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Der Wagen als
digitale Plattform

Lasst sich mit mobilen Diensten kiinftig mehr
Geld verdienen als mit dem Verkauf des Autos?

VON JOACHIM BECKER

ibt es intelligentes Leben da

drauflen? Diese Frage beschéf-

tigt Astronomen und Autofah-

rer gleichermafien. Wahrend

die einen in fernen Galaxien
forschen, geniigt den anderen ein Blick auf
daseigene Smartphone: Mehrals 2,3 Milli-
arden der mobilen Endgerite schwirren in
der vernetzten Welt herum. Blof} das Auto
glanzt im Internet der Dinge durch weitge-
hende Abwesenheit. Dabei koénnten
260000 Unfélle mit 350 000 Verletzten ver-
mieden und 400000 Tonnen CO, einge-
spart werden. Diese Zahlen nennt Bosch in
der Studie ,,Connected Car Effect 2025%
fiir Deutschland, die USA und China.

Die Zukunft hatlangst begonnen. Vor al-
lem die Premiumhersteller riisten ihre
Fahrzeuge auf Wunsch mit fest eingebau-
ten Telefonkarten aus. Ab Mérz 2018 wird
der automatische Notruf E-Call in der EU
obligatorisch. Dann ist faktisch jedes neu
produzierte Auto ein vernetztes Auto. Die
Sim-Karte 16st so etwas wie eine Koperni-
kanische Wende im Autouniversum aus:
Statt des Produkts steht der Kunde im
Mittelpunkt. Oder besser gesagt: Diese
merkwiirdige digitale Spezies, die sich aus
seinenverschiedenen Endgeréten und Nut-
zerprofilen zusammensetzt.

Fir die Autohersteller ist diese Spezies
ein echter Alien. Bisher haben sie die Kon-
taktpflege meist ihren Handlern iiberlas-
sen. Entsprechend diffus und uneinheit-
lich ist die Datenbasis. In der digitalen
Welt wire das vollig undenkbar - zumal
mit Autos viel Geld verdient wird. Viele Te-
lekom- und IT-Firmen sind hauptséchlich
damit beschéftigt, die Daten unzéhliger
Apps und Sensoren in den Mobilfunkgeré-
ten auszuwerten und daraus digitale Ge-
schéftsmodelle zu bauen. Auf die Frage
»Wer oder was ist der Kunde — und wenn
ja, wieviele?“hatjeder Tech-Player eine et-
was andere Antwort. Bei Amazon sind die
Kunden das Produkt ihrer Bestellungen,
bei Google die Summe ihrer Suchanfragen
und bei Microsoft eine Schnittmenge aus
Adressbuch und Terminkalender.

Versuche, die verschiedenen Datenquel-
len im Auto zu verkniipfen, gibt es bereits:
Kaum koppelt man ein aktuelles Smart-
phone mit einem entsprechend ausgertiiste-
ten Fahrzeug, schon zeigen Android Auto
oder Apple Car Play ungefragt das nachste
Ziel an. Der digitale Assistent funktioniert
wie ein guter Butler. Er fragt nicht lange,
sondern kennt die Gewohnheiten der Herr-
schaften. Im Auto entféllt dadurch die fum-
melige Zielsuche im Navigationssystem.
Vorausgesetzt die Systeme haben Zugriff
auf den Terminkalender und die Bewe-
gungsprofile des Smartphone-Nutzers. Al-
lerdings profitieren in diesem Fall nicht die
Autohersteller, sondern Apple und Google
von der direkten Kundenbeziehung.

Zwei Tonnen Masse fiir oft nicht mehr als
zwei Personen an Bord. ,,Das ist doch vol-
lig widersinnig®, sagt Paul Leibold und
schiittelt den Kopf. Wenn es nach ihm gin-
ge, dann stlinden an Taxistdnden kiinftig
keine schweren Limousinen mehr. Son-
dern Taxis aus Carbon, 550Kilogramm
leicht, nur 3,30 Meter kurz. Sie boten Platz
fir den Fahrer, zwei Passagiere und ein
paar Gepéackstiicke. ,Mehr braucht ein Ta-
xi nicht*, glaubt Leibold. Und weil es so
leicht ist, wiirde es von einem relativ klei-
nen Elektromotor angetrieben, sodass es,
sofern der Strom aus regenerativen
Quellen stammt, emissionsfrei unterwegs
wiére. Das wiirde Stddten wie Diisseldorf,
Minchen oder Stuttgart helfen, die ihre
Luftqualitat verbessern miissen.

