car2go, 2015h, S.2). Danach wird das Fahrzeug
geodffnet und die Abrechnung startet automatisch. In Abb.16 sind die verschiedenen
Screens dieses Vorganges abgebildet.

Nachdem das Fahrzeug gedffnet ist, ist der Mieter verpflichtet, das Fahrzeug auf
vorhandene Mangel prifen und diese mit einer Schadensliste auf seinem Smartphone
abzugleichen. Sollte er dabei neue Schaden entdecken, muss er diese unverzuglich
telefonisch dem Kundenservice melden. Dazu kann direkt aus der App heraus der
Kundenservice kontaktiert werden. Das Callcenter von car2go wird vom Dienstleister
Bosch Communication betrieben (auto motor und sport, 2013). Im Anschluss daran
muss der Kunde die Sauberkeit des Fahrzeugs bewerten. Erst, wenn diese Eingaben
erfolgt sind, kann das Fahrzeug gestartet werden.

Bei noch nicht umgerusteten Fahrzeugen wird zur Anmeldung eine Mitgliedskarte von
car2go bendtigt, die Uber einen RFID-Scanner in der Windschutzscheibe das
Fahrzeug 6ffnen kann. Der Pin zur Fahrzeugbenutzung muss im Infotainmentsystem
eingegeben werden. Der Abgleich der Schadensliste wird ebenfalls Uber das
Infotainment-System durchgefiihrt. Da die Fahrzeuge aber auf die bereits
beschriebene ,Smartphone only“-Technik umgebaut werden, soll dies hier nicht weiter
erlautert werden (vgl. Reildig, 2012; car2go Team, 2014f).

Die Fahrzeuge sind mit einem Navigationssystem ausgestattet. Uber dieses kann tber
eine SOS-Funktion ein direkter Kontakt zum Kundenservice aufgebaut werden. Sollte
das Fahrzeug einen geringen Ladestand aufweisen kann der Kunde Uber das
Navigationssystem oder Uber die App eine freie Ladestation finden. Fur den jeden
erfolgreich begonnenen Ladevorgang werden dem Kunden 10 Freiminuten auf seinem
Konto gutgeschrieben (car2go, 2015b). Soll die Miete beendet werden, muss das
Fahrzeug auf einen beliebigen Parkplatz im Geschaftsgebiet abgestellt werden und
per Infotainment-System oder App das Beenden der Miete bestatigt werden. Sollte
beim Beenden z.B. eine offene Tur Ubersehen worden sein, bekommt der Mieter dies
mitgeteilt und muss diese zum endgultigen Beenden der Miete schlieRen (vgl. Abb.
17). Das Parken ist fur den Mieter kostenlos, da die Parkplatzmiete per Handyparken
beglichen wird. Dies bedeutet, dass anhand der Position des Fahrzeugs, der benutzte
Parkplatz durch car2go ermittelt wird und die Parkgebuhren an den Parkplatzbetreiber
uberwiesen werden.
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Abb. 17:  Miete beenden car2go

(Quelle: car2go Team, 2015a)

Der Buchungs- und Mietprozess bei car2go ist weitestgehend automatisiert. Dazu sind
die Fahrzeuge mit einer Telematic Control Unit (TCU) von Daimler TSS zur M2M-
Kommunikation mit den Backend-Systemen ausgestattet. Zur Abrechnung werden
uber die TCU Start- und Endzeitpunkt der Miete Ubermittelt und so eine
minutengenaue  Abrechnung ermoglicht. Allerdings erfordert dies eine
Mobilfunkverbindung zum Anmieten und Abstellen des Fahrzeugs. Dies kann dazu
fihren, dass ein Kunde die Miete aufgrund mangelnder Mobilfunkverbindung nicht
beenden kann und das Fahrzeug umparken muss (car2go, 2014c, S.4). Die Bezahlung
erfolgt per Lastschriftverfahren oder Kreditkartenzahlung (car2go, 2015e). Die
Vernetzung des Fahrzeugs mit der Backend-IT erfolgt Gber M2M-Kommunikation.
Dazu sind die Fahrzeuge mit entsprechenden SIM-Karten der Telekom-AG
ausgestattet, die auch die ICT-Services (Information and Communications Technology)
flr car2go ubernimmt (Telekom, 2011).

Die Daimler TSS GmbH setzt die Geschaftsprozesse von car2go IT-seitig um. lhre
Aufgabe ist, es die Backend-IT und Car-IT zu entwickeln und zu verwalten. Dies
umfasst die komplette Entwicklung des Kundenportals und der Software fir die
Reporting- und Abrechnungssysteme. Die Verteilung der Fahrzeuge erfolgt
weitestgehend durch den Kunden selbst und wird nicht durch eine Software gesteuert.
Allerdings konnen Reinigungs- bzw. Reparaturfahrten zum Umsetzen der Fahrzeuge
genutzt werden (Montag, 2015). Die zentrale Schnittstelle zu den Backend-Systemen
stellt die Telematic Control Unit (TCU) dar. Die TCU greift Gber ein Can-Bus-System
auf die verschiedenen Module (Zentralverriegelung, Kartenlesegerat, Batterie
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Management System, Tursteuerung usw.) des Fahrzeugs zu (vgl. Reillig, 2012;
Daimler TSS, n. d.). Zur Kommunikation mit den Fahrzeugen sind die Backendsysteme
mit REST-Endpunkten ausgestattet (Montag, 2015).

Um eine Echtzeitkommunikation zwischen den mobilen Endgeraten und den
Backendystemen zu gewahrleisten nutzt moovel eine Platform-as-a-Service-Losung
(PaaS) basierend auf der SoftLayer-Cloud von IBM. Die Ubertragung zu den
Endgeraten erfolgt mittels MQTT (MQ Telemetry Transport) (IBM, 2015). Moovel
betreibt neben der car2go-App auch noch die Mobilitatsportal-App ,moovel®. Ziel
dieses Mobilitatsportales ist es eine optimale Verbindung mit verschiedenen
Mobilitatsanbietern (OPNV, Taxi, Carsharing etc.) zwischen zwei Orten zu erreichen.
Moovel integriert diese Anbieter in seiner App (IBM, 2015). Durch ein Upgrade kann
jede car2go App auch mit den anderen Dienstleistungen von moovel kombiniert
werden und somit in die intermodale Mobilitatskette einbezogen werden. Aulierdem
ermdglicht das moovel-Upgrade, car2go Fahrzeuge europaweit anzumieten (car2go,
2014d).

FUr car2go existieren zahlreiche Apps von Drittanbietern. Als Beispiele waren hier
Mobility Map fur die Betriebssysteme Android und iOS und CarJump, welches
zusatzlich noch Windows Phone unterstitzt, zu nennen. Mit Hilfe der beiden Apps
konnen alle Fahrzeuge der Anbieter car2go, Multicity, DriveNow, cambio etc. geortet
und gebucht werden ohne die App verlassen zu mussen (Mobility Map, 2015;
Cardump, 2015). Mit der Mobility Map App kdénnen die Preise der Anbieter
untereinander und mit anderen Mobilitatsangeboten verglichen und die Fahrzeuge in
eine multimodale Mobilitdtskette eingebunden werden. Allerdings ist das Offnen der
Fahrzeuge nicht moglich (Mobility Map). Uber die App CarJump kdénnen die
Fahrzeuge, der mit CarJump kooperierenden Carsharing-Anbieter, auch gedffnet
werden, falls diese Funktion auch von der ,Original-App“ der Anbieter unterstitzt wird.
Diesen Funktionsumfang kann CarJump deswegen bereitstellen, da es offizieller
Partner der Carsharing-Anbieter car2go, DriveNow, Multicity, cambio usw. ist
(CardJump, 2015).

Car2go stellt zu diesem Zweck eine OpenAPI sowie zahlreiche Informationen einer
App online zur Verfigung (car2go, 2015g). Seit kurzem kénnen car2go Fahrzeuge
auch Uber die App des CarSharing-Anbieters flinkster reserviert und gemietet werden
(Deutsche Bahn AG, 2015).

3.3 DriveNow

DriveNow ist 2011 als Joint Venture der BMW Group und der Sixt SE gegrindet
worden. Dabei stellt BMW die Fahrzeuge und die In-Car-Technologie, wahrend Sixt
die Backend-IT sowie seine Mietstationen flr die Registrierung von Neukunden zur
Verfugung stellt (DriveNow, 2014a). Weltweit betreibt DriveNow eine Flotte von 3800
Fahrzeuge der Marken BMW und Mini nach dem freefloating-Prinzip. Derzeit baut
DriveNow den Anteil der BEVs in seiner Flotte massiv aus. Aktuell besteht die BEV-
Flotte aus ca.600 Fahrzeugen vom Typ BMW i3 und BMW Active E. Bis Ende des
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Jahres 2015 plant DriveNow 400 BEVs in Deutschland zu betreiben (DriveNow,
2015a). In Kopenhagen betreibt DriveNow seit 2015 eine rein elektrische Flotte von
400 BMW i3 (DriveNow, 2015b). Weltweit verzeichnet DriveNow ca. 500.000 Kunden
mit steigender Tendenz (DriveNow, 2015a). Etwa 70% der DriveNow-Kunden sind
mannlich der Altersdurchschnitt liegt bei 35 Jahre (Linke, 2015).

Die Erstauthentifizierung fir DriveNow erfolgt in zwei Schritten: Zuerst muss der Kunde
ein Konto im Portal von DriveNow anlegen und seine personlichen Daten sowie eine
Kontoverbindung zum Bezahlen angeben. Sobald er das Konto angelegt hat wird ihm
eine einmalige Anmeldegeblihr berechnet. Im zweiten Schritt muss er in einer
Registrierungsstelle seinen Flhrerschein, Kredit-/EC-Karte und Personalausweis
validieren lassen. Anschliel3end erhalt er seine Kundenkarte, mit der er jedes Fahrzeug
Offnen und SchlieRen kann (DriveNow, 2015c). Alternativ kdnnen die Fahrzeuge aber
auch mit dem in der Kreditkarte der BMW-Bank verbauten NFC-Chip, oder der App
geoffnet werden. Inhaber einer BMW-Bank-Kreditkarte sind zudem automatisch bei
DriveNow registriert und brauchen das oben beschriebene Authentifizierungsverfahren
nicht zu durchlaufen (IT-Finanzmagazin, 2015, DriveNow, 2015f).

Das Finden und Reservieren der Fahrzeuge kann via App, Internetportal oder
telefonisch erfolgen. Jedes Fahrzeug kann so fur 15 Minuten kostenlos reserviert
werden (DriveNow, 2015c).

Das Hauptmenu des Kundenbereichs des Internetportals ist in Abb. 18 dargestellt. Das
gesamte Internetportal ist in die Website des Anbieters integriert.
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COCKPIT PAKETE BONUSMINUTEN  RESERVIEREN RECHNUNGEN KUNDENDATEN EINSTELLUNGEN

Abb. 18:  DriveNow Internetportal Hauptmenii.

Deutlich zu erkennen die breite Struktur des Portals. Die Navigationspunkte des
Menupunktes ,Kundenbereich” sind horizontal angeordnet:

Cockpit: Unter diesem Menupunkt kann der Kunde gebuchte Prepaid- und Spar-
Pakete sowie Bonusminuten einsehen.

Pakete: Mit dem Menlpunkt kdnnen Prepaid- und Spar-Pakete zur vergunstigten
Minutenpreisabrechnung gebucht werden.
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Bonusminuten: Uber diese Option kdnnen, Bonusminuten durch das Werben von
Freunden gesammelt werden. Dies geschieht indem man entweder die
Mobiltelefonnummer bzw. die E-Mail der Person angibt. Daraufhin wird von DriveNow
eine Anfrage diese Personen verschickt.

Reservieren: Mit diesem MenUpunkt kbnnen Fahrzeuge auf einer Google-Maps-Karte
ausgewahlt und reserviert werden. Daruber hinaus kann der Kunde die Fahrzeuge
nach Antriebsart und Fabrikat filtern sowie Tankstellen und Ladestationen anzeigen
lassen (siehe Abb. 19).

Rechnungen: Hier kann die Rechnungshistorie eingesehen werden.

Kundendaten: Uber die Option ,Kundendaten“ kdénnen das Konto sowie die
personlichen Angaben bearbeitet und verwaltet werden.

