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Wirtschaftlichkeitsprognosen 
für Automatenstandorte
Chantal Wentler, Tilo Wendler, Bertil Haack

Zusammenfassung

Die Leistung und Wirtschaftlichkeit eines Automaten sind 
nicht nur für ein großes Unternehmen wie die Deutsche Bahn 
AG zwei wichtige Kriterien bei der Suche nach einem guten 
Standort für ihre Ticketautomaten. Mindestens ebenso wich-
tig sind die Akzeptanz und Zufriedenheit der Kunden, denn 
deren Bedürfnisse sind wichtige Indikatoren für die Betreiber 
der Automaten. Im vorliegenden Beitrag sollen die Grundzü-
ge eines Prognosemodells für die wirtschaftliche Bewertung 
von Automatenstandorten vorgestellt werden (Kapitel 2). Das 
Prognosemodell wird auf dessen Anwendbarkeit an konkreten 
Einzelfällen geprüft (Kapitel 3) und daraus werden anschlie-
ßend Anforderungen an ein verfeinertes Prognosewerkzeug 
abgeleitet (Kapitel 4).

Abstract

The performance and economic efficiency of a machine are not 
only for a big enterprise like Deutsche Bahn AG two important 
criteria with the search for a good location for a ticket machi-
nes. The acceptance and satisfaction of the customers is at least 
as important, because their requirements are important indi-
cators for the operators of the machine. In the present article 
the main features of a forecast model should be introduced for 
the economic assessment by machine locations (chapter 2). 
The forecast model is checked for his applicability in concrete 
isolated cases afterwards (chapters 3) and from it demands for 
refined forecast tools are derived (chapter 4).

» I.	Einleitung: 
	
Ein Blick in Einkaufszentren, Flughäfen, 
Bahnhöfe oder Geschäftsstraßen zeigt, 
dass unser tägliches Leben durch eine 
Vielzahl von Automaten geprägt ist. Wir 
können mit ihrer Hilfe Getränke, Ziga-
retten, Süßigkeiten und andere Waren 
des täglichen Bedarfs kaufen, Strecken-
auskünfte erhalten und Fahrkarten er-
werben, Geld abheben und einzahlen, 
Kontostände anzeigen lassen und Dau-
eraufträge einrichten und vieles mehr.

Automaten sind nicht aus unserem Le-
ben wegzudenken und haben etwas 
derart Selbstverständliches an sich, 
dass wir uns eher selten tiefergehende 
Gedanken über sie machen: Wie wird 
eigentlich der im Idealfall reibungsfreie 
Betrieb der Automaten sichergestellt? 
Wie viel kostet der Betrieb den Anbie-
ter? Warum gibt es genau an dieser 
Stelle einen Geldautomaten oder einen 
Kontoauszugsdrucker? Warum hat der 
Automat genau diese Funktionalität – 
etwa bargeldloser und bargeldhafter 
Verkauf von Bahntickets – und keine 
weitere? Wie kann die Sicherheit von 
Automaten beispielsweise gegen Ein-
bruch und Diebstahl gewährleistet 
werden?
Unabhängig davon, wie die Antwor-
ten im Einzelfall lauten, ist es nahe-
liegend, dass sie überaus eng mit der 

Frage nach der Wirtschaftlichkeit des 
jeweiligen Automaten verknüpft sind. 
Von strategisch geprägten Ausnahmen 
abgesehen – z. B. „Wir müssen an die-
sem Standort einen Geldautomaten 
aufstellen, weil auch die Bank A als un-
ser Wettbewerber dort mit einem Au-
tomaten vertreten ist.“ – muss der Au-
tomat rentabel sein. D. h., die mit dem 
Betrieb des Automaten verbundenen 
Einnahmen müssen die entsprechen-
den Ausgaben übertreffen.

Wie kann ein derartiger Automaten-
standort gefunden werden, ohne dass 
zu sehr auf „Versuch und Irrtum“ ab-
gestellt wird und die damit häufig ver-
bundenen Risiken (sprich: erhebliche 
Kosten) die Oberhand gewinnen?
Die Suche nach Automatenstandorten 
wird derzeit im Wesentlichen mittels 
dreier Verfahren betrieben:

1. Erfahrungsgestützte 
Entscheidungen von Experten
Auf Basis jahrelanger Erfahrung ist es 
möglich, die Qualität von Standorten 
zu bewerten. Dabei werden verschie-
dene Kriterien mehr oder weniger un- 
bewusst und unstrukturiert in die 
Überlegung einbezogen.