Der Wagen wird auf
der Computermesse Cebit
in Hannover zu sehen sein

Leibold koordiniert seit ein paar Jahren
ein Projekt, das genau diese Vision vom Ta-
xi der Zukunft umzusetzen versucht. Un-
ter anderem machen Siemens, Wissen-
schaftler der Universitét Aachen sowie der
Fraunhofer-Gesellschaft und der Kleinse-
rienhersteller Roding mit. Auf ersten Skiz-
zenwirkte das Gefahrt, genannt ,,Adaptive
City Mobility“ (ACM), noch wie ein Spiel-
zeugauto, hatte putzige Scheinwerfer und
weit ausragende Kotfliigel. 2016 hatten
die Entwickler eine Designstudie vorge-
stellt, mittlerweile wurde ein Prototyp ge-
baut, der zeigen soll, was das Autochen zu
bieten hat. Auf der Computermesse Cebit,
die am Montag in Hannover startet, wird
das E-Taxi der Offentlichkeit prasentiert.

Auffallend ist: Obwohl der Wagen nur
3,30 Meter langist, bietet erim Inneren er-
staunlich viel Platz. Der Fahrer sitzt in der
Mitte, sodass die beiden Passagiere im
Fond ihre Beine an ihm vorbei ausstrecken
konnen. An den Seiten dominieren grofie
Tiren aus Plexiglas, was den Floh ziemlich
luftig undlicht wirken 14sst. Crash-bestén-
dig sei ihr Mini-Taxi aber trotz der ultra-
leichten Bauweise, versichern Leibold und
der Miinchner Hochschulprofessor Peter
Naumann, der das Design entwickelt hat.
Zumindest hétten das erste Simulationen

Was die IT-Giganten noch nicht besetzt
haben, sind die Schnittstellen zur Autoelek-
tronik. Laut dem Marktforschungsunter-
nehmen Gartner werden bis 2020 etwa
250 Millionen vernetzte Fahrzeuge auf
den Straflen dieser Welt unterwegs sein.
Damit sind Autos gemeint, die das Funk-
feuer ihrer Sensoren nicht nur intern, son-
dern auch als Schwarmintelligenz nutzen
- zum Beispiel, um vor Falschfahrern zu
warnen. Viele Experten erwarten, dass
sich mit der Konnektivitdt im Auto kiinftig
mehr Geld verdienen lasst als mit dem Ver-
kauf des Wagens selbst. ,,Das Personalisie-
ren ist das, was in Zukunft Mehrwert
bringt — im Fahrzeug, auf dem mobilen
Endgerét und an allen méglichen anderen
Kontaktpunkten®, sagt Dieter May. Doch
der Chief Digital Officer von BMW weif:
Beim Rennen auf der Datenautobahn wird
es nur wenige Gewinner geben.

Die Autohersteller laufen Gefahr, zu Ju-
niorpartnern der enorm finanzstarken,
weltweit agierenden Tech- und Mobilfunk-
Branche zu werden. May: ,Wir sagen
immer: Gegen die Spieler aus der Konsu-
menten-Elektronik kannst du nur schwer
gewinnen.“ Demnach miissen BMW Con-
nected und Mercedes Me das Beste aus die-
ser schnelllebigen Welt der Mobile Devices
ins Auto bringen. Zum Beispiel Sprachassis-
tenten wie Amazon Alexa, Siri von Apple,
Google Home oder Microsoft Cortana. Das
Problem ist nur, dass sich die Tech-Riesen
solche Dienstleistungen auch mit (Kun-
den-)Daten bezahlen lassen. Wertvoll sind
sie vor allem im Kontext eines Kundenpro-
fils — ganz besonders bei Luxusmarken.