Einstellungen: Unter diesem Menupunkt kann das Fahrzeugnavigationssystem
personalisiert werden. Dies bedeutet der Kunde kann haufig verwendete Adressen
(Heimatadresse, Arbeitsplatz etc.) einspeichern. Die Adressen werden bei jedem
Mietvorgang auf das jeweilige Fahrzeug Ubertragen und kénnen aus dem Adressbuch
des Navigationssystems aufgerufen werden.
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Abb. 19:  DriveNow Internetportal "Reservieren”.

Die von DriveNow angebotene App ist fur die Betriebssysteme iOS, Android und
WindowsPhone kostenlos Uber das jeweilige App-Portal zu erhalten.

Die DriveNow App erflllt fast den kompletten Funktionsumfang des Internetportals.
Lediglich die personlichen Daten konnen uUber die App weder eingesehen noch
verwaltet werden. Zusatzlich ist die DriveNow-App mit der Apple Watch kompatibel,
sodass die Navigation zum Fahrzeug sowie Reservieren, Offnen und SchlieBen des
Fahrzeugs auch Uber die Smartwatch erfolgen kann (Kammler, 2015).

Der Mietprozess und somit Abrechnungszeitraum beginnt, sobald der Kunde das
Fahrzeug mit der Mitgliedskarte oder der App geoffnet hat. Sobald vom Kunden Uber
die App oder das Infotainmentsystem im Fahrzeug bestatigt worden ist, dass kein
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Neuschaden vorhanden ist, kann das Fahrzeug gestartet werden. Andernfalls kann
sich der Kunde uber die Telefonfunktion des Fahrzeugs mit der Kundenbetreuung
verbinden lassen und den Schaden melden. Im Fahrzeug selbst kann der Kunde seine
Uber das Portal erstellte Adressliste abrufen. Aulerdem koénnen Uber das
Infotainmentsystem Ladestationen sowie Mitfahrer gefunden werden. Um Mitfahrer zu
finden ist das Fahrzeug mit der Mitfahrzentrale ,flinc“ verbunden.

Ein Feature, das derzeit allerdings nur am DriveNow-Standort Kopenhagen genutzt
werden kann ist ein intermodales Navigationssystem in den i3 Fahrzeugen. ,Dabei ist
je nach Verkehrslage und Verkehrsmittelangebot auch ein Wechsel des
Verkehrsmittels mdglich, wenn der Weg entsprechend der Kosten und
Nutzenpraferenzen glnstigere Alternativen bietet* (DriveNow, 2015e). Zusatzlich plant
DriveNow auch die Option einzufihren aus dem Fahrzeug heraus eine
Anschlussmdglichkeit buchen zu kénnen (DriveNow, 2015e). Mit dieser MalRnahme
etabliert DriveNow ein Buchungsportal im Infotainment-System der Fahrzeuge.
Gleichzeitig strebt DriveNow auch eine Integration des Carsharing-Service in die
OPNV-App ,Rejseplanen“ an (DriveNow, 2015e).
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Abb. 20:  DriveNow App
Buchungsansicht

(Quelle:
technikkram.net, 2015).
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Hauptmeni

(vgl. auch Abb. 20): Uber die Karteneinstellungen kann der Inhalt der
Kartendarstellung eingestellt werden (Geschéaftsgebiete; Ladestationen etc.). Des
Weiteren kann die Stadt geandert sowie die Fahrzeuge in einer Listenansicht
dargestellt werden. AuRRerdem konnen Fahrzeuge per Suchradar gesucht und
Probleme mit dem Fahrzeug an die Kundenbetreuung kommuniziert werden. Der
Kunde findet hier auch Anleitungen zur Fahrzeugbedienung, FAQs sowie
Informationen rund um DriveNow.

My Account

Hier kénnen Informationen Uber unternommene Fahrten und Minutenguthaben,
eingesehen werden. Zudem steht hier die Option Freunde werben zur Verfigung.

Header

Sobald ein Auto reserviert ist lauft ein 15 Minuten Countdown. Wenn das Auto nicht
reserviert ist, ist der Header weil® und es konnen Detailinformationen Uber das
Fahrzeug eingesehen werden (Ladezustand, Sauberkeit etc.).

Funktionsleiste

Hier kann das Fahrzeug gedffnet, storniert, mit der Schadensliste abgeglichen und die
Navigation gestartet werden.

Filter

Kriterien flr angezeigte Autos definieren

Ortung
Standpunkt auf der Karte via GPS bestimmen.
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Eine weitere Besonderheit von DriveNow ist eine Kooperation mit der Supermarktkette
Rewe. Durch das Vorzeigen einer speziellen Kundenkarten beim Einkauf bei Rewe,
die in jedem DriveNow Fahrzeug hinterlegt ist, erhalt der Kunde einen Gutscheincode,
den er Uber das Infotainmentsystem der DriveNow-Fahrzeuge in Freiminuten verbu-
chen kann (Rewe, 2015):

Die Abrechnung der Nutzung erfolgt minutengenau. Sobald der Kunde das Fahrzeug
innerhalb des Geschéaftsgebietes abgestellt hat, kann er Uber das Infotainement-
System oder die App die Miete beenden und das Fahrzeug mit der App oder
Kundenkarte verschlieRen. Das Fahrzeug kann dabei auf jedem o6ffentlichen Parkplatz
im Geschéaftsgebiet abgestellt werden (DriveNow, 2015c). Die Parkgeblhren werden
von DriveNow per Handyparksystem beglichen (Linke, 2015).

Die Bezahlung erfolgt per Kreditkarte, Prepaid-Kreditkarte oder Einzugserméachtigung
bzw. Lastschrift. Hat der Kunde Lastschrift als Bezahlmethode ausgewahlt so wird der
Betrag durch den Online-Payment-Anbieter Billpay abgebucht (DriveNow, 2015d).
Die M2M-Kommunikation lauft vollstandig tUber das Vodafone-Netz ab, dazu ist in den
DriveNow-Fahrzeugen eine M2M-Karte von Vodafone verbaut. Bei der Anmietung
bzw. Reservierung werden automatisch die Kundennummer, der Anmietort sowie die
Anmietzeitpunkt per Mobilfunk an die Backendsysteme geschickt. Beim Beenden der
Miete werden der Standpunkt und die Ankunftszeit Gbermittelt und die Abrechnung
kann vollkommen automatisiert erstellt werden (Linke, 2015; Lehmhofer, 2014).
Allerdings erfordert dies beim Beenden der Miete einen Parkplatz an dem eine
Mobilfunkverbindung hergestellt werden kann. Sollte dies nicht der Fall sein, kann die
Miete nicht beendet und das Fahrzeug muss umgeparkt werden (DriveNow, 2015d).
Die gesamte IT fur DriveNow wird von dem Autovermieter Sixt SE bereitgestellt. Leider
konnen die bei DriveNow verwendeten Backendsysteme hier nicht weiter analysiert
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bzw. benannt werden, da Sixt zu keiner Stellungnahme bereit war. (Naheres siehe
Limitationen)

Fur DriveNow gibt es eine Vielzahl von Apps von Drittanbietern als Beispiel waren hier
vor allem Mobility Map und CarJump zu nennen, die bereits in Abschnitt 3.2 naher
erlautert wurden.

3.4 Multicity

Der Carsharing-Anbieter Multicity ist 2012 in Kooperation von Citroén S.A. und der
Deutschen Bahn gegrindet worden (BAV, 2012). Multicity war der erste Carsharing-
Anbieter in Deutschland, der eine rein elektrische Flotte betrieben hat. Insgesamt
betreibt Multicity eine Flotte von 250 Citroén C-Zero, die nach dem free-floating-Prinzip
innerhalb des Geschéaftsgebietes vermietet werden. Der Carsharing-Service von
Multicity kann ausschlieBlich in Berlin genutzt werden, da der Anbieter nur an diesem
Ort vertreten ist (Citroén Multicity, 2015a). Zum Laden der Fahrzeuge kooperiert
Multicity mit dem Energieanbieter RWE der eine entsprechende Ladeinfrastruktur zur
Verflugung stellt (Citroén Multicity, 2015b).

Will ein Kunde den Carsharing-Service erstmals nutzen muss er sich ein Konto im
Internetportal anlegen indem er seine Personlichen Daten sowie seine Kontodaten
hinterlegt. AnschlieRend muss der Kunde eine Registrierungsstelle aufsuchen um
seinen Fuhrerschein verifizieren zu lassen und um seine Kundenkarte zum Mieten der
Fahrzeuge zu erhalten. Die Registrierungsstellen werden auf der App oder im
Internetportal angezeigt (Citroén Multicity, 2015b).
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Y lult]crty DIEIDEE  TARFE  SOGEHT'S  HILFE &FAQ AN

ccccccc crTroEn

UNVERBINDUICH FUR

15 MINUTEN RESERVIEREN

Abb. 24:  Internetportal Multicity Fahrzeug ausgewaéhlt, Startseite
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FAHRTGUTHABEN MEIN KONTO

Sie sind eingeloggt als:
Wilhelm Jahn (213645)

)

) Hier erhalten Sie einen Uberblick iiber Ihre aktuellen Fahrtguthaben.

Buchungskonto
Persénliche Daten
= i " A Vertragsdaten
Rechnungen
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.,i;*j}\'\' Zshlungsverkehr
= ) Fahrtguthaben erwerben o -

O B2C Fahrtguthaben 140 EUR e

Wert: 140,00 € / Kaufpreis: 100,00 €
O B2C Fahrtguthaben 28 EUR

Wert Kaufpreis: 25,00 €
O B2C Fahriguthaben 70 EUR

Wert: 70,04 Kaufpreis: 55,00 €

FAHRTGUTHABEN KAUFEN

—-»f ) Fahrtguthaben aus Gutschein-Code

schencaiss |
* das aus dem Gutschein resulierends Fahriguthaben ist s
., GUTSCHEIN EINLOSEN
. Ao
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Abb. 25:  Internetportal Multicity Hauptmenii

Multicity stellt ein Internetportal sowie eine App zur Verfigung, um Fahrzeuge,
Registrierungsstellen, Ladesaulen sowie Flinkster-Fahrzeuge zu suchen bzw. zu
reservieren. Bei der App handelt es sich um eine native App die fir die
Betriebssysteme iOS und Android konzipiert ist und kostenlos tGber den AppStore bzw.
uber Google Play bezogen werden kann. Der wesentliche Unterschied zwischen dem
Internetportal und der App besteht darin, dass das Internetportal zusatzlich die
Verwaltung der hinterlegten personlichen Daten, Kontodaten, Rechnungen und
Vertragsdaten ermdglicht. In Abb. 24 ist die Startseite des Internetportals abgebildet.
Durch ,Klicken* auf das ,Autosymbol“ auf der Google-Maps-Karte kdnnen die genauen
Fahrzeugdaten wie Ladezustand und genauer Standort des Fahrzeugs angezeigt
werden. Als nachster Schritt konnte das Fahrzeug unverbindlich fir 15Minuten
reserviert werden. In Abb. 25 ist das Menu ,Mein Konto“ aufgerufen. Unter diesem
MenUpunkt kann der Nutzer Details zu seinem Konto einsehen und andern.

Die App von Multicity beschrankt sich im Gegensatz zu der App von car2go
ausschlieBlich auf das Suchen und Reservieren bzw. Buchen von Fahrzeugen von
Multicity und Flinkster und nimmt im Mietprozess keine weitere Schlisselrolle wie
bspw. bei car2go ein, da das Offnen und SchlieRen des Fahrzeugs mit der
Kundenkarte abgewickelt wird. Flinkster ist ein stationsgebundenes Carsharing-
Angebot der Deutschen Bahn (Deutsche Bahn, 2015). Zusatzlich kdnnen auch RWE-
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Ladestationen auf der App dargestellt und auf ihre Verfligbarkeit Gberprift werden. Die
Karten Darstellung und Navigationsfunktion der App erfolgt Gber die Map- Applikation
des Smartphones. Um den genauen Standpunkt zu ermitteln greift die App auf das
GPS-System des Smartphones zu. In Abb. 26 ist die Startseite, in Abb. 27 die
Reservierungsvorschau sowie in Abb. 28 das Hauptmenu der App abgebildet.

eeeec MEDIONmobile = 18:49 25 % @M }4 see00 MEDIONmobile = 18:50 esee0 MEDIONmobile = 18:49
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Citroén C-Zero 0,28 €/ Minute [}) Nachrichten
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Abb. 26:  Multicity App Abb. 27:  Multicity App Abb. 28:  Multicity App
Startseite Reservierungs- Hauptmenii
vorschau

Die Buchung der Fahrzeuge kann entweder nach vorheriger Reservierung uber die
App, Hotline oder das Internetportal oder auch spontan erfolgen.

