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1 Einleitung

Software witd als Innovationstreiber in der Automobilbranche zunehmend wichti-
ger, der Anteil softwarebasierte Systeme an der Gesamtwertschopfung am Fahr-
zeug wichst stetig. Aus diesem Grund fokussieren Automobilhersteller zuneh-
mend auf die Entwicklung kundennaher softwarebasierter Funktionen im Fahr-
zeug. Dabei beziehen sich aktuelle Arbeiten und Publikationen hauptsichlich auf
die Kundengruppe der Endkunden, die ihr Fahrzeug privat — bzw. auf dem Weg
zur Arbeit oder fir gelegentliche Dienstfahrten — nutzen, aullen vor steht die
Gruppe der Kunden, die ihr Fahrzeug im Rahmen ihres tdglichen Geschiftes nut-
zen. Damit fallen in den USA rund 15 Millionen (12% aller Beschiftigten), in Eu-
ropa geschitzte 25 Millionen, potentielle Kunden aus dem Raster (Schulte 1999,
1f). Dies ist vor dem Hintergrund, dass diese geschiftlichen Kunden cher bereit
sind fir Mehrwertdienste zu bezahlen als private Endkunden, besonders negativ zu
bewetten (Baron/Swiecki/Chen 2006, 5, 12; Ehmer 2002, 468).

Um auch fiir diese Kunden sinnvolle und damit am Markt erfolgreiche Anwen-
dungen im Fahrzeug anbieten zu kénnen, miissen — wie bei anderer Software auch
— die speziellen Anforderungen der mobilen Arbeit an solche Anwendungen er-
fasst und erfiillt werden. Bisher fehlen jedoch in der noch sehr am Produkt ,,Fahr-
zeug“ orientierten und hierarchisch strukturierten Automobilbranche geeignete
Moéglichkeiten, systematisch Kundenanforderungen an Softwarefunktionen zu
erfassen und zu analysieren. Dieser Beitrag zeigt daher auf, wie Kunden mit Hilfe
eines Prototypingwerkzeugs in die partizipative Gestaltung von Anwendungen
integriert werden konnen, welche besonderen Anforderungen aus der mobilen
Arbeit von AuBlendienstmitarbeitern fiir ein System im Fahrzeug abgeleitet werden
koénnen und wie dieses schlieBlich in Form eines Prototypen fur eine Nutzereva-
luation bzw. eine Pilotierungsstudie umgesetzt werden kann. Durch dieses ,,erleb-
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bar machen der Anwendung fiir Aulendienstmitarbeiter ist es einerseits méglich,
deren Anforderungen und Bediirfnisse systematisch zu ermitteln, andererseits
kénnen aber auch innovative Ideen fiir Anwendungen sowie konkrete Losungsin-
formationen fiir bestehende Probleme direkt von Experten — den Aulendienstmit-
arbeitern selbst — gesammelt, bewertet und in Unternehmensprodukten zum Ein-
satz gebracht werden.

In den folgenden Kapitel stellen wir zunichst knapp die Grundlagen der
partizipativen Gestaltung von Anwendungen durch einen Prototypingansatz vor
und zeigen ein Werkzeug zur Unterstiitzung des Prototyping von nutzerorientier-
ten mobilen Anwendungen, die Highly Integrated Modular Embedded Prototyping
Platform (HIMEPP). Darauf folgend erliutern wir die wesentlichen Eigenschaften
und Grundlagen der mobilen Arbeit und skizzieren das Anwendungsszenario des
»MobileWorker zur Unterstitzung von AuBlendienstmitarbeitern und dessen
Umsetzung mit Hilfe von HIMEPP. Den Abschluss bildet eine Bewertung des
verwendeten Ansatzes und ein Ausblick auf die weitere Forschung,.