2. Computergestützte Bewertung
Automatenhersteller bieten interessier-
ten Kunden in der Regel umfangreiche 

Softwarewerkzeuge zur Bewertung 
potenzieller Standorte an. Die Systeme 
sind sehr komplex und beruhen meist 
auf umfangreichen Annahmen zur An-
zahl von Ein- und Auszahlungsvorgän-
gen.

3. Geschäftspolitisch vorgeprägte
Entscheidungen
Aufgrund spezifischer Wettbewerbs-
konstellationen vor Ort sind beispiels-
weise Kreditinstitute gezwungen, an  
bestimmten Orten Automaten zu ins-
tallieren. Diese Entscheidungen beru-
hen in der Regel nicht auf betriebswirt-
schaftlichen Überlegungen, die den 
jeweiligen konkreten Automaten be-
treffen. Oftmals dienen sie der Abschot-
tung des eigenen lokalen Marktes.  
Das kann so weit gehen, dass Kredit-
institute aus geschäftspolitischer Sicht  
und im Zuge politischer Einflüsse – wie 
sie zum Beispiel aus dem Bereich der 
Öffentlichen Banken oder der Genos-
senschaftsbanken bekannt sind – ge-
zwungen sind, an unrentablen Orten 
Automaten zu installieren. Oft trifft 
dies Standorte, an denen sie aufgrund 
der Schließung von Filialen keinen per-
sönlichen Service mehr anbieten.

Während der dritte und letzte Fall  
keinem betriebswirtschaftlichen Argu-
ment zugänglich ist, können die ersten 
beiden Ansätze als Maßstab für eine 
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neu zu entwickelnde Methodik ge-
nutzt werden. 

Fall 2, die computergestützte Bewer-
tung einzelner Standorte, ist arbeits- 
und kostenintensiv. Entscheidungen 
auf Basis von Expertenwissen können 
genutzt werden, um ein alternatives 
Vorgehensmodell zu entwerfen (vgl. 
Moro 2004: 157).

Dieses ist insbesondere dann von In-
teresse, wenn der zu installierende 
Automat neue, bisher nicht verfügba-
re oder verbreitete Funktionalitäten 
anbietet – z. B. Verkauf von Kinokarten 
am ÖPNV-Fahrkartenautomaten. Ziel 
ist es, vor der Aufstellung eines Auto-
maten mit einer gewissen Sicherheit 
(Wahrscheinlichkeit) prognostizieren 
zu können, ob es wirtschaftlich loh-
nenswert ist, die geplanten Selbstbe-
dienungsfunktionen am vorgesehenen 
Standort anzubieten (vgl. Becker et al. 
2010: 144 ff.).

» II.	Identifikation wirtschaft-
	 licher Automatenstandorte

Grundüberlegungen
Ausgangssituation für die Entwicklung 
des nachfolgend beschriebenen Pro-
gnosemodells war die Zusammenar-
beit der Autoren mit Mitarbeitern der 
Kooperationspartner SHC Stolle und 
Heinz Consultants (SHC) und Deut-
sche Bahn Kommunikationstechnik 
(DB KT) der TH Wildau hinsichtlich der 
Optimierung von Geldkreisläufen auf 
Bahnhöfen.
Dabei standen die Ticketautomaten 
der Deutschen Bahn (DB) im Zentrum 
der Überlegungen: Während Techniker 
die Automaten durchschnittlich alle 30 
Tage warten, müssen stark frequen-
tierte Geräte zudem alle ein bis zwei 
Tage von einem Werttransportunter-
nehmen (WTU) bedient werden, um 
das durch die Ticketverkäufe verein-
nahmte und in einer Kassette im Au-
tomaten gesammelte Bargeld zu ent-
nehmen und sicher zu einer Bank zu 
transportieren.
Im Sinne der Wirtschaftlichkeit der 
Automaten wäre es von erheblichem 
Vorteil, insbesondere die Anzahl der 
kostenintensiven WTU-Fahrten deut-
lich zu reduzieren. Dazu ist eine geeig-
nete Steuerung der Bargeldmenge im 

Automaten erforderlich. Im Idealfall 
sollte sich diese in einer Art Gleichge-
wichtszustand bzw. auf gleichbleiben-
dem Niveau befinden. Sowohl zu viel 
Bargeld aus Einzahlvorgängen als auch 
fehlendes Bargeld als Wechselgeld füh-
ren zur automatischen Außerbetrieb-
nahme des Automaten. Ideal wäre es, 
wenn sich Einzahlungen und Auszah-
lungen im Mittel die Waage hielten, 
so dass der Bargeldbestand im Auto-
maten im Durchschnitt einem Betrag 
X entspräche, der deutlich unter dem 
Bestand für „zu viel Bargeld“ und klar 
über der Geldmenge für „zu wenig 
Bargeld“ läge.