Zum Mieten eines Fahrzeuges muss der Kunde seine Kundenkarte Uber das
Lesegerat hinter der Windschutzscheibe halten. Uber einen RFID-Chip in der Karte
kann der Kunde identifiziert werden und die Miete begonnen werden. Anschlief3end
kann der SchlUssel aus einer speziellen Halterung im Handschuhfach enthommen und
die Fahrt, falls keine Mangel am Fahrzeug festgestellt worden sind, begonnen werden.
Andernfalls ist der Kunde verpflichtet den Schaden an den Kundenservice zu melden.
Die Fahrt kann auf jeder offentlichen Parkflache oder Ladestation, die Uber die App
einsehbar sind, beendet werden. Der Kunde muss keine Parkgebuhren entrichten, da
diese automatisch via Handyparken von Multicity Uberwiesen werden. Fir das
AnschlielRen eines Fahrzeugs an einer Ladesaule werden dem Kunden 30 Minuten
uber das Abrechnungssystem gutgeschrieben (Citroén Multicity, 2015b). Die
Abrechnung erfolgt nach der Fahrzeit. Dafur werden Startort und Startzeit sowie Zielort
und Ankunftszeit per Mobilfunk an die Backendsysteme Ubermittelt. Dies hat zum
Nachteil, dass die Fahrzeuge nur auf Parkplatzen mit ausreichendem
Mobilfunkempfang abgestellt werden koénnen. Nach beenden der Miete und
VerschlielRen des Fahrzeugs erhalt der Kunde eine Push-Nachricht, in der die Daten
und Kosten der letzten Fahrt mitgeteilt werden. Zusatzlich kdnnen die Fahrtdaten und
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Rechnungen in der App oder im Internetportal eingesehen werden. Die Bezahlung
erfolgt entweder per Prepaid-Guthaben oder Lastschriftverfahren (Multicity, 2013).
Die IT-Technologie bezieht Multicity vom Hersteller INVERS GmbH (INVERS, 2012,
S.3). [Anmerkung: dies lasst sich aus dem Newsletter von INVERS und der INVERS-
Website entnehmen. Allerdings konnte nicht endgultig geklart werden, welche
Komponenten Multicity aus dem INVERS Sortiment verwendet]. INVERS entwickelt
Hardware und Software flr Fahrzeugflottenbetreiber. Der Hersteller INVERS ist
Weltmarktfihrer auf dem Gebiet der Software- und Hardware-Entwicklung flr
Carsharing-Anbieter. Zu seinen Referenzen zahlen neben Multicity bspw. auch die
Carsharing-Anbieter cambio, flinkster, stadtmobil carsharing sowie eMio (INVERS,
2015a).

Der Grundlegende Aufbau der CocoSoft.net- Software ist in Abb. 29 dargestelit.

Die CocoSoft.net kann entweder auf einer eigenen IT-Infrastruktur oder auf der
INVERS-Infrastruktur betrieben werden. Im Falle von Multicity, stellt die DB Rent
GmbH das gesamte IT-Management zur Verfiigung (Citroén und DB Mobility Networks
Logistic, 2013).

CocoSoft.net halt Schnittstellen in Form von Webservices bereit, um eine Verknipfung
mit bestehenden Backend-Systemen des Unternehmens sowie Dienstleistern zu
ermdglichen. Des Weiteren enthalt die Software automatisierte Workflows um haufige
vorkommende Geschaftsprozesse wie (Verspatung, Nichtantritt der Fahrt etc.) zu
vereinfachen (INVERS, 2015b). Via GSM, GRPS oder UMTS kann die In-Car-
Technologie mit den Backendsystemen kommunizieren und somit die Flotte in Echtzeit
uberwacht werden. Die InCar-Technologie greift mittels CAN-Bus auf die Daten der
Fahrzeugsysteme zu. Aullerdem umfasst die In-Car-Technologie eine elektronisch
gesicherte Schllusselaufbewahrung sowie ein Lesegerat fur die Zugangskarten
(INVERS, 2015c).

Neben der Moglichkeit Flinkster-Fahrzeuge Uber das Internetportal bzw. App von
Multicity zu buchen und abzurechnen, haben Kunden von Multicity auch die
Madglichkeit den Service Call a Bike der Deutschen Bahn mit ihrer Multicity-
Kundenkarte zu benutzen. Desweitern kooperiert Multicity mit den Berliner
Verkehrsbetrieben, indem in ihren Kundenzentern auch die Registrierung im Zuge der
Erstauthentifizierung flr das Portal, vorgenommen werden kann.

Fur Multicity existieren auch zahlreiche Apps von Drittanbietern. Als Beispiele waren
hier Mobility Map und CarJump zu nennen.
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Abb. 29: CocoSoft.net, Software
(in Anlehnung an INVERS, 2015b)

3.5 Autolib’

Autolib’ ist ein rein elektrisches Carsharing-Angebot des Mischkonzern Bolloré. Mit
gegenwartig 3300 BEVs vom Typ Bolloré Bluecar betreibt Autolib® die weltweit grofite
Elektro-Carsharing-Flotte (Autolib‘, 2015a). Im Gegensatz zu den anderen in dieser
Arbeit analysierten Anbietern ist Autolib® ein stationsgebundener Anbieter. Insgesamt
betreibt Autolib® 973 Stationen in und um Paris (Le Parisien, 2015). Jede Station ist mit
4 bis 7 Ladesaulen und reservierten Parkplatzen ausgestattet. Pro Station erhalt
Autolib 60.000€ Subventionen aus offentlicher Hand (Autolib’, 2015a). Die
Ladestationen sind auch privaten Elektrofahrzeugen zuganglich (Autolib‘, 2015b). Seit
September betreibt Bolloré eine Flotte nach dem gleichen Prinzip wie Autolib® unter
dem Namen Bluelndy in Indianapolis. Ersten Einschatzungen zur Folge soll dort die
Flotte bis Ende 2016 aus Uber 500 Bluecars an 200 Stationen bestehen (Hanley,
2015).

Um ein Fahrzeug bei Autolib® mieten zu kdnnen, muss der Kunde ein Konto uber das
Internetportal oder die App anlegen. Dabei mussen die personlichen Daten sowie eine
Kontoverbindung angeben werden. Die Validierung des Fuhrerscheins, Bankkontos
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und der personlichen Daten kann auf zwei Arten erfolgen: Entweder der Kunde sucht
das Informationszentrum von Autolib‘ auf oder er validiert seine Dokumente an einer
sog. “borne d’abonnement” (deutsch: Abonnement Saule) (Autolib’, 2015c). Diese
Saulen sind mit einem Bildschirm, Kamera, Scanner und Lautsprecher ausgestattet

und sind an vielen Stationen aufgestellt. Der Neukunde kann Uber die Saule per

Videokonferenz mit einem Mitarbeiter von Autolib‘ in Kontakt treten und seine

Dokumente Uber den Scanner Ubermitteln und validieren (Autolib‘, 2015d). Nach der
Validierung kann der Kunde seine Kundenkarte aus der Saule entnehmen. Nachdem

der Kunde einen Grundtarif gewahlt hat kann er den Carsharing-Service

uneingeschrankt nutzen.
Wie bereits erwahnt betreibt Autolib' neben dem Internetportal auch eine native App

fur Android und iOS Betriebssysteme, die kostenfrei via App-Store oder Google Play
heruntergeladen werden kénnen (Autolib‘, 2015e). In Abb. 30 ist die Startseite und in
Abb. 31 das Menl ,Espace Perso“ (My Account) des Internetportals dargestellt. Uber
das Internet Portal kdnnen Parkplatze an Stationen, Fahrzeuge und Ladesaulen
reserviert werden. Die einzelnen Stationen werden auf einer Google-Maps-Karte
dargestellt. Jeder grine ,Auto-lcon” reprasentiert eine Station. Die orangene Zahl am
rechten Rand des Icons gibt Aufschluss Uber die verfigbaren Fahrzeuge an der
Station. Wird eine Station ausgewahlt, erhalt der Kunde zusatzlich eine Information
Uber die freien Ladestationen und Parkplatze. Rote ,Auto-Icons® bedeuten, dass die

Station zurzeit nicht angefahren werden kann.
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Uber den Meniipunkt ,Espace Perso® kann der Kunde seine persénlichen Daten sein

Konto sowie seine Reservationen verwalten.
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Des Weiteren kdnnen Uber das Portal zahlreiche Informationen Uber den Ablauf des
Carsharings und FAQs abgerufen werden. Auf die genaue Beschreibung der einzelnen
Menupunkte des Internetportals wie bei den Anbietern DriveNow und car2go, soll hier
aufgrund der groRen Redundanz mit bereits vorgestellten Portalldsungen verzichtet
werden.

Bonjour M. Jahn,

. Vous n'avez aucun abonnement actif.

MES INFORMATIONS PERSONNELLES
MES INFORMATIONS MON COMPTE MES SERVICES
PERSONNELLES

Retrouvez toutes vos informations Gérez votre abonnement Autelib’ en ligne Autolib’ vous permet de gérer facilement Mes identifiants
personnelles et modifiez-les simplement 7i/7 26h/24. Suivez vos consommations, votre abonnement.
gérez votre abonnement, consultez vos Mes messages
factures...

MON COMPTE

Mes abonnements

D Mes informations @ Mes abonnements ™ Réserver un véhicule Mes locations
D Mes identifiants @ Mes factures P Réserver une place de parking

D Mes messages © Mes avoirs 9= Mes réservations en cours Mes

© Mes réservations

Abb. 31:  Autolib’ Internetportal Espace Perso

Die App stellt unter dem Menupunkt ,My Account grundlegende Funktionen zur
Kontoverwaltung bereit. Dies umfasst eine Ubersicht (iber den gebuchten Grundtarif,
aktuelle Reservationen, Buchungshistorie, Rechnungen und personliche Daten sowie
die Moglichkeit das Passwort zu andern (Abb. 32). Unter dem MenUpunkt ,Stations®
(Abb. 33) werden die Stationen auf einer Karte dargestellt. Dazu greift die App auf die
Maps-Applikation des Smartphone zu. Durch einen Zugriff auf das GPS-System des
Smartphones kann die Position auf der Karte ermittelt und die Navigation zu einer
beliebigen Station gestartet werden. Der Nutzer kann zudem die angezeigten
Ergebnisse nach Parkplatz, Fahrzeugart und ,Abonnement Saulen® filtern. Uber den
Mendpunkt ,Autolib® (Abb. 34) koénnen allgemeine Informationen Uber das
Unternehmen, FAQs, Anleitungen zum Mietprozess, Kontaktdaten des Kundencenters
und die aktuelle Preisliste eingesehen werden.
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"My Account”. "Stations". "Autolib™.

Der Mietprozess kann sowohl mit als auch ohne vorherige Reservierung erfolgen. Der
Kunde 6ffnet das Fahrzeug mit dem in der Kundenkarte verbauten RFID-Chip Gber ein
Lesegerat in der Windschutzscheibe des Fahrzeuges. Sobald er sich versichert hat,
dass das Fahrzeug frei von Mangeln und nicht mehr mit der Ladestation verbunden
ist, kann er das Fahrzeug starten. Sollte er Mangel feststellen, muss er diese Uber die
Abonnement-Saule der Kundenservice melden (Autolib‘, 2015c). Fur Notfalle ist jedes
Fahrzeug mit einem SOS-Button ausgestattet, mit dem eine Verbindung zur
Kundenbetreuung von Autolib® aufgebaut werden kann (Autolib’, 2015e). Zum
Beenden der Miete kann sich der Kunde Uber das Navigationssystem zu einer
beliebigen freien Station navigieren lassen. Das Verschliel3ien und Beenden der Miete
erfolgt wiederum Uber die Mitgliedskarte (Autolib‘, 2015c). Die Abrechnung erfolgt nach
der Fahrzeit, allerdings werden stets mindestens 20 Minuten abgerechnet (Autolib’,
2015f).