2 Prototyping nutzerorientierter Software im Fahrzeug

2.1 Zielsetzung und Ablauf des Prototyping

Ein umfassendes Verstindnis der Anforderungen von Benutzern eines umzuset-
zenden Systems ist unerldsslich fiir dessen erfolgreiche Einfithrung. Um ein sol-
ches Verstindnis aufzubauen, ist es besonders bei anwendernahen Systemen wich-
tig, die Anforderungen direkt im spateren Nutzungskontext zu erfassen (Dix et al.
2004, 458; Sharp/Rogers/Preece 2007, 321£f).
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Abbildung 1: Beispiel fiir den Ablauf eine Pilotprojektes (nach Hoffmann 2009, 92)
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Das Prototyping von Anwendungen — also die teilweise Umsetzung von Elemen-
ten der Anwendung, die nutzbar und damit auch evaluierbar ist — stellt einen még-
lichen partizipativen Ansatz zur Anforderungserhebung dar (Dix et al. 2004, 241ff;
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Sharp/Rogers/Preece 2007, 530ff). Dabei wird das finale System iterativ anhand
zahlreicher Prototypen, die Zwischenschritte auf dem Weg zum gewiinschten
Endergebnis darstellen, aufgebaut. So werden wenige, initial erthobene oder aus
festgelegten Rahmenbedingungen abgeleitete, Anforderungen (bzw. deren Umset-
zung) in jeder Iterationsstufe evaluiert, verfeinert und um weitere Anforderungen
erginzt. Auf diese Weise entsteht systematisch ein genaues Bild der Anforderun-
gen der am Prozess beteiligten Endanwender und ggf. anderer Anspruchsgruppen.
Abbildung 1 stellt exemplarisch den mdglichen Ablauf eines Pilotprojektes zur
Entwicklung einer softwarebasierten und kundenorientierten Anwendung im Au-
tomobil dar. Hierbei werden iterativ Anforderungen analysiert, Losungsstrategien
entworfen und umgesetzt und diese anschlieBend evaluiert. In jedem Iterations-
schritt wird die Anwendung weiterentwickelt. Dies beginnt bei der Definition von
Anwendungsszenarios (welchen Mehrwert die Anwendung fiir den Kunden bietet)
und bezieht betriebswirtschaftliche (Aufbau eines Wertschépfungsnetzwerkes zur
Bereitstellung von Anwendung und deren Funktionen), technische (Auswahl der
fir die Anwendung verwendeten Technologien) sowie domanenspezifische Aspek-
te (Absicherung der Nutzbarkeit im Kontext Automobil & Straflenverkehr) ein.
Den Abschluss des Prozesses bildet die Ubergabe einer strukturierten Anforde-
rungsbeschreibung der bereits von Kunden und Experten bewerteten Anwendung
an die Serienentwicklung.

2.2 Werkzeugunterstiitzung fiir das Prototyping

Die Umsetzung von Prototypen als Artefakte zur Unterstiitzung der Kundeninteg-
ration ist mit einem gewissen Aufwand verbunden. Die Highly Integrated Modular
Embedded Prototyping Platform (HIMEPP) soll hier dem Entwickler helfen, die-
sen Aufwand — trotz spezialisierter (Benutzer-)Schnittstellen im Fahrzeug — tUber-
schaubar zu halten. Dies soll durch die Bereitstellung einer standardisierten Infra-
struktur und vorgefertigter Basiskomponenten erreicht werden, die es den Ent-
wicklern einerseits etlaubt, sich auf die Umsetzung der Anwendungslogik des Pro-
totypen zu konzentrieren, und andererseits die Bereitstellung erster evaluierbarer
Prototypen im Fahrzeug in frithen Entwicklungsphasen ermdglicht. Um flexibel im
Unternehmen einsetzbar zu sein baut HIMEPP auf den Gestaltungsgrundlagen
komponentenbasierter Architekturen auf und setzt diese wie in Abbildung 2 zu
sehen um (Gruhn/Thiel 2000, 20-23).