Alles unterhalb von zehn Millionen Nut-
zern ist in der digitalen Welt kaum der Re-
de wert. Fiir die meisten Autohersteller ist
das aber eine Nummer zu grof8. Zumindest
im Neuwagengeschéft. Der Clou an ver-
netzten Fahrzeugen besteht darin, dass sie
wahrend ihrer gesamten Lebenszeit auf
Empfang bleiben und so schnell zum
Schwarm werden. Deshalb dridngen auch
klassische Zulieferer wie Bosch und Conti-
nental in die digitalen Geschéiftsmodelle.
,Wir machen das Auto zum personlichen
Begleiter”, versprach Bosch-Geschéftsfiih-
rer Dirk Hoheisel vor zwei Tagen in Berlin:
Auf der Bosch Connected World kiindigte
er den Start einer Bosch Automotive Cloud
Suite an. Die neue Plattform fiir Mobilitéts-
dienste biindele tiefes Know-how aus dem
Fahrzeug und IT-Wissen zu einem umfang-
reichen Baukasten, sagt Hoheisel. Bis zum
Jahr 2020 will Bosch zudem 300 Millionen
Euro in kiinstliche Intelligenz investieren.
,von der Idee iiber die Einfithrung bis zum
Betrieb von Services liefern wir alles aus ei-
ner Hand.“ Fiir ein Viertel der deutschen
Autokundenist ein integrierter Internetzu-
gang im Auto bereits heute ein wichtiges
Kaufkriterium. Die Zahl wird schnell stei-
gen, wenn sich die angekiindigten Dienste
in der Praxis bewéhren.
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DREI BEISPIELE: WAS DER NUTZER VOM VERNETZTEN AUTO HAT

Defekte frither erkennen

Nie mehr liegen bleiben, teure Reparaturen

vermeiden, und den genau geplanten Werk-

stattaufenthalt zum kurzen Boxenstopp ma-

chen: Viele Argumente sprechen fiir die vor-
ausschauende Instandhaltung. Bisher schlagen die meis-
ten Autos erst Alarm, wenn das Problem schon akut ist.
Beigrofleren Storungen an Motor oder Elektrik kann das
Auto dann nur noch abgeschleppt werden. Hinzu
kommt: Noch immer sind schlappe Akkus fiir die meis-
ten Liegenbleiber verantwortlich. Auch da hilft neue
Technik weiter: ,Mit dem maschinellen Lernen in der
Cloud lasst sich das Lade- und Entladeverhalten der Bat-
terie genau analysieren®, sagt Sven Kappel, der fiir die Ge-
samtstrategie der Bosch Connected Services verantwort-
lich ist. Beim Verkauf von gebrauchten Elektroautos
konnte sich ein detaillierter Gesundheitsnachweis kiinf-
tig wertsteigernd auswirken.

Selbst typische Verschleifiteile wie Kraftstoff- und
Luftfilter, die bislang noch in festen Wartungsinterval-
len getauscht werden, lassen sich kiinftig bis an die Ver-
schleifdgrenze nutzen. Dadurch kénnen die Wartungs-
kosten erheblich sinken und gerade bei Nutzfahrzeugen
teure Ausfallzeiten vermieden werden. Es reicht aber
nicht, unzédhlige Daten in die Cloud zu funken. Um Defek-
te zu erkennen, bevor sie eintreten, ist eine ganze Menge
Erfahrung gefragt. Bosch wertet deshalb die Daten aus
den eigenen Werkstitten sowie typische Fehlerbilder
aus dem Serieneinsatz von diversen Komponenten aus,
um damit die Algorithmen zu flittern. Die pradiktive Dia-
gnose funktioniert also nur als echtes Expertensystem.