Die Fahrzeuge sind Uber eine Telematik mit den Backend-Systemen verbunden. Uber
M2M-Kommunikation kénnen jederzeit Fahrzeugdaten, Daten zur Abrechnung sowie
die aktuelle Position Ubertragen werden. Insgesamt sind in den Fahrzeugen zwei SIM-
Karten des Mobilfunkanbieters SFR verbaut. Eine SIM-Karte dient der Ubertragung
von Telemetrie-Daten zum Backend die andere dient der Bereitstellung von
Multimediadaten. AuBerdem erméglicht die zweite SIM-Karte die Ubernahme der
Fahrzeugkonfigurationen, bei einem Umstieg auf ein anderes Fahrzeug. So wird bspw.
der favorisierte Radiosender und Fahrzeugtemperatur automatisch eingestellt (SFR
BUSINESS, 2012) (Microsoft, 2014). Die Backend-Systeme werden von |IER, einem
Tochterunternehmen von Bolloré, entwickelt. Samtliche Backend-Systeme basieren
auf Microsoft-Technologie. Die In-Car-Technologie, die mobilen Endgerate der
Servicemitarbeiter sowie die Betriebssysteme der Service Saulen basieren auf
Windows Embedded. Als Datenbankmanagementsystem verwendet Autolib® einen

55



Microsoft SQL-Server. Bei der verwendeten Backend-Software handelt es sich um
Eigenentwicklungen von IER (Microsoft, 2013).

4 Stakeholderanalyse

Im Rahmen der konzeptionellen Entwicklung einer idealtypischen Portalldsung fur
Elektro-Carsharing-Programme sollen mogliche Stakeholder einer Portalldsung im
Folgenden identifiziert und analysiert werden. Als Ausgangspunkt dieser Betrachtung
sollen die im Kapitel 3 vorgestellten Portallosungen dienen. Die Analyse soll
exemplarisch aus der Sicht eines fiktiven Unternehmens in Form einer Case-Study
erfolgen. Bei diesem Unternehmen soll es sich um einen fiktiven internationalen
Mischkonzern Misch AG handeln, der sich, aufgrund des Marktpotentials, auf dem
Markt des stationsungebundenen Elektro-Carsharing international etablieren will. Fir
dieses Elektro-Carsharing-Projekt namens E-CAR-SHARE soll im Folgenden eine
idealtypische Portallosung unter Berucksichtigung von Frontend- und Backend-
Systemen konzeptionell entwickelt und eine Stakeholderanalyse bzgl. der
Portallésung in Form einer Case-Study durchgeflhrt werden.
Als Stakeholder eines Unternehmens sind alle Individuen zu bezeichnen, die sich
durch ihre Beziehung zu dem Unternehmen eine verbesserte Erreichbarkeit ihrer
personlichen Ziele erhoffen. Im Austausch fur diesen Nutzen leisten die Individuen
ihrerseits bestimmte Beitrage flir das Unternehmen. Die verschiedenen Individuen
lassen sich nach Art des Anreizes und ihres geleisteten Beitrages in verschiedene
Gruppen unterteilen: Anspruchsgruppen, Bezugsgruppen und Interessensgruppen
(Hungenberg, 2014, S.27). Freemann (1984, S.84 zitiert nach Poeschl 2013, S.129)
definiert Stakeholder als ,,...any group or individual who can affect or is affected by the
achievement of the organisation’s objectives...“. Diese Definition ist sehr weit gefasst
und schliel3t alle Gruppen, die Macht oder Einfluss auf die Unternehmung austiben,
ein. Lediglich Gruppen oder Individuen, die keinerlei Einfluss auf die Unternehmung
haben, werden als Stakeholder ausgeschlossen (Poeschl, 2013, S.129).
Die hier durchgefiihrte Stakeholderanalyse soll sich vor allem an der Stakeholder-
Definition nach Freemann orientieren. Bei dieser Analyse steht allerdings nicht das
Carsharing-Unternehmen an sich, sondern das von ihm betriebene Portal im
Mittelpunkt der Betrachtung. Stakeholder im Sinne dieser Analyse sind also alle
Gruppen und Individuen, die die Portalldsung beeinflussen bzw. Macht auf dieses
auslben oder durch das Portal beeinflusst werden.
Zuerst sollen relevante Stakeholder aus der in Kapitel 3 durchgefihrten Analyse
identifiziert werden. Anschlielend sollen Stakeholder fiir Backend-Systeme
hinsichtlich ihrer Eignung fur die Portallosung von E-CAR-SHARE diskutiert und eine
Auswahl der Backend-Komponenten fur E-CAR-SHARE getroffen werden.
Die in Kapitel 3 durchgefuhrte Analyse hat gezeigt, dass die verschiedenen Anbieter
unterschiedliche Losungen zur Realisierung ihrer Portale verfolgen. Dies betrifft somit
auch die involvierten Stakeholder der einzelnen Anbieter. Vor allem die Stakeholder
56



der Backend-Systeme variieren stark, diese sollen anschliefiend, hinsichtlich ihrer
Eignung fur die Portallésung von E-CAR-SHARE, diskutiert werden.

Mobilfunkanbieter

Jedes Carsharing-Portal ist auf die Datenlbertragung der Fahrzeugdaten zum
Backend uber das Mobilfunknetz angewiesen. Hier sind die Carsharing-Anbieter von
einer guten Netzabdeckung im jeweiligen Geschaftsgebiet abhangig, um das Starten
und Beenden der Miete im gesamten Gebiet zu ermdéglichen. Anbieter wie Vodafone,
Telekom oder SFR bieten den Carsharing-Anbietern auch komplette M2M-L&sungen
an. Dazu wird unter anderem eine M2M-Karte fest ins Fahrzeug verbaut, was den
nachtraglichen Wechsel des Mobilfunkanbieters erschwert und zu einer starken
Abhangigkeit des Carsharing-Anbieters vom Mobilfunkanbieter fuhrt (vgl. Analyse
DriveNow, Autolib‘, car2go).

Cloud-Anbieter

Der Anbieter car2go bzw. moovel nutzt fir seine Portalldsung eine auf der SoftLayer-
Cloud von IBM basierende PaaS-Ldsung. Aufgrund der weltweiten Verflgbarkeit des
CloudLayer Services sind so schnelle Rollouts in neuen Regionen maéglich. Moovel
nutzt diesen Service nach dem Pay-as-you-go-Prinzip und kann so seine
Infrastrukturkosten transparent halten (Kurzmaier, 2015).

Entwickler von Drittportalen

Drittentwickler stellen auf Basis vom Anbieter bereitgestellter APIs alternative Apps zur
Verfugung. Diese Apps kdénnen den Umfang der ,Original-App* erheblich erweitern,
indem der OPNV oder andere Carsharing-Anbieter in dieser App kombiniert werden
(vgl. moovel, Mobility Map, CarJump). Durch die Uberlassung ihrer APIs an
Drittentwickler haben Carsharing-Anbieter die Mdglichkeit eine gréRere Kundengruppe
anzusprechen sowie den Carsharing-Services in eine intermodale Mobilitatskette zu
integrieren. Daflrr sollten aber entsprechende Backendschnittstellen zur Verfligung
stehen, da eine Anpassung des Backends durch die Drittanbieter ein potentielles
Risiko darstellt. Die Drittentwickler sind allerdings gut zu kontrollieren, da sie von der
API der Carsharing-Anbieter abhangig sind.

Ladestationbetreiber

Die Betreiber von Ladestationen sind meistens Energieanbieter oder Stadte und
Gemeinden. Um dem Kunden die Verfligbarkeit der Ladestation im Portal anzeigen zu
kénnen sind die Carsharing-Anbieter auf die entsprechenden Schnittstellen zu den
Ladestationbetreibern angewiesen. Alternativ kdnnen die Carsharing-Anbieter das
Laden auch an selbstbetriebenen Stationen durch Servicemitarbeiter durchflihren

S57



lassen (vgl. car2go Madrid). Dadurch wirde der Einfluss der Ladestationsbetreiber auf
die Portallésung verringert.

Kunden

Der Kunde ist der eigentliche Grund fiir die Bereitstellung eines Internetportals bzw.
einer App. Fur den Kunden stehen vor allem Usability und Funktionsumfang des
Portals im Vordergrund. Kunden sind ,Joker” (vgl. Relevanzmatrix von Miller-Stewens
und Lechner, 2005, S.179) da der Carsharing-Anbieter bemdiht ist sein Internetportal
sowie App bestmoglich an die Bedurfnisse des Kunden anzupassen und so die Gunst
des Kunden zu gewinnen.

Software-Anbieter

Die Software-Anbieter entwickeln die Backendsysteme auf die der Carsharing-
Anbieter zum Betrieb des Portals unbedingt angewiesen ist. Hier muss aber zwischen
unternehmensinternen und unternehmensexternen Entwicklern unterschieden
werden. Externe haben einen héheren Einfluss auf die Portalldésung, da der
Carsharing-Anbieter von der Wartung durch die unternehmensexternen Entwickler
abhangig ist.

App-Entwickler

Hiermit sind die Entwickler der ,Original-App“ des Carsharing-Anbieters gemeint. Den
App-Entwicklern obliegt es die App zu konzipieren und zu programmieren. Der Einfluss
der App-Entwickler hangt vor allem vom freien Gestaltungsspielraum sowie von den
bestehenden Backend-Strukturen ab. Sollte das Backendsystem bereits Uber App-
kompatible Schnittstellen verfligen, wird eine Einflussnahme der App-Entwickler auf
die Backendsysteme vermieden, da eine Anpassung dieser entfallt. Des Weiteren
kann bereits eine Layoutvorgabe bzw. Mockup von Seiten des Carsharing-Anbieters
vorliegen und die Arbeit der App-Entwickler lediglich auf die Programmierung der App
beschranken. Aufgrund der steigenden Zahl an App-Entwicklern und dem daraus
resultierenden Preisrlickgang fur die Entwicklung, besteht keine grolde Abhangigkeit
von den App-Entwicklern.

Zahlungsdienstleister

Einzig DriveNow nutzt einen Zahlungsdienstleister (Billpay), um die Bezahlung mittels
Lastschrift durchzuflhren. Dies zeigt, dass ein Zahlungsdienstleister nicht unbedingt
fur einen Carsharing-Projekt bendtigt wird.

IT-Management-Dienstleister

Anbieter wie Multicity oder DriveNow lassen ihre IT-Systeme durch IT-Dienstleister
betreiben. Aufgrund der Verantwortlichkeit fir die IT-Systeme — und damit auf die
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Portallésung — ist der Einfluss der IT-Management-Dienstleister auf das Portal sehr
grof3.

Stéadte und Gemeinden

Stadte und Gemeinden nutzen teilweise die Backenddaten der Elektro-Carsharing-
Portale um das offentliche Ladeinfrastrukturnetz zu optimieren oder zu planen (vgl.
DriveNow).

InCar-Technologie-Anbieter

InCar-Technologie-Anbieter haben groRen Einfluss auf die Funktion der Portalldsung,
da das Portal, zur Bereitstellung relevanter Fahrzeugdaten, auf eine stabile
Echtzeitdatenverbindung zu den Fahrzeugen (InCar-Systemen) angewiesen ist. In
Abb. 35 sind samtlichen vorgestellten Stakeholder abgebildet.

Entwickler

Cloud-Anbieter _yvon
Drittportalen

\/

Kunden
InCar- /
Technologie-
- E-Carsharing-Portal

Ladestation

Mobhilfunk betreiber

anbieter

Anbieter
. Software-
Anbieter
Stadte und
Gemeinden
App-
Entwickler
IT-
Management- Zahlungs-
Dienstleister Dienstleister

Abb. 35:  Stakeholder E-Carsharing-Portal
(eigene Darstellung).
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Auf Basis der identifizierten Stakeholder sollen im Folgenden die Beschaffung von
geeigneten Backend-Systemen fur E-CAR-SHARE diskutiert werden.