Als Komponentenmodell und Middleware kommen die OSGi Plattform und deren
Implementierung im Rahmen des Eclipse Project zum Einsatz. Die OSGi Techno-
logie ist nicht nur sehr gut geeignet, komponentenorientierte Entwicklung dynami-
scher Anwendungen zu unterstiitzen, sie findet auch immer mehr Einzug in die
Automobilbranche, z. B. bei Audi, BMW, Daimler, Ford, Siemens VDO Automo-
tive (jetzt Continental) und Volvo (OSGi Alliance 2007; Saad 2003).
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Abbildung 2: Architekturiibersicht der HIMEPP Platform (nach Hoffmann 2009,
133)

Als Entwicklungswerkzeng wird die Eclipse IDE genutzt, da diese ebenfalls auf OSGi
basiert und sie im Kern dieselbe Middleware verwendet. Dies erméglicht Entwick-
lern neuen Code rasch auf dem Entwicklungsrechner zu testen, zeitaufwindiges
Kopieren auf das spitere Target mit dessen Laufzeitumgebung und Debugging in
dieser Umgebung entfillt. Niitzliche Funktionen, die nicht direkt von der Eclipse
IDE angeboten werden, z. B. fiir das Deployment von Anwendungen in das Fahr-
zeug, werden mit spezialisierten Hilfsprogrammen unterstiitzt.

Dominenspezifische Anforderungen an das Werkzeug werden vom eigens fir
die Anwendungsdomine gestalteten Framework, HIMEPP Core, und den umge-
setzten Basiskomponenten realisiert. HIMEPP Core stellt dabei als Framework das
Rahmenkonzept bereit, nach dem alle Komponenten gestaltet sein sollen, um mit-
einander kombinierbar zu sein. Dabel ist gewihrleistet, dass die Systemarchitektur
des HIMEPP Frameworks und die von ihm aufgestellten Entwurfsprinzipien den
in der Literatur zu findenden Gestaltungsrichtlinien fir Frameworks und deren
Schnittstellen folgen (vgl. dazu Cwalina/Abrams 2007, 29; Henning 2007). Zur
Vereinheitlichung der Nutzung OSGi spezifischer Services liefert HIMEPP Core
die zentrale Schnittstelle fiir alle Komponenten, so werden einheitliche Verfah-
rensweisen zur Benutzung der OSGi Komponenten festgelegt (Henning 2007;
Williams 2001), die richtige Nutzung der einzelnen Funktionen wird vereinfacht
und deren Benutzung im Rahmen von HIMEPP auf konsistente Art moglich
(Bloch 2006; Henning 2007). Neben dieser vereinheitlichenden Schnittstellenfunk-
tion hin zur OSGi Plattform liefert HIMEPP Core auch niitzliche, spezialisierte
Hilfsfunktionen, die in OSGi nicht oder nur unzureichend umgesetzt wurden,
sowie einige Gestaltungsrichtlinien fiir Komponenten.

HIMEPP Core gibt ein Rahmenkonzept vor, wie Komponenten gestaltet sein
sollen und unterstltzt die Anwender bei der Erstellung eigener Komponenten.
Damit wird zwar sichergestellt, dass fiir dieses Framework erstellte Komponenten
in Anwendungen kombinierbar sind, es bietet aber fir die Umsetzung konkreter
Prototypen noch keinen direkten Mehrwert. Diesen Mehrwert bei der Umsetzung
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von Prototypen liefern die im Rahmen von HIMEPP umgesetzten ,,Basiskompo-
nenten®. Die so bezeichneten vorgefertigten Komponenten stellen den Nutzern
von HIMEPP hiufig genutzte Funktionen fiir die Umsetzung eigener Anwendun-
gen zur Verfiigung. Als Moglichkeit solche wesentlichen Komponenten zu identi-
fizieren schlagen Boone (1999, 199f) und Pree (1997, 83f) cin als Awalyse des laufen-
den Betriebs bezeichnete Methode vor, bei der zentrale Funktionen auf Basis aktuel-
ler Systeme identifiziert werden. Die Liste der umzusetzenden Basiskomponenten
wird komplettiert durch Funktionen, die bei der Analyse von Szenarien identifiziert
werden konnten (vgl. dazu Pree 1997, 83f). Auf Basis dieser Identifikation benotig-
ter Basisfunktionalititen kénnen verschiedene Basiskomponenten abgeleitet und
gruppiert werden. Hinzu kommen Funktionen, die sich aus den initialen Systeman-
forderungen, wie z. B. der Méglichkeit bestehende Losungen des Unternehmens
integrieren zu kénnen, ableiten lassen. Insgesamt ergeben sich anhand der ermittel-
ten Bedarfe sechs unterschiedliche Funktionsgruppen mit jeweils zwei bis vier
Basiskomponenten:

o  Komponenten der Audio- und Sprachschnittstelle lietern bei der Umsetzung von
Prototypen Schnittstellen zum Fahrer.

