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

Elmar��Pritsch��
��

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

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

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

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

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

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

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

C. Interne Sicht 

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

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

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

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

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

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

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

A. Marktsituation 

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

2) Intermodale Verkehrsanwendung 
Intermodale Mobilität verfolgt das Ziel 

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

 
Abb. 3.  Intermodale Mobilität [20] 

 
Durch die Integration des Carsharing Angebots in 

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

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

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

V. ADAPTION VON GESCHÄFTSMODELLEN AUF DAS 
ANGEBOTENE MOBILITÄTSKONZEPT 

A. Wertgenenierung durch Drittanbieter 

 
Abb. 4. Ertragsgenerierung durch Drittanbieter 

 

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

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

Folgende, die eingangs beschriebenen 
Geschäftsmodellbeispiele auf die erarbeiteten 

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

1) Bonussystem 
Die Erweiterung des Angebots von tripleM um ein 

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

 

 
Abb. 5. Integration eines Drittanbieters für Bonusprogramme 

 
Mit der Integration eines Anbieters von 

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

2) Intermodale Verkehrsanwendung 
Die Umsetzung der Vision von einer intermodalen 

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

 

 
Abb. 6. Integration eines Drittanbieters für intermodale Mobilität 

 
In diesem Modell bezieht tripleM Daten über das Angebot 

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

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

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

 

 
Abb. 7. Integration eines Drittanbieters für privat angebotene 

Zusatzservices 
Für Erbringung von Services von Privatpersonen für 

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

VI. BETRACHTUNG DER VORGESTELLTEN LÖSUNGEN 
HINSICHTLICH IHERER UMSETZBARKEIT 

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

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

1) Bonussystem 
Die Integration eines Bonussystems erfordert die 

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

2) Intermodale Verkehrsanwendung 
Kern einer intermodalen Verkehrsanwendung stellt eine 

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

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

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

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

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

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

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

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