Komplettlésung flir Backendsysteme

Eine Moglichkeit ware die komplette Infrastruktur bei einem Komplettsystemanbieter
wie INVERS zu erwerben. Dies hatte mehrere Vorteile:

Das System von INVERS ist bereits erprobt und bei vielen Carsharing-Anbietern im
Einsatz. Zudem bietet INVERS ein Komplettpaket an, dass neben der
Softwarekomponente auch die Hardwarekomponente in Form von InCar-Technologie
abdeckt. AulRerdem bietet INVERS auch das Hosting der Software Uber eine eigene
Cloud an, sodass ein einfacher und schneller Zugriff auf die Software gewahrleistet ist.
Gegen eine Komplettldsung spricht, dass diese Schnittstellen vorgibt und so
vorhandene Backend-Systeme eventuell aufwendig an die Software von INVERS
angepasst werden mussen. Des Weiteren wirde sich E-CAR-SHARE an INVERS
binden, da es von Updates des Anbieters abhangig ist. Zudem ist eine Komplettldsung
mit laufenden Kosten flr Lizenzen verbunden, die durch eine Eigenentwicklung nicht
anfallen wirden.

Eigenentwicklung:

Eine weitere Mdglichkeit ist die Entwicklung der Software und InCar-Systeme durch
die firmeninterne IT-Abteilung und die Kommunikation tber einen Cloud-Anbieter, der
international vertreten ist. Diese Losung ware analog zur Losung von car2go. Fur diese
Lésung spricht, dass E-CAR-SHARE die gesamte Software und InCar-Technologie
speziell auf seine bestehenden Backend-Systeme sowie auf seine Bedurfnisse
zuschneiden kann. Durch eine Eigenentwicklung werden Lizenzgebuhren umgangen
und der Einfluss von Dritten auf E-CAR-SHARE minimiert. Die Cloud-Infrastruktur
bietet den Vorteil, schnelle Roll-Outs in neuen Regionen durchfiihren und zentral auf
die Systeme zugreifen zu konnen. Allerdings ist die Nutzung der Cloud mit zusatzlichen
Kosten verbunden.

Ein weiterer Nachteil einer Eigenentwicklung ist, dass das gesamte IT-Know-How
selbst erarbeitet und getestet werden muss, dies kann unter Umstanden sehr
kostenintensiv sein.

Auslagerung von Backend-Systemen und IT-Management an IT-Dienstleister

Die Dritte Moglichkeit ist die komplette Auslagerung der IT an ein Unternehmen, das
bereits Erfahrung mit IT im Bereich der Autovermietung hat. Dies ware eine Losung
analog zu DriveNow.

Dadurch mussten keine Ressourcen fiur die Entwicklung und den Betrieb der
Carsharing-Backendsysteme auf der eigenen IT-Infrastruktur aufgewendet werden.
Nachteil dieser Variante ist allerdings die starke Abhangigkeit vom IT-Dienstleister
sowie laufende Kosten flir den Betrieb der Systeme beim selbigen. Zudem ist die
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Flexibilitdat bei schnellen Roll-Outs in neuen Geschaftsgebieten unter Umstanden
durch die Abhangigkeit vom IT-Dienstleister eingeschrankt. Eine Losung fur diese
Abhangigkeitsproblematik ware die Einbindung des IT-Dienstleisters in das
Carsharing-Projekt (vgl. DriveNow und Sixt) um sein Interesse an dem Projekt zu
steigern.

Fazit zu den Backend-Systemen

Aufgrund der internationalen Ausrichtung von E-CAR-SHARE sollte auf jeden Fall eine
Cloud-L6ésung implementiert werden, da so eine groRtmogliche Flexibilitat erreicht
wird. Aufgrund der GroRRe der Misch AG und der bereits bestehenden IT-Infrastruktur
bietet sich eine Eigenentwicklung der Softwarelésung an.

Aus Sicht von E-CAR-SHARE stellt der Cloud-Anbieter einen Spielmacher (vgl.
Relevanzmatrix von Muller-Stewens und Lechner, 2005, S.179) dar, da er zum einen
hohen Einfluss auf das Projekt hat zum anderen aber auch ein hohes Interesse E-
CAR-SHARE als Kunden zu behalten. Da die Misch AG theoretisch aufgrund ihrer
Grolke auf eigene IT-Infrastrukturen ausweichen kénnte, hat sie auch grof3en Einfluss
auf den Cloud-Anbieter.

5 Konzeptioneller Entwurf

Die Analyse der Portalkonzepte verschiedener Carsharing-Anbieter hat gezeigt, dass
die Portale fast ausschlieBlich mobil per App genutzt werden. Zudem wird die App
immer starker in den Buchungsprozess einbezogen. Dies wird vor allem am Beispiel
von car2go deutlich, der als weltweit groter Carsharing-Anbieter die App fur die
Anmietung der Fahrzeuge zur Bedingung macht. Auch DriveNow ermdglicht die
komplette Abwicklung des Mietprozesses per Smartphone App. Aufgrund der
herausragenden Bedeutung der App als zentralen Zugangspunkt zu den Carsharing-
Services, soll die hier entwickelte Portallésung ausschlie3lich auf einer App basieren.
Da die App bei dieser Portallésung als einziger zentraler Zugriffspunkt fungiert, ist eine
hohe Performance und Stabilitat der Applikation unabdingbar. Des Weiteren muss die
App auf native Applikationen sowie Hardware des Smartphones zugreifen kbnnen. Aus
diesen Grunden sollte die App als native App programmiert sein. Um eine grol3e
Kundengruppe ansprechen zu kénnen, sollte die App auf jeden Fall fir die drei
verbreitetsten Smartphone-Betriebssysteme iOS, Android und Windows Phone
verfugbar sein.

Ein weiterer Aspekt ist die Durchfihrung der Erstauthentifizierung. Alle hier
vorgestellten Carsharing-Anbieter verlangen die personliche Vorlage des
FlUhrerscheins, Personalausweises und der Kredit- bzw. EC-Karte. Dieses Vorgehen
ist allerdings nicht sehr kundenfreundlich, daher erfolgt die Erstauthentifizierung bei E-
CAR-SHARE komplett digital. Dafur wird uber die Frontkamera des Smartphones ein
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kurzes Videotelefonat mit einem Kundenservice-Mitarbeiter abgehalten und die
Dokumente als Foto Ubermittelt.

Die Analyse der verschiedenen Portalldsungen hat gezeigt, dass die Apps aller
Anbieter Uber folgende Grundfunktionen verfiigen, die auch in der E-CAR-SHARE-App
verfugbar sein sollen:

Ortungsfunktion: Der genaue Standort des Kunden kann Uber das GPS des
Smartphones geortet werden.

Navigationsfunktion: Der Kunde kann sich von seinem Standort via Kartenapplikation
des Smartphones, direkt zu einem reservierten Fahrzeug navigieren lassen.
Radarfunktion: Diese Funktion kommt logischerweise nur bei den Free-Floating-
Anbietern in Frage. Uber die Radarfunktion werden Fahrzeuge in einem bestimmten
Umkreis um einen von dem Kunden bestimmten Punkt gesucht. Sobald ein Fahrzeug
gefunden wurde erhalt der Kunde eine Push-Nachreicht und kann das Fahrzeug
reservieren.

Die App soll nun exemplarisch fur das iOS-Betriebsystem entwickelt werden:
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E-CAR-SHARE
Schnell.
Flexibel.

Elektrisch.

Abb. 36:  App Starten.
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Hallo lieber Neukunde,

herzlich  Willkommen bei
E-CAR-SHARE, wenn du
dich registriert hast kannst
du ECS in wenigen Minuten
nutzen. Bitte gebe deinen
Namen, Adresse,
Handynummer, E-Mail-
Adresse und Bankdaten ein.

Vorname....

Nachname....

Abb. 37:  App Registrierung.

Die Abb. 36 zeigt den Bildschirm der App wahrend
des Ladevorgangs. Beim Starten werden der
Name des Anbieters sowie der Slogan des
Unternehmens auf dem Ladebildschirm angezeigt.
Hierbei handelt es sich um das fiktive
Unternehmen E-CAR-SHARE (ECS), das eine
Casharing-Flotte ausschlieRlich mit BEVs vom Typ
BMW i3 stationsungebunden Dbetreibt. Im
Folgenden durchlauft der Nutzer  die
Erstauthentifizierung flr den Carsharing-Service.

Bei erstmaliger Benutzung der App wird der
Benutzer durch die Erstauthentifizierung geflhrt.
Diese kann der Kunde in wenigen Minuten
erledigen. Danach kann der Kunde die Fahrzeuge
von ECS uneingeschrankt nutzen. Zunachst muss
er seinen Namen, Adresse, Handynummer sowie
Bankdaten in dem System hinterlegen. Aus
Platzgrinden ist hier die Eingabemaske flr
Adresse, Handynummer  und Bankdaten
weggelassen, da diese der in Abb. 37 gezeigten
Abbildung stark ahnelin.
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Validiere jetzt noch deinen
FUhrerschein,
Personalausweis und
Bankkarte, indem du ein
Foto von den Dokumenten
machst:

Bitte die Dokumente
So fotografieren, dass
sie vollstandig im
Rahmen abgebildet
sind.

o]

Abb. 38: App Dokumente
Scannen
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- «

Hallo Max Mustermann, )
du hast es geschafft!
Die Validierung war
erfolgreich. Du bist jetzt
offiziell Mitglied bei
ECS, du kannst sofort
loslegen!

Dein ECS-Team

Schlief’en

p | Adresse eingeben........

Abb. 39: App Validierung
erfolgreich

Aus rechtlichen Grinden muss der Vermieter die
Echtheit der Dokumente validieren. Dies erfolgt bei
ECS, im Gegensatz zu den hier vorgestellten
Carsharing-Anbietern digital. Dadurch kann sich
ECS von den ubrigen Wettbewerbern positiv
abheben, da es seinen Kunden eine relativ
zeitintensive Anmeldung an einer Validierungsstelle
erspart. Nachdem die manuelle Eingabe in der
vorherigen Maske beendet ist, erscheint die in Abb.
38 abgebildete Maske. Hier wird der Nutzer
aufgefordert seine Dokumente zu fotografieren und
zur Validierung an ECS zu schicken. Zu diesem
Zweck greift die App auf die Kamera des
Smartphones zu. Der Kunde kann nun aus der App
heraus ein Foto seiner Dokumente anfertigen. Dazu
wird er aufgefordert die Fotos so anzufertigen, dass
das Dokument stets vollkommen in dem
abgebildeten Rahmen befindet. Im Anschluss kann
er aus der App heraus eine Videokonferenz mit
einem Servicemitarbeiter von ECS starten und
seine Validierung abschliel3en.

Nachdem die Validierung erfolgreich
abgeschlossen worden ist, erhalt der Kunde von
ECS eine Push-Nachricht. Uber den Button
,SchlieRen® kann er die Nachricht schlieen und
gelangt so direkt zur Kartenansicht von ECS. Die
Kartenansicht ist die Ansicht, die ein Kunde zuerst
sieht, nachdem der Ladevorgang beendet worden
ist. In Abb. 40 ist die Kartenansicht von ECS
abgebildet. Auf der Karte werden dem Kunden
verfligbare Fahrzeuge sowie Ladestationen und
das Geschaftsgebiet angezeigt.
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Abb. 40:  App Kartenansicht

eeeco MEDIONmobile E 12:48 28 % W)

[ ]
Hauptmenl ("]

Suchkriterien
Suchradar
Kartendarstellung
Listenansicht
Probleme melden
How to
FAQ

Infos zu E-CAR-SHARE

Abb. 41:  App Hauptmenii

Im Folgenden sollen die Symbole und Buttons kurz
erlautert werden:

Mein-Konto-Button: ruft das eigene Konto auf.
Hauptmenii-Button: ruft das Hauptmenu auf.
Fahrzeug: unter den Fahrzeugen ist der aktuelle
Ladezustand in Prozent angegeben.

Ladestation: zeigt die Belegung der Station an. In
diesem Fall ist ein Ladeplatz von zweien belegt.
Eigene Position: zeigt die aktuelle Position an
Ortungs-Button: aktiviert die Ortung des Nutzers
und ermdglicht Positionsdarstellung auf der Karte.
Suchfeld: ermdglicht dem Nutzer an einer von
seiner Position verschiedenen Startadresse
Fahrzeuge zu suchen.