o Komponenten der haptischen Schnittstelle stellen ebenfalls Schnittstellen zum
Fahrer bereit.

e Die Komponentengruppe der Buskommunikation im Fahrzeug beinhaltet Kom-
ponenten, die eine Schnittstelle zum Fahrzeug tiber einen der Fahrzeug-Busse
anbieten.

o Als Schuittstellen fiir mobile Dienste sind Komponenten zusammengefasst, die
Schnittstellen der (Daten-)Kommunikation bereitstellen oder die Erkennung
des lokalen Kontexts ermdglichen (z. B. durch GPS)

o  Komponenten der Gruppe Schuittstellen zu externen Komponenten erméglichen die
Integration bestehender Unternehmenslésungen in HIMEPP. Konkret bezieht
sich dies auf die Integration eines Werkzeuges zur prototypischen Umsetzung
von konzernkonformen Benutzeroberflichen.

o Als Dienst- & Unterstiitzungskomponenten werden jene Komponenten zusam-
mengefasst, die den Entwickler eines Prototypen bei der Umsetzung von An-
wendungen unterstiitzen.

HIMEPP besitzt in der aktuellen Version keine dedizierten Komponenten zur
Darstellung grafischer Inhalte nach den Richtlinien des Bedienkonzeptes eines
bestimmten Automobilherstellers. Aufgrund des modularen Aufbaus der Prototy-
penplattform ist es jedoch moglich, bereits bestehende Komponenten des Praxis-
partners — ein bayerischer Automobilhersteller — zu integrieren, und so eine L6-
sung fur die Darstellung bedienkonzeptkonformer Displayausgaben im Multime-
diainterface verfliigbar zu machen. Mit den hier aufgezeigten Basiskomponenten
steht den Entwicklern von Prototypen ein Baukastensystem mit den wichtigsten
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Bausteinen zur Verfugung. Sie kénnen sich auf die Umsetzung der Anwendungs-
logik ihrer Prototypen fokussieren, die aufwindige, mehrfache Implementierung
fir z. B. Benutzerschnittstellen entfillt. Zudem liefern die jeweiligen Semantik-
komponenten der Benutzerschnittstellen das korrekte konzernspezifisch angepass-
te Bedienkonzept. Aufgrund der strikten Trennung der Aufgaben sind dabei aber
zu jeder Zeit Anderungen und Tests neuer Bedienkonzepte moglich, ohne dass an
der Anwendungslogik der Prototypen selbst Anderungen vorgenommen werden
miissen.

3 Ein Unterstiitzungssystem fiir mobile Arbeit im Automobil

3.1 Anwendungsfelder und Besonderheiten der mobilen Arbeit

Die Organisationsform der mobilen Arbeit ist in ihrer Ausprigung sehr weit ge-
streut und umfasst zahlreiche Berufsgruppen und Einsatzfelder. Schulte (1999, 18f)
identifiziert dazu fiinf typische Anwendungsfelder der mobilen Arbeit auf Basis der
Literatur:

e Transport- und Verkehrswesen: dieses Anwendungsgebiet resultiert aus Pro-
duktion und Vertrieb von Waren und beinhaltet den Transport von Rohstof-
fen, Halbfabrikaten und (arbeitsteilig) produzierten Gutern sowie Paket-
/Kutierdienste und Personentranspotte.