Freien Parkplatz finden

Fir alles und jedes gibt es eine App: vom
Staumelder tber die Anzeige freier Park-
plétze bis zum Assistenten fiir den giinstigs-
ten Spritpreis und so weiter. Doch die Klein-
programme seien ,,ja eigentlich schon von vorgestern
meint Dieter May von BMW: ,Das App-Paradigma wird
iiber kurz oder lang aufgeldst, weil Apps nur fiir sich in-
telligent sind. Aber als Gesamtes sind sie es nicht.“ Da-
her soll BMW Connected zunehmend zu einem umfas-
senden, personlichen Assistenten werden, der Aufga-
ben an einzelne Dienste weiterverteilt. Das mafige-
schneiderte Angebot ist nicht nur komfortabel, son-
dern umgeht geschickt die Vorherrschaft von Android
Auto oder Apple Car Play in der App-Welt. May: ,,Das In-
teressante ist, dass in Zukunft die Apps im Fahrzeug
gar nicht mehr sorelevant sein kdnnten, weil es neue di-
gitale Erlebnisse mit starker Vernetzung geben wird.“
Die Suche nach freien Parkplatzen ist ein gutes Bei-
spiel fiir die Grenzen der App-Welt. Fiir grofiere Stadte
gibt es zwar Parkplatz-Suchmaschinen, doch die Li-
cken am Strafienrand kénnen diese nicht genau erfas-
sen. Der Aufwand flir eine dynamische Echtzeitkarte
isthoch. Sensoren in den Parkliicken zu vergraben, kon-
nen sich die Kommunen nicht leisten. Bosch hat mit
Mercedes im vergangenen Herbst ein Pilotprojekt ge-
startet, bei dem Ultraschallsensoren (,Parkpiepser®)
im Vorbeifahren automatisch nach Liicken suchen und
die Daten in die Cloud schicken. Bosch hat das System
auf der Connected World vorgestellt. Serienstart bei
den Premiumbherstellern soll noch in diesem Jahr sein.

Kleines Fahrzeug, groide Plane

Sieht so das Taxi der Zukunft aus? Ein Konsortium entwickelt ein E-Auto, das von 2018 an im Testbetrieb laufen soll

gezeigt. Gegen die Wand gefahren haben
sie das Auto bisher noch nicht. Diese Ent-
wicklungsschritte folgten erst noch.
Designer Naumann redet ohnehin lie-
ber iiber Form und Funktion. Er spricht
von einem ,,Mobilitdtstool® das er entwi-
ckelt habe. Wichtig sei ihm eine ,,funktio-
nale Gestaltung“ gewesen, sagt er. ,Nicht
jedes Auto muss aussehen wie ein Ferrari.
Die Bundesregierung férdert das ACM mit
14 Millionen Euro, die Projektpartner in-
vestieren elf Millionen Euro. Auf lange
Sicht, glauben Leibold und Naumann, wer-
de sich ihr Konzept durchsetzen. So sei der
E-Antrieb wirtschaftlicher als jeder Die-
sel- oder Benzinmotor. Zudem wiirden
Kommunen iiber kurz oder lang wohl
nicht darum herumkommen, Teile ihrer
Innenstadte fiir Verbrenner zu sperren.
Nicht nur Taxi-Firmen, auch andere Flot-
tenbetreiber wie Paketlieferanten oder Al-
tenpflegedienste, wiirden dann gezwun-
gen, neue Konzepte auszuprobieren.
Deshalb wollen Leibold und Naumann
in ihrem Projekt nicht nur ein Mini-Taxi
entwickeln; vielmehr liefie sich auf Basis
des Kleinstwagens auch ein Lieferwagen
oder ein Auto mit Pritsche bauen. Eine Eu-
ro-Palette habe da locker Platz, sagt Nau-
mann. Zudem tifteln die Entwickler an ei-
ner Software, um die Autos optimal auszu-
lasten. Denn die Idee ist, den Mini nicht
nur als Taxi einzusetzen, sondern auch auf
anderen Gebieten: So kdnnte das ACM
tagsiiber als Carsharing-Auto angeboten,
am Abend von einem Pizzaboten zum Aus-
liefern genutzt und in der Nacht im Taxi-
verkehr eingesetzt werden. Damit das Au-
to rund um die Uhr rollen kann, entwickelt
das Konsortium Akku-Wechselstationen.
So sparen sich die Betreiber das langwieri-
ge Aufladen an Steckdose oder Ladeséule.
Kritiker aber sagen: E-Autos werden in
Zukunft induktiv geladen - also iber
Schleifen am Boden, verbaut beispielswei-
se am Taxistand. Die Entwickler konnten
sich den Aufwand fiir die Akku-Wechsel-
stationen sparen. Das schnelle und unkom-
plizierte Laden diirfte bei der gewerbli-
chen Anwendung der Stromer entschei-
dend sein - darin sind sich nahezu alle ei-
nig. So haben zum Beispiel Wissenschaft-
ler der Technischen Universitdt Miinchen
(TUM) zusammen mit Fachleuten aus