Des Weiteren kann die Karte mit den Fingern Uber
den Touchscreen vergroRert oder verkleinert
werden. Zur Kartendarstellung greift, die App auf die
Kartenapplikation des Smartphones zu. In diesem
Fall ist dies die Karten-Applikation von Apple.

In Abb. 41 ist das Hauptmeniu der ECS- App
abgebildet. Insgesamt stehen dem Nutzer hier 8
Menlpunkte zur Verfigung. Die Funktionen
Suchkriterien, Suchradar, Kartendarstellung und
Listenansicht werden im Folgenden noch detailliert
vorgestellt. Mit der Funktion ,Probleme melden”
kann der Kunde entweder telefonisch oder per
Textnachricht zur Kundenbetreuung von ECS
Kontakt aufnehmen. Unter dem MenUpunkt ,How
to“ findet der Nutzer Schnellanleitungen rund um
das Fahrzeug. Dies umfasst unter anderem eine
Anleitung fir den Ladevorgang.

Unter dem Punkt FAQ kann der Kunde Antworten zu
haufigen Fragen rund um  Carsharing,
Elektromobilitat und das Unternehmen einsehen.
.infos zu E-CAR-SHARE" informiert den Kunden
uber das Unternehmen.

Durch wiederholtes Betatigen des Hauptmenu-
Buttons gelangt der Nutzer zurick zur
Kartenansicht.
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= Suchkriterien i

Reichweite
20km 150km
Sauberkeit
Entfernung
Om 500m
Abb. 42:  App Suchkriterien
eee00 MEDIONmobile E 12:48 28 % W ¢
= Suchradar &
v
Dauer: h min
Umkreis: m
Abb. 43:  App Suchradar

Mit Hilfe der Suchkriterien kann der Kunde die
Suche der Fahrzeuge verfeinern und anhand der
Kriterien Reichweite, Sauberkeit und Entfernung zur
eigenen Position die Fahrzeuge filtern.

Die Reichweite kann mittels eines Schiebereglers
zwischen 20 und 150 km eingestellt werden. Eine
Reichweite von 20 km verpflichtet den Benutzer,
das Fahrzeug beim Beenden der Miete an einer
Ladestation anzuschlieBen. Die Sauberkeit des
Innenraums wird dem Nutzer in Form von Smileys
angezeigt. Ein ,lachender” Smiley impliziert einen
guten Zustand ein trauriger* Smiley einen
schlechten Zustand des Fahrzeugs. Auch hier kann
mittels eines Schiebereglers eine Vorauswahl
getroffen werden. Zusatzlich hat der Nutzer die
Mdglichkeit Fahrzeuge anhand der Entfernung zu
seiner Position anzeigen zu lassen.

Das Suchradar ist eine Option, mit deren Hilfe der
Nutzer Fahrzeuge, Uber einen gewissen Zeitraum,
innerhalb eines bestimmten Suchradius, anzeigen
lassen kann. Werden Fahrzeuge innerhalb seines
definierten Suchradius abgestellt, erhalt er eine
Push-Nachricht und kann das Fahrzeug
reservieren. In Abb. 43 ist ein Suchradius um die
eigene Position abgebildet.

Der Nutzer kann den Suchzeitraum sowie den
Suchradius Uber die Felder ,Dauer” und ,Umkreis*
vorgeben.
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= Kartendarstellung ™

Fahrzeuge: ™
Ladestationen: ™
Geschaftsgebiet: ™
Karte:

Topologisch ™
Satellit a

Abb. 44: App
Kartendarstellung
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= Listenansicht ~ &#
BMW i3 78% Kirchstr. 8 2
BMW i3 45% Grofistr. 23 2
BMW i3 23% Alleestr. 13 2
BMW i3 97% Schulstr. 4 2
BMW i3 38% Schulstr. 45 2
BMW i3 47% Appelstr. 34 2
BMW i3 89% Hauptstr. 1 2

BMW i3 48% Kirchweg 3 2

Abb. 45: App
Listenansicht

Hier kann der Nutzer die Darstellung der Karte

personalisieren. Uber den MenuUpunkt
,Kartendarstellung“® kann eingestellt werden, ob
Fahrzeuge, Ladestationen oder das

Geschaftsgebiet auf der Karte abgebildet werden
sollen. Wenn die Darstellung aktiviert ist erscheint
ein Haken in dem Feld der jeweiligen Option. Soll
die Option deaktiviert werden muss das Feld
abermals bertuhrt werden und der Haken
verschwindet.

Zusatzlich kann die Karte von einer topologischen
Ansicht auf eine Satellitenansicht umgestellt
werden.

Die Listenansicht ermdoglicht die Fahrzeugsuche
unabhangig von der Karteansicht. In der Liste
werden der Fahrzeugtyp sowie Ladezustand und
Standort des Fahrzeugs aufgefuhrt. Interessiert sich
der Nutzer fUr ein Fahrzeug kann er Uber den
schwarzen Pfeil am rechten Rand jeder Zeile
Detailinformationen erfahren und das Fahrzeug
direkt reservieren. Sucht der Nutzer Fahrzeuge
anhand einer Entfernung zur eigenen Position,
werden bei der Listenansicht die Entfernungen
anstatt der Stral’e angezeigt.
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— | ]
— Buchen [ ¥ ]
0,30€/ L 11|

min f‘m 87%

132km

Reserviert Stornieren

Noch reserviert flr: 16 min
Kennzeichen: H - XY 123

Sauberkeit: @ @

Standort: Mittelstr. 21

Navigation starten

Auto 6ffnen

Abb. 46:  App Buchen
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= Auto Offnen -

Bitte gebe deine PIN ein:

O 000

oder benutze Touch ID zur
Identifikation.

1 2 &)
ABC DEF
4 5 6
GHI JKL MNO
7 8 9
PQRS TUv WXYZ
0 a
Abb. 47:  App Identifikation

Ist ein Fahrzeug Uuber die Liste oder die
Kartenansicht ausgewahlt worden, kann der Kunde
das Fahrzeug direkt buchen, indem er den
Reservieren-Button betatigt. In Abb. 46 ist das
Reservieren bereits erfolgt. Der Kunde bekommt
hier eine komplette Ubersicht Uber das Fahrzeug.
Dies umfasst den Minutenpreis, Ladezustand,
Reichweite, Kennzeichen, Sauberkeit und genauen
Standort. Da eine Reservierung immer nur fur einen
bestimmten Zeitraum kostenfrei mdglich ist, wird die
verbleibende kostenfreie Zeit der Reservierung als
Countdown in rot angezeigt. Soll die Reservierung
storniert werden, kann dies uber die Betatigung des
~Stornieren-Buttons® erfolgen.

Mit dem Button ,Navigation starten“ kann eine
Navigation von der aktuellen Position zum
Fahrzeug erfolgen. Dazu greift die App auf das
GPS-System des Smartphones zur. Die Navigation
erfolgt allerdings in der App auf der Kartenansicht.
Die Funktion ,Auto 6ffnen” steht nur in unmittelbarer
Nahe des Fahrzeugs zur Verfigung und ermdglicht
das Offnen des Fahrzeugs mittels Smartphone.

Abb. 47 zeigt den Bildschirm, nachdem der Auto-
offnen-Button betatigt wurde. Zunachst muss sich
der Nutzer gegentber dem Auto identifizieren. Dies
geschieht entweder durch den bei der Registrierung
individuell festgelegten vierstelligen Code oder Uber
Touch ID. Allerdings ist die Funktion der
Identifikation mittels Fingerabdruck nur bei
bestimmten Smartphonemodellen mdglich.
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= Auto Offnen -

Bitte scanne den Code auf
der Windschutzscheibe:

Der Code muss
sich vollstédndig im
Rahmen befinden.

Abb. 48:  App Code Scannen
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=  Zustand/Schiden &8

Sauberkeit bewerten:

Q ©

Bekannte Schaden:

Kratzer Beifahrertlr

Beule Kofferraumklappe
Kein Neuschaden ™
Neuschaden melden:

Abb. 49:  App
Schadensliste

War die Identifikation des Kunden erfolgreich, muss
der Kunde einen QR-Code in der
Windschutzscheibe des Fahrzeugs mit der Kamera
seines Smartphones scannen. Der QR-Code wird
aus Sicherheitsgriinden vor jeder neuen Miete neu
generiert und in einem kleinen Bildschirm in der
Windschutzscheibe angezeigt. Der Kunde muss die
Kamera Uber den Code halten, sodass dieser
vollkommen in dem Rahmen in Abb. 48 angezeigt
wird. Sobald der Code erkannt wurde o6ffnet die
Zentralverriegelung automatisch und der Kunde
kann ins Fahrzeug steigen. Mit dem Offnen des
Fahrzeugs startet automatisch der
Abrechnungszeitraum.

Bevor der Motor gestartet werden kann, muss die
Sauberkeit des Fahrzeugs bewertet werden. Dies
dient zum einen nachfolgenden Mietern als
Auswabhlkriterium und stellt zum anderen einen
Indikator fur ECS dar, wann das Fahrzeug wieder
gereinigt werden muss. Die Bewertung erfolgt
wieder Uber einen Schieberegler. Nachfolgenden
muss noch eine Schadensliste abgeglichen werden
sowie das Fahrzeug auf Neuschaden hin untersucht

werden. Kann kein Neuschaden festgestellt
werden, ist dies zu bestatigen. Sollte ein
Neuschaden vorhanden sein, ist der Kunde

umgehend verpflichtet diesen Schaden dem
Kundenservice zu melden. Dies erfolgt Uber den
»lelefon-Button“ Gber den eine direkte Verbindung
zur Kundenbetreuung aufgebaut werden kann.
Danach kann die Fahrt beginnen.
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Mitfahrer finden
Navigation

Musik

\ Intermodale Route

Ladestationen

Meine Adressen

Kundenservice

Abb. 50:  Infotainment-System
(Foto: Car Leasing Made Simple, 2013)

In Abb. 50 ist das Infotainment-System eines BMW i3 der ECS-Flotte dargestellt. Der
Standardumfang des Infotainment-Systems ist um Funktionen von ECS erweitert
worden. ECS bietet seinen Kunden an Mitfahrer Uber Mitfahrzentralen zu finden und
mitzunehmen. Dazu ist das Infotainment-System mit verschiedenen Mitfahrzentralen
verbunden. Dies kénnte bspw. wie bei DriveNow der Anbieter flinc sein.

Uber den Meniipunkt Kundenservice kann tber die integrierte Sim-Karte im Fahrzeug
eine Telefonverbindung zum Kundenservice hergestellt werden. Unter dem Menupunkt
Ladestationen kdnnen freie Ladestationen auf dem Navigationssystem angezeigt und
als Ziele ausgewahlt werden.

Der Kunde hat die Moglichkeit bereits vor Fahrtantritt Adressen in der App
abzuspeichern. Diese konnen unter dem MenUpunkt ,Meine Adressen® aufgerufen und
zur Navigation ausgewahlt werden. Durch diese Option wird dem Kunden eine weitere
Madglichkeit zur Personalisierung des Carsharing-Services gegeben. Aullerdem kann
die ausgewahlte Strecke auch intermodal im Infotainment-System angezeigt werden
(Abb. 51). Dies bedeutet, dass der verbleibende Weg zum Ziel unter Berlicksichtigung
von offentlichen Verkehrsmitteln berechnet und dem Kunden angezeigt angezeigt. Der
Kunde kann sich entscheiden ob er die Fahrt in dem ECS-Fahrzeug fortsetzt oder auf
eine Alternative umsteigen will. Hat er sich zum Umstieg auf eine Alternative
entschieden, kann er uber das Navigationssystem den Weg zum nachsten Parkplatz
anzeigen lassen (in Anlehnung an DriveNow Koppenhagen). Die alternative
Verbindung kann dann direkt Gber ECS beim jeweiligen Anbieter gebucht werden. Das
Ticket erhalt der Kunde dann per SMS und Push-Nachricht auf sein Mobiltelefon.
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Intermodale Route zu Welfengarten 1, Hannover

Ankunft mit ECS: 15:45 Preis: 6,76€
Ankunft mit OPNV: 15:51 Preis: 5,60€

Parkplatz finden

Davon 7Min zu Ful}

1 Umstieg

STB 5 Richtung Stécken

Abb. 51:  Intermodale Navigation
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= Beenden/Parken &

Wenn du das Auto parken
willst, nimm bitte den
Schlussel mit und verriegle
das Auto mit dem Schlissel.