e Mobiler Einsatz von Spezialisten vor Ort: dieses Anwendungsgebiet hat sich
aufgrund zweier Faktoren entwickelt. Arbeiter haben sich auf bestimmten Ge-
bieten spezialisiert und sie mussen sich zu ihrem Einsatzort hinbewegen, da ihr
»Arbeitsobjekt immobil ist (Bsp. Wartung von Industrieanlagen (Ingenieur)
oder Versorgung von Verletzten (Arzt)).

e Mobiler Einsatz beim Kunden vor Ort: dhnlich wie das vorangegangene Ge-
biet basiert dieses Anwendungsgebiet auf der Spezialisierung der Arbeitneh-
mer, diese bewegen sich jedoch zu ihrem Einsatzort aufgrund kundenorien-
tierten Servicedenkens. Alle Aullendiensttitigkeiten, z. B. von Finanzdienstleis-
tern und Handelsvertretern, fallen darunter.

e Mobile Manager und Berater: dieses Anwendungsgebiet entsteht aus dem Ge-
danken, dass der personliche Kontakt zum Geschiftspartner nétig ist, um eine
Vertrauensbasis als Grundlage fiir erfolgreiche Geschiftsbeziechungen zu
schaffen.

e Mobile Selbstindige und Telearbeiter: Arbeiter in diesem Gebiet kénnen je-
weils flexibel dort Atbeiten, wo sie sich aktuell aufhalten. Das kann direkt
beim Kunden vor Ort, aber auch auf dem Weg zum Kunden (z. B. in Bahn
oder Flugzeug), in einem Hotel vor Ort oder beim Arbeiter zu Hause sein.
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Die Situation des mobil Arbeitenden unterscheidet sich wesentlich von der ge-
wohnlichen stationdren Arbeitssituation. Aufgrund der raum-zeitlichen Entkopp-
lung wird der mobile Akteur vom Informationsfluss, den Wissensressourcen, den
Infrastrukturen und von den persénlichen Kontakten mit stationiren Kommunika-
tionspartnern abgetrennt (Schulte 1999, 22f). Dabei treten eine Reihe von Proble-
men auf, die Anforderungen an ein System zur Unterstiitzung ihrer Titigkeit dar-
stellen:

e  Mobil Arbeitende sind schwer erreichbat, vor allem wihrend Transitzeiten im
Fahrzeug.

e Personelle und materielle Ressourcen lassen sich nicht optimal koordinieren,
da der aktuelle Aufenthaltsort nicht bekannt ist.

e Mobil Arbeitende konnen Informationsressourcen nur in beschrinktem Um-
fang mit sich fithren, zusitzlich haben sie nur beschrinkten Zugriff auf statio-
nire Datenbestinde und andere Ressourcen, wie sie in einem vernetzten Un-
ternehmen mdoglich sind.

e Aufgrund der Entkopplung von Unternehmensprozessen kommt es zu Medi-
enbriichen zwischen mobilem und stationdrem Teil der Wertschépfungskette,
die Folge ist z. B. Doppelerfassung von Daten.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass mobile Arbeit untergliedern ldsst in
den Transport von Waren, die Verrichtung von Arbeit bei immobilen Gegenstin-
den oder Personen oder als Service beim Kunden. Dabei sind die mobilen Arbeiter
weitgehend von den Ressourcen und Prozessen des Unternehmens abgeschnitten,
es fehlen ihnen Informationen oder sie haben nur Zugriff auf veraltete Daten,
Arbeiten missen aufgrund von Medienbriichen oft mehrfach durchgefithrt wer-
den. Aus Sicht des Unternehmens ergeben sich die Probleme, dass die mobil Ar-
beitenden oft schwer erreichbar sind und ihr Aufenthaltsort nicht genau bekannt
ist. Daraus resultiert unter anderem, dass sich Unternehmensressourcen nicht op-
timal koordinieren lassen.