Platz fiir zwei im Fond, der Fahrer sitzt vorne in der Mitte —
mehr benotige ein Auto nicht, so die Entwickler. Sie wiirden
den Zwerg gern auch als Pritschen- und Lieferwagen anbieten.
FOTOS: FLORIAN PELJAK, SKIZZEN: ACM-KONSORTIUM

Automatisch tanken

Autos brauchen Infrastruktur. Dazu gehort
auch ein dichtes Netz von Zapfsdulen. Die
Freude am Tanken hélt sich jedoch in Gren-
zen; erst recht bei Menschen mit Kindern, die
an der Kasse Schlange stehen miissen. Auch angesichts
von Roboterfahrzeugen wird sich kiinftig die Frage stel-
len, wer die Tankfillung eigentlich bezahlt. Shell hat des-
halb das Projekt ,,Zahlen ohne auszusteigen“ gestartet.
In England profitieren bereits die ersten Jaguar-Kun-
den von dem digitalen Service. Wo es einen Tankwart als
Bedienung gibt, muss der Fahrer nicht einmal ausstei-
gen. Der Dialog mit der Kasse lauft iber wenige Klicks
auf dem Touchscreen im Fahrzeug. Die Shell-App nutzt
PayPal oder die Bezahlfunktion von Apple mit hinterleg-
ter Kreditkarte. Der Kassierer in der Tankstelle be-
kommt ein griines Bestitigungssignal, die Rechnung
kommt mit elektronischer Post. ,,Shell bereitet sein Netz-
werk auf die Zukunft vor, sagt Stuart Blyde, Shells fiih-
render Kopf bei Innovationsthemen. ,,Wir wollen Teil
der Algorithmen-Welt sein, also unseren Tankstellen ei-
nen Spitzenplatz im Internet der Dinge verschaffen.
Wenn Auto und Infrastruktur Teile einer gemeinsa-
men Datenwelt werden, profitieren alle Seiten. Shell be-
kommt im Gegenzug die Kundendaten und kann zielge-
nau Informationen verschicken, etwa wenn sich die
Tankfiillung dem Ende zuneigt. Vielleicht poppt dann
im Display ein buntes Bildchen auf: ,Jetzt glinstig tan-
kenund ein frisches Croissant umsonst mitnehmen. Wa-
re doch gelacht, wenn sich der Kunde in der digitalen
Welt nicht kddern liefie. TEXTE: JOACHIM BECKER

Bitte umsteigen

Singapur in den vergangenen Jahren ein
E-Taxi speziell fiir Grof3stddte in tropi-
schen Regionen entwickelt. Heraus kam
ebenfalls ein kompakter, gut 4,30 Meter
langer Kleinwagen; die Fahrgastzelle be-
steht auch hier zum gréfiten Teil aus Car-
bon. Um Energie zu sparen, entwickelten
die Forscher eine spezielle Klimaanlage,
die in tropischen Stddten unerlésslich ist.
Jeder Sitz im Auto hat seine eigene Zone,
in der die Kihlung individuell geregelt
werden kann; das soll Strom sparen. Und
die Batterie des Fahrzeugs kann dank ei-
nes neu entwickelten Schnellladesystems
binnen 15 Minuten so weit aufgeladen wer-
den, dass das Auto damit mindestens
200Kilometer schaffen soll. So kann das
Taxi nach Angaben der TUM im Zwei-
oder gar Dreischichtbetrieb laufen.