Parken

Fahrt beenden

Abb. 52: Miete
beenden/Parken

Alternative buchen

(Foto: Car Leasing Made Simple, 2013)

Wahrend der Fahrt zeigt das Smartphone den
,Beenden/Parken-Bildschirm“ an. Uber den Button
.Parken“ kann der Parkmodus ausgewahlt werden.
Das Fahrzeug kann auf jeden Parkplatz abgestellt
werden. Die  Parkgebuhren  werden via
Handyparken von ECS Gbernommen. Sobald das
Fahrzeug sich im Parkmodus befindet gilt ein
verringerter Minutentarif als
Abrechnungsgrundlage. Wird der Button ,Fahrt
beenden® ausgewahlt erscheint der in Abb. 53
abgebildete Bildschirm.
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= Miete Beenden &

Nichts vergessen?.......... ™
Ladekabel vorhanden?... ¥

Um Miete zu beenden bitte:
Fahrertir schliefen
Fenster links schliefl3en

Bei keiner neuen Eingabe

wird die Miete innerhalb von |

15 Sekunden beendet.

Abb. 53:

App Miete
beenden
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Mein Konto

Meine Daten

Prepaid aufladen

Nachrichten
Rechnungen

Ubersicht

Meine Adressen

Einstellungen Auto

Abb. 54:

§ 2

App Mein Konto

Um die Miete und somit auch den
Abrechnungszeitraum zu beenden, muss der
Kunde bestatigen, dass er nichts vergessen hat.
Wurde ein Ladevorgang durchgefihrt muss
bestatigt werden, dass sich das Ladekabel wieder
im Fahrzeug befindet. Sollten Fenster oder Tiren
des Fahrzeugs nicht vollstandig geschlossen sein,
wird dies dem Kunden mitgeteilt.

Nachdem die Bestatigungen und das Schliel3en
aller Turen und Fenster erfolgt sind, startet ein 15
Sekunden Countdown. Sollte innerhalb dieser Zeit
das Fahrzeug nochmals geoéffnet werden, muss
der Countdown erneut gestartet werden.
Ansonsten wird das Fahrzeug zentralverriegelt
und steht fur den nachsten Kunden bereit.

.Mein Konto“ gibt dem Kunden die Moglichkeit sein
Konto zu verwalten. Unter dem Menupunkt ,Meine
Daten® koénnen die bei der Registrierung
gemachten Angaben eingesehen und teilweise
verandert werden. Name und Nachname konnen
nicht verandert werden, da das Konto nicht
ubertragbar ist. Des Weiteren kann hier auch der
personliche Pin geéndert werden. Uber den
Menupunkt Nachrichten kdénnen empfangende
Nachrichten von ECS eingesehen sowie
Nachrichten an ECS verschickt werden. Uber den
Menupunkt Rechnungen konnen die
Monatsrechnungen eingesehen werden. ,Meine
Adressen® ermdoglicht die Eingabe von Adressen
die spater im Navigationssystem abrufbar sind.
Das Konto kann auch mit sozialen Netzwerken wie
Facebook oder Twitter verknUpft werden.
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= Prepaid aufladen Py

Paket S: 300 Minuten a 0,28€

Paket S buchen

Paket M: 600 Minuten a 0,26€

Paket M buchen

Paket XL: 900 Minuten & 0,23€

Paket XL buchen
Abb. 55:  App Prepaid
aufladen
R T
= Ubersicht P
07.11. 7.08€ 2
15.11. 9,806 2
17.11. 479 D
19.11. 7,646 D
20.11. 12,606 2
21.11. 8,006 2
24.11. 3,566 2
30.11. 16,43€ 2
Abb. 56:  App Ubersicht

In Abb. 55 ist der Bildschirm zum Aufladen des
Prepaid-Guthabens abgebildet.

Die Prepaid-Tarife ermdglichen den Kunden, durch
den Kauf groferer Minutenkontingente verglnstigte
Minutenpreise bezahlen zu mussen.

Durch das BerUhren des Button ,Paket [..] buchen®
wird die Buchung des Paketes ausgeflihrt und der
Betrag vom angegebenen Konto abgebucht.

Uber das Untermenl ,Ubersicht kénnen die
unternommen Fahrten eingesehen werden.

In der Listenansicht sind die Fahrten anhand des
Datums geordnet und der jeweilige Preis der Fahrt
angegeben. Uber die schwarzen Pfeile kénnen
weitere Details Uber die Fahrten abgerufen
werden.
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s212¢ MEDICHTiobls: E 248 28 9% &} Unter dem Menupunkt ,Auto Einstellungen®
= Auto Einstellur & konnen die Einstellungen des Fahrzeugs
individuell eingestellt werden. Uber die Option
,Wunschtemperatur® kann mit Hilfe eines
Schiebereglers die favorisierte Temperatur des

Stelle deine
Wunschtemperatur ein:

v e Fahrzeugs voreingestellt werden. Wird ein
Stelle  deinen  Lieblings- Fahrzeug gemietet, wird diese Temperatur
Radiosender ein: automatisch in dem Fahrzeug eingestellt. Eine
Liste durchsuchen..... weitere Option ist das Auswahlen eines

Radiosenders. Uber eine Liste kann ein
Radiosender eingestellt werden, der automatisch

Standheizung starten

™ in jedem angemieteten Fahrzeug Ubernommen
wird.
In kalten Jahreszeiten kann zusatzlich eine

Abb. 57:  App Auto _ . o .
Einstellungen Standheizung im Fahrzeug aktiviert werden. Dies

ist allerdings nur bei Fahrzeugen mit einem
gewissen Mindestladestand maoglich, um die
Reichweite von Fahrzeugen mit niedrigen
Ladestanden zu schonen.

6 Diskussion und Handlungsempfehlungen

Die Analyse bestehender Portalldosungen hat die Bedeutung und Akzeptanz von
Smartphone-Apps als zentrale Zugangstechnologie zu den Elektro-Carsharing-
Portalen aufgezeigt. Daher ist die hier entwickelte idealtypische Portalldsung, des
fiktiven Elektro-Carsharing-Anbieters ECS, ausschlief3lich als native Smartphone App
fur die Betriebssysteme iOS, Android und Windows Phone konzipiert. Die App ist dabei
so gestaltet, dass der Nutzer auch die komplette Kontoverwaltung uber die App
abwickeln kann; dies ist bei allen vorgestellten Anbietern nur im begrenzten Rahmen
moglich. Allerdings hat die ausschlielBliche Festlegung auf eine native App den
Nachteil, dass nur diejenigen Kunden den Carsharing-Service nutzen kénnen, die ein
Smartphone mit einem Betriebssystem besitzen, welches die nativen Apps von ECS
unterstitzt. Jedoch werden durch eine Bereitstellung der nativen Apps fiur die
Betriebssysteme iOS, Android und Windows Phone uber 99% der am Markt
verfugbaren Smartphone-Systeme abgedeckt, sodass eine grof3tmdgliche
Kundengruppe angesprochen wird (vgl. idc, 2015).

Die Erstauthentifizierung erfolgt bei ECS ausschlief3lich digital per Videokonferenz mit
einem Service-Mitarbeiter. Dieses Verfahren ist an das Authentifizierungsverfahren,
von Autolib® angelehnt. Allerdings erfordert diese Art der Authentifizierung eine
Frontkamera am Smartphone des Kunden, die aber mittlerweile zur
Standardausstattung moderner Smartphones gehort. Durch diese Form der digitalen
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Authentifizierung kann sich ECS von allen Ubrigen Mitbewerbern am aktuellen
Carsharing-Markt abheben. Zum einen ist dieses Verfahren der Authentifizierung am
kundenfreundlichsten, da es schneller und bequemer als die bisher verwendeten
Authentifizierungsverfahren ist. Zum anderen hat es auch aus Anbietersicht den
Vorteil, dass keine Registrierungsstelle vorgehalten werden mussen und so Kosten
eingespart werden konnen.

ECS ermdglicht zudem eine Einbindung des OPNV, indem es den Kunden ermdglicht,
alternative Verkehrsmittel tber das Entertainment-System zu finden und zu buchen.
Auch hier kann sich ECS deutlich von seinen Mitbewerbern abheben. Einzig DriveNow
bietet aktuell die Méglichkeit den OPNV (ber das Entertainment-System zu
integrieren. Diese Funktion ist aber bisher auf den DriveNow-Standort Kopenhagen
begrenzt und erlaubt nur eine intermodale Routenplanung aber keine Buchung von
Tickets fUr alternative Verkehrsmittel. Die vorgestellte Portalldésung schliel3t diese
Servicelicke durch die Bereitstellung der Buchungsfunktion und kann so die
Kundenzufriedenheit erhdhen.

Zwei Besonderheiten von Elektrofahrzeugen sind als Kritikpunkte im Bewusstsein
potentieller Nutzer besonders prasent: 1. die begrenzte Reichweite und die damit
verbundene Angst mit dem Fahrzeug liegenzubleiben sowie 2. die Notwendigkeit, nach
einer Fahrt einen Ladevorgang starten zu mussen. Dies liegt daran, dass die
Reichweite der Fahrzeuge oft unterschatzt wird und viele Carsharing-Anbieter ihre
Kunden verpflichten, ihre Fahrt, bei niedrigen Ladestanden, an einer Ladesaule zu
beenden (vgl. AGB Multicity, AGB DriveNow, AGB car2go). Im Falle eines Elektro-
Carsharing-Programmes kann dieses Phanomen dazu fuhren, dass auf die Buchung
eines Elektro-Fahrzeuges, das im Portal mit einem sehr niedrigen Ladestand
angezeigt wird, zugunsten eines Fahrzeuges mit einem hohen Ladestand verzichtet
wird, um einen Umweg zu einer Ladestation zu vermeiden. Multicity, car2go und
DriveNow haben daher ein Anreizsystem implementiert, das eine Belohnung in Form
von Freiminuten fur jeden erfolgreich begonnen Ladevorgang vorsieht.

Eine weitere Moglichkeit den Anreiz zur Aufladung eines Fahrzeuges zu erhdhen ware,
dass die Portalldsung schon bei der Planung die Moglichkeit bietet, die potentiellen
Ladestationen im Umkreis der Zieladresse einschliel3lich der Entfernung zum Ziel der
geplanten Reise zu kennen. Der Kunde konnte dann, wenn er schon vor Fahrtantritt
weild, dass er nach dem Start des Ladevorgangs noch 2 Minuten FuBweg zuricklegen
muss, sich bewusst flr diese Option — einschliel3lich der gewahrten Freiminuten —
entscheiden. Dazu musste der Kunde die Moglichkeit haben nicht nur seine eigene
Position zu orten oder eine bestimmte Startadresse zu suchen, sondern gleichzeitig
auch die Zieladresse seiner Fahrt bereits im Vorfeld einzugeben. Dadurch kénnte das
Portal mogliche Ladestationen am Zielort identifizieren und dem Kunden die oben
genannten Daten als Entscheidungshilfe zur Verfigung stellen. Als zusatzlicher
Service kénnte die bendtigte Ladestation am Zielort direkt vom Portal reserviert
werden.
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Eine weitere Moglichkeit ware bereits geladene Fahrzeuge, die noch an Ladestationen
stehen, in die Fahrzeugsuche miteinzubeziehen. Dies wurde bedeuten, dass dem
Kunden bereits bei der Buchung angezeigt wird, wie auf der geplanten Route ein
Fahrzeug mit nur geringem Umweg an eine Ladestation gebracht werden kann, an der
bereits ein vollgeladenes Fahrzeug zur Weiterfahrt reserviert ist.

Wie aus dem Schriftwechsel mit car2go deutlich wurde, werden die Fahrzeuge bei
car2go allein durch die Nutzer Uber das Geschaftsgebiet verteilt (vgl. E-Mail Montag,
2015). Dies kann jedoch schnell zu einer unausgeglichenen und ineffizienten
Verteilung der Fahrzeuge fuhren. Hier kdnnte ebenfalls mit Hilfe eines Anreizsystems
auf eine gleichmaliige Verteilung hingewirkt werden, indem die Ruckfihrung von
entlegenen Fahrzeugen an stark frequentierte Platze, in Form von Freiminuten belohnt
wird. Dies setzt allerdings die Kenntnis von Nachfragemustern nach Elektro-
Carsharing-Fahrzeugen voraus.