3.2 Ein Anwendungsszenario: MobileWorker oder: ein Tag im Lebens
eines Handlungsreisenden der Zukunft

Ziel der MobileWorker Anwendung ist es, mobil Arbeitende bei ihren tiglichen
Aufgaben zu unterstiitzen und die oben genannten Probleme so gering wie mog-
lich zu halten. Dazu soll vor allem der Zugriff auf Unternehmensressourcen ge-
wihrleistet werden und die Kommunikation mit Kollegen (z. B. Sekretariat oder
Disponent) verbessert werden. Neben diesen Anforderungen aus dem Arbeitskon-
text sollen auch Méglichkeiten aus dem Kontext Automobil — vor allem Benutzer-
schnittstellen — genutzt werden, um die Anwender zu unterstiitzen. Im Unter-
schied zu einer Anwendung auf einem Smartphone, die den aktuellen Nutzungs-
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kontext nicht kennt, soll das System den Nutzer wihrend der Fahrt nicht unnétig
ablenken und einfach bedienbar sein. Das folgende Szenario beschreibt einen
komplexen Anwendungsfall, und wie die MobileWorker Anwendung den dahinter-
liegenden Geschiftsprozess — und damit die beteiligten Akteure — unterstiitzt.

Am Vormittag ruft ein neuer Kunde in der Firma an und mochte fir den
Nachmittag ein erstes Gesprich mit einem AulBendienstmitarbeiter vereinbaren.
Die Disponentin in der Firmenzentrale nimmt zunichst die Daten des Kunden
(z. B. Adresse, Telefonnummer, Ansprechpartner) auf und prift dann, welcher
Aullendienstmitarbeiter fiir die Akquise verfligbar ist. Dies wird méglich, da Giber
MobileWorker zum einen die Daten (wie z. B. der Kalender) des mobilen Mitarbei-
ters zugreifbar sind und zum anderen MobileWorker die aktuelle Position des
Fahrzeuges an das Unternehmen meldet. Die Disponentin greift also auf die (aktu-
ellen) Kalender der AuBlendienstmitarbeiter, in denen die Termine mit Adressen
hinterlegt sind, zu und ldsst sich zudem die aktuelle Position der Fahrzeuge der
Mitarbeiter anzeigen. Auf Basis dieser Informationen wihlt sie einen Mitarbeiter
fir den Kundentermin aus, trigt den Termin in den Kalender des Mitarbeiters ein
und informiert den Kunden dariiber. Optional kénnen an den Kalendereintrag
noch weitere Informationen, z. B. gewlinschte Gesprichsthemen des Kunden,
angefiigt werden. Alle Informationen, die von der Disponentin erfasst wurden,
werden in das Fahrzeug des entsprechenden Aullendienstmitarbeiters ibertragen.

Der AuBendienstmitarbeiter bekommt im Fahrzeug den neuen Termin tber
das Display des Infotainmentsystems im Fahrzeug angezeigt und kann diesen
nochmals per eMail an den Kunden bestitigen. Verschieben sich nun nachfolgen-
de Termine kann der mobile Arbeiter direkt iiber MobileWorker bei den entspre-
chenden Kunden anrufen oder ihnen eine eMail senden. Die Kontaktinformatio-
nen hierfiir wurden bereits vorab direkt mit der Unternehmensdatenbank synchro-
nisiert. Fur die Planung der Fahrt zum Kunden kann der Mitarbeiter sein Navigati-
onssystem nutzen, die aktuelle Position ist dem System bekannt, als Ziel wird ent-
weder die fiir den Termin hinterlegte Adresse verwendet, oder die Kundenadresse
aus der Unternehmensdatenbank abgefragt. Bei der Routenplanung werden auch
aktuelle Stauwarnungen, Strallensperren etc. mit einbezogen. FErkennt
MobileWorker, dass der Aulendienstmitarbeiter seinen Kunden nicht rechtzeitig
zum vereinbarten Termin erreichen kann, bietet es dem Mitarbeiter an eine auto-
matisch generierte eMail an den Kunden zu senden oder ihn anzurufen um diesen
iber die Verzogerung zu informieren. Parallel dazu wird die Verzégerung an den
Disponenten gemeldet, der dementsprechend jederzeit iiber die Position und Ver-
figbarkeit der Mitarbeiter informiert ist.