Derzeit kann ein derartiges Gleichge-
wicht der Automaten nicht erreicht 
werden, da in der Regel immer mehr 
Bargeld durch Ticketverkäufe einge-
nommen als in Form von Wechselgeld 
wieder herausgegeben wird (Statista 
2012).

Das Geldniveau im Automaten kann 
deutlich länger im betriebsfähigen 
Zustand gehalten werden, indem die 
Ticketautomaten durch eine so ge-
nannte Cash Recycling-Funktion (vgl. 
etwa http://www.stolleundheinz.com) 
ergänzt werden. Hierbei wird das je-
weilige Gerät um eine technische 
Komponente erweitert, die es Ticket-
käufern – ähnlich wie im Supermarkt 
REWE – ermöglicht, Bargeld bis zu ei-
ner Höhe von EUR 200,00 kostenfrei 
auszuzahlen (Rönisch 2008: 14).

Abgesehen von der Klärung rechtlicher 
Fragen, die hier nicht betrachtet wer-
den (Wentler 2011), erfordert die Aus-
stattung eines Ticketautomaten mit  
der beschriebenen Cash Recycling-
Funktion nach Auskunft von DB-Spe-
zialisten ein Investment von etwa EUR 
8.000. Solche Investitionen sind zuvor 
detailliert zu prüfen. Denn bereits ein 
gedanklicher Vergleich der Automa-
tenstandorte Hauptbahnhof Berlin 
und Bahnhof Königs Wusterhausen 
lässt vermuten, dass sich diese Ausga-
ben nicht an jedem Standort amortisie-
ren wird.

Dies führt zu dem eingangs adressier-
ten Thema des Bewertungsmodells 
am Beispiel der Ticketautomaten. Die 
zu klärende Frage „Für welche Ticket-
automaten erscheint die Erweiterung 

um eine Cash Recycling-Funktionalität  
wirtschaftlich sinnvoll?“ muss bundes-
weit untersucht werden. Da sich die 
bisherigen Verfahren zur Bewertung 
von Automatenstandorten derartigen 
Szenarien verschließen, ist die Entwick-
lung neuer Ansätze erforderlich.

Antworten müssen in die Richtung zie-
len, das bekannte Investment in den 
jeweiligen Automaten (s. o.) den zu 
erwartenden Kosteneinsparungen auf-
grund der möglichen Reduktion von 
WTU-Fahrten sowie den denkbaren 
Mehreinnahmen aufgrund der insge-
samt längeren Verfügbarkeit des Auto-
maten durch längerfristige Verhinde-
rung des Zustandes „Außer Betrieb“ 
aufgrund von zu wenig oder zu viel 
Bargeld gegenüber zu stellen.
Mit Blick auf die eingangs formulierten 
Überlegungen bedeutet das, die Wahr-
scheinlichkeit von Kosteneinsparun-
gen und etwaigen Mehreinnahmen 
je Ticketautomat zu prognostizieren. 
Anders formuliert geht es darum, vor-
herzusagen, wie wahrscheinlich es ist, 
dass die besagte Automatenfunktiona-
lität an einem Automatenstandort von 
den Kunden angenommen wird.

Zwei Schritte zur Prognose
Die Prognose wird hier zunächst in ge-
neralisierter Form betrachtet. Grundla-
ge ist ein beliebiger Automat mit einer 
beliebigen Selbstbedienungsfunktio-
nalität. Dann sind folgende zwei As-
pekte aus qualitativer Sicht vorrangig:

1. Rahmenbedingungen, Vorgaben, 
Fakten o. ä., die eine Vorentscheidung 
für oder gegen den Automateneinsatz 
ermöglichen und
2. die detaillierte Feststellung der Eig-
nung vorausgewählter Umgebungen 
für den jeweiligen Automatenbetrieb.

Der erste Schritt gestattet, nicht-pro-
fitabel erscheinende Standorte relativ 
schnell und mit wenig Aufwand aus-
zuschließen. Der zweite, aufwändige-
re Schritt der Detailprüfung wird da-
mit nur für aussichtsreiche Standorte 
durchgeführt.
Wichtig ist, dass sich das Prognosemo-
dell als valide und reliabel erweist. Es 
muss tatsächlich Prognosen für Wirt-
schaftlichkeit der betrachteten Auto-
maten liefern und diese müssen mög-
lichst gut reproduzierbar und damit 
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möglichst weitgehend unabhängig 
von subjektiven Einschätzungen sein.