Handlungsempfehlungen

Aus den in dieser Arbeit durchgeflhrten Untersuchungen lassen sich mehrere
Handlungsempfehlungen fur Portalldésungen von Elektro-Carsharing-Anbieter ableiten.
Die Analyse der bestehenden Elektro-Carsharing-Portale hat ergeben, dass die
Portale verschiedener Anbieter ahnliche Grundfunktionalitadten besitzen. Diese sind:
Ortungsfunktion, Radarfunktion, Adresssuche, Anzeige von Ladestationen,
Geschaftsgebiet und Fahrzeugdaten sowie das Reservieren von Fahrzeugen. Die
Funktion das Fahrzeug per Smartphone zu 6ffnen bieten bisher aber nur die Anbieter
DriveNow und car2go an. Dieses Feature trifft, wie erste Umfragen bei car2go zeigen,
auf eine positive Resonanz und hohe Akzeptanz beim Kunden, da zur Nutzung des
Fahrzeugs keine zusatzliche Mitgliedskarte mitgefihrt werden muss. Bei car2go
nutzen bereits Uber ein Drittel der Kunden ausschliel3lich die Option, dass Fahrzeug
per Smartphone 6ffnen zu kénnen (car2go, 2015h).

Aufgrund der positiven Kundenresonanz ist es daher empfehlenswert, diese Funktion
ebenfalls in jede Carsharing-App zu Ubernehmen.

Generell ist ein starker Trend zu beobachten samtliche Anwendungsfalle in einer App
zu bundeln. Dennoch unterstutzt bisher noch keine der Apps, der hier vorgestellten
Anbieter, alle Funktionalitaten. Dies betrifft besonders Funktionalitaten im Bereich der
Kontoverwaltung. Aktuell erfolgt die Verwaltung der persdnlichen Daten Uber das
Internetportal der Anbieter. Die Nutzung der Internetportale zur Reservierung fallt
allerdings mit 6% aulerst gering aus (iphone-ticker.de, 2013). Daher ist es besonders
fur junge Elektro-Carsharing-Anbieter Uberlegenswert, von Anfang an eine
ausschlieRlich Smartphone basierte Portalstrategie zu verfolgen um sich so von den
Wettbewerbern abheben zu kénnen. AuRerdem werden so Kosten flr den Betrieb des
Internetportals eingespart.

Eine weitere interessante Option fur Elektro-Carsharing-Anbieter sind Apps von
Drittanbietern. Apps wie Mobility Map bieten die Mdglichkeit den Carsharing-Service
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in eine intermodale Mobilitatskette einzubinden und dadurch die Attraktivitat des
Carsharing-Services zu erhdhen. Zudem ermaoglichen Apps wie CarJump den Nutzern,
die bei mehreren Carsharing-Anbietern registriert sind, alle Anbieter, die bei CardJump
registriert sind, in einer App buchen zu kdnnen. Dadurch muss der Nutzer nicht mehr
mehrere Apps verschiedener Anbieter parallel benutzen. Daher ermdglicht die
Registrierung des Carsharing-Services bei solchen Drittanbietern, die Ansprache einer
grolien Kundengruppe, da auch Kunden anderer Anbieter auf den Carsharing-Service
aufmerksam werden. Aus diesem Grund empfiehlt es sich die Backendsysteme der
eigenen Portallosung entsprechend anzupassen um die bendtigten APIs den
Drittanbietern zur Verfligung zu stellen.

Bezuglich der Backend-Systeme fallt es schwer eine pauschale Empfehlung
auszusprechen, da die Gestaltung der Backend-Systeme stark von der GrofRe des
Elektro-Carsharing-Anbieters abhangt. Fir kleinere Anbieter oder Start-Ups, die keine
Ressourcen zur Entwicklung eigener Backend-Systeme besitzen, bieten sich
Komplettlosungen wie z.B. die CocoSoft.net-Software und InCar-Technologie vom
Anbieter INVERS an. Grolere Anbieter mit entsprechenden Ressourcen sollten
allerdings eine Eigenentwicklung in Betracht ziehen, da so bestehende Backend-
Systeme einfacher integriert werden kdénnen und die Softwarelésung starker auf die
Bedurfnisse des Unternehmens zugeschnitten werden kann. AuRerdem wird durch
eine Eigenentwicklung die Abhangigkeit von Dritten minimiert.

7 Limitation und weitere Forschung

Ziel dieser Bachelorarbeit war es ein Mockup einer idealtypischen Portalldsung
konzeptionell zu entwickeln. Um eine Grundlage fir dieses Ziel zu schaffen wurden
bereits bestehende Portalldsungen anhand ihrer Frontend-Systeme und Backend-
Systeme untersucht. Um einen mdglichst genauen Einblick in die Frontend-Systeme
der Anbieter zu erhalten, wurde eine teils kostenpflichtige Anmeldung bei den hier
vorgestellten E-Carsharing-Anbietern vorgenommen. Der Informationsgehalt der
Literatur, die Backend-Systeme der Anbieter betreffend, stellte sich allerdings als sehr
gering heraus. Daher wurden die Anbieter car2go, DriveNow und Multicity sowie die
IT-Dienstleister Daimler TSS, INVERS und Sixt schriftlich per E-Mail und soweit dies
moglich war auch telefonisch kontaktiert. Allerdings war nur Daimler TSS, der
Backend-System-Anbieter von car2go zu einer schriftlichen Stellungnahme bereit. Der
Schriftwechsel mit Daimler TSS per E-Mail ist im Anhang beigefiigt. Daher war die
Analyse zu den Backend-Systemen fast ausschlieBlich auf die erhaltliche Literatur
begrenzt. In der Stellungnahme von car2go wurde zudem auf die Sensibilitat der
Backend-Systeme und damit verbunden Geheimhaltung verwiesen, sodass sich auch
weitere Forschungsansatze diese Systeme betreffend als schwer durchfuhrbar
erweisen durften.

Bei der hier vorgestellten Portallosung handelt es sich um eine Losung die fur
stationsungebundene Anbieter konzipiert ist. Allerdings sind viele Elemente ohne
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weitere Veranderung auf eine App fur einen stationsgebundenen Anbieter Gbertragbar.
Dies betrifft besonders den Aufbau der MenUstruktur, die Verwaltung des
Nutzerkontos, den Ablauf der Erstregistrierung, das Offnen des Fahrzeugs.

Da es sich bei der Portallésung um ein Mockup handelt, fehlt jeglicher Ansatz einer
Programmierung dieser Portalldsung.

Des Weiteren hatten Usability-Tests mit Carsharing-Nutzern durchgeflihrt werden
kénnen. Auf solche Tests wurde allerdings verzichtet, da die Aufgabenstellung einen
konzeptionellen Entwurf auf Basis bereits bestehender Portalldésungen vorsieht. Daher
wurden grundlegende Layout-Details wie ButtongréRe, Symbole an denen bereits
bestehender Apps angelehnt.

Die Analyse bestehender Portallosungen hat jedoch gezeigt, dass dringend Backup-
Systeme bendtigt werden um eine Miete auch ohne Mobilfunknetz beenden zu
konnen. Derzeit sind die Kunden gezwungen das Fahrzeug um zu parken, sollte der
Mobilfunkempfang am gewahlten Parkplatz zu gering sein. Hier ware ein erster
Losungsansatz eventuell in einer Provider-unabhangigen M2M-Losung mittels
Roaming zu Suchen.
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8 Fazit und Ausblick

In dieser Arbeit wurde anhand eines Mockups gezeigt, wie eine idealtypische
Portallosung fur ein Elektro-Carsharing-Projekt aussehen konnte. Anhand der
vorangegangenen Analyse bereits bestehender Portalldsungen von E-Carsharing-
Anbietern wurde deutlich, dass sich Smartphone-Apps immer mehr zur Schaltzentrale
fur den Carsharing-Nutzer entwickeln. Daher wurde die hier entwickelte Portallosung
in Form einer Smartphone-App verwirklicht. Die App bildet alle nach dem aktuellen
Stand fir die Kunden relevanten Anwendungsfalle des Elektro-Carsharings ab. Mit
Hilfe der App kann die komplette Erstauthentifizierung digital durchgeflhrt werden.
Dazu werden die bendétigten Dokumente aus der App heraus abfotografiert und
anschlieRend eine Videokonferenz zum Kundenservice des Anbieters aufgebaut.
Dadurch kann die Kundenfreundlichkeit erhoht werden, da der Kunde die
Erstauthentifizierung nicht an einer Registrierungsstelle durchfihren muss. Aus Sicht
des Carsharing-Anbieters kénnen so auch Kosten, die fir die Bereitstellung von
Registrierungsstellen anfallen wirden, eingespart werden. Der Kunde hat tber die App
zudem die Mdglichkeit, die komplette Kontoverwaltung durchzufiihren. Die App
fungiert aulerdem als Schlissel fur die Fahrzeuge.

Aktuell sind am Elektro-Carsharing-Markt einige Versuche zu beobachten,
multimodale Mobilitatsportale zu etablieren. Anbieter wie Mobility Map und moovel
verbinden dabei Carsharing mit dem OPNV. Der Elektro-Carsharing-Anbieter
DriveNow experimentiert zurzeit mit einer intermodalen Routenflhrung, die Uber das
Navigationssystem der Carsharing-Fahrzeuge aufrufbar ist. Des Weiteren plant
DriveNow dieses System dahingehend auszubauen, dass auch die Buchung eines
alternativen Verkehrsmittels aus dem Carsharing-Fahrzeug heraus mdglich wird
(DriveNow, 2015e). Allerdings zeichnet sich aktuell keine Losung ab, die samtliche
Carsharing-Anbieter sowie den OPNV in einem zentralen intermodalen
Mobilitatsportal integriert. Bisher bietet einzig die App CarJump die Mdglichkeit den
Carsharing-Service verschiedener Carsharing-Anbieter aus einer App heraus
vollstandig, inklusive Offnen und SchlieBen der Fahrzeuge, zu nutzen. Die weitere
Entwicklung von Portallésungen fur E-Carsharing-Anbieter ist daher schwer absehbar.
Einen nachsten Entwicklungsschub des Elektro-Carsharings wird die Einfihrung
selbstfahrender Elektrofahrzeuge bewirken, da so das Problem der Fahrzeug-
verteilung Uber das Geschaftsgebiet zuverlassig gelést werden kdnnte. Bereits heute
testet car2go das autonome Parken von Carsharing-Fahrzeugen in Parkhausern. Hier
ist geplant, die Fahrzeuge in der Drop-Zone des Parkhauses abstellen zu konnen, da
die Fahrzeuge die Parkplatzsuche autonom durchfliihren werden. Um den Mietprozess
zu beginnen, kann das Fahrzeug per App geordert werden und fahrt wiederum
selbststandig in die Pick-up-Zone des Parkhauses (Mercedes-Benz, 2015). Dennoch
rechnet eine Studie des Fraunhofer-Instituts nicht mit einer flachendeckenden
Einfuhrung vollkommen autonom fahrender Fahrzeuge vor 2030 (Cacilo et al., 2015,
S.5).
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Vor dem Hintergrund der hier durchgefihrten Analysen empfiehlt es sich fiir Elektro-
Carsharing-Anbieter, die Funktionalitdt der angebotenen Apps dahingehend zu
erweitern, dass der Kunde vollumfanglich alle Funktionen, die bisher auf die
Internetportale, die Registrierungsstationen und die bestehenden Apps verteilt waren
mit Hilfe einer einzigen App nutzen kann.

Die Beschaftigung mit diesem Thema hat auRerdem gezeigt, dass Uber Apps von
Drittanbietern ein grélRerer Kundenkreis angesprochen werden kann. Daher sollten
Carsharing-Anbieter entsprechende Backend-Schnittstellen zur Integration dieser
Drittanbieter bereitstellen und bei der Planung der Backend-Systeme berlcksichtigen.
Eine Integration des Elektro-Carsharings in Intermodale Mobilitatsketten kann zudem
die Akzeptanz dieses Mobilitatskonzeptes wesentlich erhdhen und somit einen
bedeutenden Beitrag zur Umweltentlastung und zur Reduktion des
Verkehrsaufkommens in Ballungsgebieten beitragen.
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