Vorgestellt wurde das auf den Namen
,Eva“ getaufte Fahrzeug im Friithjahr 2015
in Singapur. Lokalpolitiker drehten einige
Runden damit, auch einige Autohersteller
hétten die Technik bestaunt, sagt Felix R6-
mervon der TUM. Seitdem aber ist es ruhig
geworden um Eva - die Weiterentwicklung
des Prototypen oder gar eine mogliche Seri-
enproduktionist bislang nicht in Sicht. Lei-
bold und Naumann wollen ihr Mini-Taxi
dagegen moglichst bald auf die Strafie brin-
gen.Ander Uni Aachen sollin den kommen-
den Monaten etwa ein knappes Dutzend
ACM-Autos produziert werden. Etwa acht
davon sollen von Anfang 2018 an in Miin-
chen zu Testzwecken unterwegs sein; ur-
spriinglich war der Probelauf mal fiir 2015
avisiert, dann war von Sommer 2017 die Re-
de. Leibold spricht von ,,normalen Verzoge-
rungen bei so einem Projekt*.

Der Probebetrieb soll herausfinden, ob
die Plane aufgehen. Kommt das Auto an?
Akzeptieren es die Kunden? Lauft die Tech-
nik? Und funktioniert das Geschéftsmo-
dell, das sich die Entwickler ausgedacht ha-
ben? Zuvor aber stellen sich noch einige
praktische Fragen: So sollen die Passagie-
rein das E-Taxiauch aus Sicherheitsgriin-
den nur {iber eine Tiir hinten rechts in den
Fond einsteigen; der Fahrer nutzt eine Tiir
links vorne. Der Gesetzgeber schreibt aber
mindestens eine weitere Tir vor. Leibold
will nun - zumindest fiir den Testlauf -
beiden Behorden eine Ausnahmegenehmi-
gung erwirken. MARCO VOLKLEIN

Umfrage zeigt: Im 6ffentlichen
Nahverkehr steckt viel Potenzial

Der offentliche Nahverkehr in Deutsch-
land hat einer Umfrage zufolge ein gro-
f3es ungenutztes Potenzial an neuen Kun-
den. Bis zu 1,4 Millionen Menschen, die
Busse und Bahnen bisher nicht oder nur
selten nutzen, kénnen sich vorstellen,
kiinftig diesen Verkehrsweg vorzuzie-
hen, wie der Autoklub ADAC in einer Stu-
die errechnete. Die wichtigsten Bedingun-
gen fiir einen Umstieg seien demnach
nach Angaben der Befragten: glinstigere
Fahrpreise, ein versténdlicheres Tarifsor-
timent, eine bessere Plinktlichkeit sowie
schnellere Verbindungen. ,,Es besteht ei-
ne grofde Chance, den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr zu einem wesentlichen
Treiber fiir mehr Klimaschutz auf dem
Verkehrssektor zu machen® sagte ADAC-
Geschéftsfithrer Alexander Modller. Um
diese Chance zu nutzen, miisste die Infra-
struktur fir Busse und Bahnen ausge-
baut sowie attraktive und verldssliche An-
gebote entwickelt werden.

Der ADAC hat fiir die Umfrage in zehn
Grofistéddten jeweils etwa 300 Menschen
befragt, die zuvor angaben, nie oder nur
gelegentlich offentliche Verkehrsmittel
zunutzen. Fast zwei Drittel dieser Befrag-
ten ziehen derzeit das Auto vor. Mehr als
die Halfte bewertete das 6ffentliche Nah-
verkehrsangebot in ihren Stidten insge-
samt als zu teuer, zu ungeeignet fiir den
Transport von sperrigen Gegenstédnden
sowie als zu langsam und iiberfillt.

Insgesamt konnen sich 46 Prozent der
Befragten einen Wechsel auf 6ffentliche
Verkehrsmittel wie S-, U- oder Straflen-
bahnen vorstellen. Besonders grofd sei
die Bereitschaft zum Umstieg in Frank-
furt und Leipzig; dort konnten laut ADAC-
Hochrechnung jeweils bis zu 100 000 zu-
séitzliche Fahrgéste generiert werden. In
Berlin und Hamburg sei die Bereitschaft
zwar etwas geringer, allerdings ergebe
sich auch da ein Wechselpotenzial von
390000 Menschen in Berlin beziehungs-
weise 170 000 Leuten in Hamburg. DPA

Hinweis der Redaktion: Ein Teil der im ,Mobilen
Leben“ vorgestellten Produkte wurde der Redakti-
on von den Herstellern zu Testzwecken zur Ver-
fiigung gestellt und/oder auf Reisen prasentiert,
zu denen Journalisten eingeladen wurden.