Die MobileWorker Anwendung ist dabei, Mobilfunkabdeckung vorausgesetzt,
kontinuierlich tber ein VPN mit dem Unternehmen verbunden. So kénnen auf
dem Weg zu einem Termin alle relevanten Informationen — z. B. aktuelle Kataloge
und Preislisten, Kundenprofile etc. — im Fahrzeug heruntergeladen und mit den
mobilen Endgeriten des Auflendienstmitarbeiters synchronisiert werden. Ebenso
werden vom Mitarbeiter erfasste Daten, z. B. Anderungen an den Kontaktdaten



MKWI 2010 — Automotive Services 2010 919

von einem Kunden, Gber das Fahrzeug mit den Unternehmensdatenbanken syn-
chronisiert. Auf diese Weise hat der Mitarbeiter bei seinen Terminen immer die
aktuellen Informationen parat, das Problem des Medienbruches und der damit
verbundenen Mehrarbeit reduziert sich deutlich.

3.3 Gestaltung und Implementierung eines Prototypen

Auf Basis des oben beschriebenen Anwendungsszenarios kénnen die einzelnen
Komponenten identifiziert werden, die zur Realisierung von MobileWorker bené-
tigt werden. Da es sich um die explorative Umsetzung einer neuen Funktion han-
delt werden hier nicht reale Unternehmenssysteme mit einbezogen, sondern viel-
mehr frei verfiighare Varianten solcher Systeme mit standardisierten Schnittstellen
(z. B. ical fiir Kalender) genutzt. Die zentralen Bausteine des MobileWorker Proto-
typen sind (in zeitlicher Abfolge des Szenarios):

e Kalendersystem in das Termine mit Thema, Teilnehmer, Ort, Zeit und zusitz-
lichen Informationen hintetlegt werden kénnen.

e  GPS Positionsbestimmung des Fahrzeugs, mit Routenplanung von der aktuel-
len Position.

e Mobile Kommunikation mit dem Fahrzeug (mobile Internetanbindung), die
auch von auflen initilert werden kann (z. B. durch SMS).

e Fahrzeugintegration durch Nutzung der grafischen Ausgabe (ggf. Sprachsyn-
these) und Einbindung der haptischen Fahrzeugschnittstelle.

e cMail Anbindung, um Nachrichten senden und empfangen zu kénnen.
e Anbindung des Mobiltelefons, um Anrufe zu titigen & entgegenzunehmen

e Drahtlose Schnittstelle zur Datensynchronisation von mobilen Endgeriten
(z. B. PDA, Laptop) tiber das Fahrzeug

<< component >> << c_o_mponent >£] << component >>
e WiFi/Bluetooth . .
GPS Position . eMail Anbindung *
Anbindung *
£] 2] ]
<<component>>" | <<component>>" |  _ «M?D?E\?\?;E:; 7777777777777 <<component>>" | << component >>
Bedienteil Anbindung Bedienteil Semantik T iCal Anbindung * Mobilfunk Anbindung
Anwendungslogik
g] g] g]
<< component >> << component >> <<component>>"| << component >>
Sprachsynthese Spracherkennung Audi GUI Routenplaner
5] 5]
<< component > << component > << component >
Push-To-Talk Taste - Anbindung  [& CAN Bus Anbindun
Semantik Push-To-Talk Taste 9
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Abbildung 3: MobileWorker Architekturiibersicht (UML Komponentenmodell)
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Abbildung 3 zeigt die Architektur der MobileWorker Anwendung inklusive der
Abhingigkeiten zwischen den einzelnen Komponenten. Die HIMEPP Plattform
bietet mit ihren Basiskomponenten bereits einen Grofiteil der benétigten Schnitt-
stellen und Funktionen an. Die fehlenden Funktionsbausteine — hier die Anbin-
dung von eMail und iCal (Kalender) sowie WiFi/Bluetooth (zur Synchronisation
von Daten mit Laptop oder PDA) kénnen leicht erginzt und als zusitzliche Basis-
komponenten dem HIMEPP Repository hinzugefiigt werden.
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Abbildung 4: MobileWorker Ansichten fiir Kalender (links) und Karte (rechts)

Die komplette Umsetzung des aktuellen MobileWorker Prototyps erfordert wie
oben gezeigt die Implementierung von vier neuen Komponenten: eMail Anbin-
dung, iCal Anbindung, WiFi/Bluetooth Anbindung und der MobileWorker An-
wendungslogik. Fur den ersten Proof-of-Concept sind jedoch die Anbindung von
eMail und WiFi/Bluetooth nicht zwingend: die eMail Kommunikation kann fiir die
ersten Versuche diber SMS (und damit die HIMEPP Mobilfunkkomponente) ab-
gebildet werden, die WiFi/Bluetooth Verbindung kann im Testtrager manuell ein-
gerichtet werden. Aus diesem Grund wurden zunichst nur die zusitzliche iCal
Anbindung und selbstverstindlich die MobileWorker Anwendungslogik selbst
umgesetzt. Die folgenden Screenshots zeigen die Kalenderfunktion der Anwen-
dung und die Karte fiir die Routenplanung.

4 Fazit und Ausblick

Die im Rahmen dieses Beitrages umgesetzte MobileWorker Anwendung adressiert
die in der Literatur beschriebenen Probleme mobil Arbeitender und unterstiitzt
diese beim Zugriff auf Unternehmensressourcen und weitere Informationen. Die
HIMEPP Plattform als Werkzeug zur Umsetzung liefert dabei die wesentlichen
Schnittstellen zum Benutzer, zum Fahrzeug und zu anderen Systemen. Weitere
Funktionen, die HIMEPP nicht bereitstellt, konnen rasch selbst umgesetzt und in
zukiinftigen Projekten mit HIMEPP wiederverwendet werden.

Die MobileWorker Anwendung selbst unterstiitzt die mobile Arbeit im Unter-
nehmen dadurch, dass die in der Literatur beschriebenen wesentlichen Probleme
entweder gelost oder zumindest deren Auswirkungen geschmalert werden. Fir den
mobilen Mitarbeiter bedeutet dies konkret, dass er einerseits mobil Zugriff auf die
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Ressourcen seines Unternehmens hat und sich andererseits Medienbriiche durch
die Fahrzeugintegration sowie die Méglichkeit zur Synchronisierung mobiler End-
gerite vermeiden lassen. Wesentlicher Vorteil fir das Unternehmen ist, dass nun
die Ressourcen (in Form von Mitarbeitern oder Fahrzeugen) effizienter eingesetzt
werden kénnen, da den Disponenten sowohl aktuelle Aufenthaltsorte wie auch
aktuelle Terminplanungen bei dessen Planung zur Verfiigung stehen.

Zuletzt wird mit der MobileWorker Anwendung eine Moglichkeit aufgezeigt,
wie sich mit Hilfe der HIMEPP Plattform zukinftig Projekte erstmalig nach dem
Paradigma des User-driven Design umsetzen lassen. Die Erstellung von Prototy-
pen mit HIMEPP als Toolkit fir Automotive Software und Services, sowie die
Moglichkeit, diese Anwendungen evaluieren lassen zu kénnen, ermdglichen die
partizipative Gestaltung neuartiger Geschiftsanwendungen gemeinsam mit Vertre-
tern der spiteren Nutzergruppe. Durch das User-driven Design von Anwendun-
gen werden explizite und implizite Anforderungen genauer und kompletter erho-
ben, von den Nutzern als Branchenexperten Losungsinformationen zu bestimmten
Problemen erfasst, die Umsetzung dieser Anforderungen und Lésungsinformatio-
nen direkt im spiteren Umfeld getestet und damit der wahrgenommene Nutzen
der Anwendungen fiir die spiteren Nutzer gesteigert. So ist es Automobilherstel-
lern und Zulieferern méglich, zusammen mit Unternehmen am Markt erfolgreiche
Geschiftsanwendungen umzusetzen die auf die IT-Infrastruktur des Unterneh-
mens angepasst sind und den mobilen Arbeitern einen tatsichlichen Mehrwert
liefern.
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