Diesen Forderungen wird zunächst 
dadurch Rechnung getragen, dass 
der erste Schritt auf Regeln aufsetzt, 
die vor Beginn der Prognose mit Fach-
leuten festgelegt werden. Im zweiten 
Schritt wird dann darauf geachtet, 
dass die notenmäßige Bewertung ei-
nes Automatenstandortes einerseits 
anhand möglichst formaler Kriterien 
erfolgt und dass andererseits die jewei-
ligen Noten eindeutig auf Basis nach-
prüfbarer Ausprägungen der Kriterien 
vergeben werden. Diese Kriterien wie 
beispielsweise „Entfernung des Auto-
maten vom nächstgelegenen Geld-
automaten“ und die Benotungen wie 
etwa „sehr gut“ bei „Entfernung von 
mehr als 200 m“ sind bereits im Modell 
mit Fachleuten festgelegt worden.

Auf Basis des Modells sind diejenigen 
Bahnhöfe zu identifizieren, die für ei-
nen rentablen Betrieb sprechen. Nach 
der Identifikation der entsprechenden 
Bahnhöfe erfolgt die Betrachtung der 
auf den Bahnhöfen bereits installierten 
Ticketautomaten. Wird in der ersten 
Untersuchung zum Beispiel München 
Hauptbahnhof als Bahnhof mit einem 
rentablen Betrieb identifiziert, so muss 
anschließend entschieden werden, 
welche der dortigen Ticketautoma-
ten für eine potenzielle Umrüstung in 
Frage kommen. Hierzu wurden u. a. 
die nachfolgenden DB-spezifischen In-
formationen je Ticketautomat zu Rate 
gezogen:

Anzahl der Ticketverkäufe gesamt, 

Verhältnis der bar- und unbaren 
Zahlungen,

Servicekosten für das Werttransport-
unternehmen sowie

sonstige Kosten für den Ticket-
automaten.

Diskussion der Modellbestandteile
Grundsatz der Modellerstellung war, 
dass jedes der Kriterien objektiv auf ein 
und derselben Skala bewertet werden 
kann. Einige der im Modell eingesetz-
ten Kriterien sind aus Tabelle 1 ersicht-
lich. In der Modellvalidierung hat sich 
bestätigt, dass eine Vorgabe der Be-
wertungskriterien nicht davon befreit, 
die Skalenwerte (Noten) selbst dezi-
diert vorzugeben. Aufgrund der sonst 
vorhandenen subjektiven Bewertungs-
maßstäbe würden unterschiedliche 
Gutachter bei gleichen Standorten zu 
unterschiedlichen Resultaten gelangen 
(Subjektivität). Am Beispiel des schwer 
zu evaluierenden Kriteriums „Standort 
des Automaten DIREKT IM Kunden-
strom“ sei der Ansatz verdeutlicht. Die 
hier zugrunde gelegten Skalenwerte 
(Ausprägungen des Kriteriums) sind:

1. Automat ist sehr gut sichtbar, steht 
jedoch nicht direkt im Kundenstrom,

2. Automat steht ETWAS abseits vom 
Kundenstrom, Kunde könnte sich je-
doch zeitweilig bedrängt fühlen,

3. Automat steht direkt im Kunden-
strom, Kunde fühlt sich oft bedrängt.
Die an einem Automatenstandort zu-
treffende Ausprägung des Kriteriums 
lässt sich unabhängig von der Person, 
die die Bewertung des Standortes vor-
nimmt, ermitteln.

Mit einer Vielzahl derartiger Kriterien 
soll die Wahrscheinlichkeit abgeschätzt 
werden, dass der Kunde am betreffen-
den Automaten eine Transaktion mit 
Bargeldtransfer durchführt.

» III.	 Anwendung des Modells

Mit dem Bewertungsmodell wurden 
bisher Ticketautomaten an verschiede-
nen Bahnhöfen untersucht. Darunter 
u. a.:

Berlin Hauptbahnhof 

Berlin Alexanderplatz

Berlin Gesundbrunnen

Berlin Südkreuz

Königs Wusterhausen

Beispielhaft sei die Analyse des Bahn-
hofs Alexanderplatz betrachtet, bei der 
u. a. diejenigen Automaten analysiert 
wurden, die direkt vor dem Reisezen-
trum der Deutschen Bahn AG aufge-
stellt sind (am Bahnhof Berlin Alexan-
derplatz befindet sich zurzeit nur ein 
Reisezentrum der Deutschen Bahn AG; 
neben dessen Eingang stehen insge-
samt vier Ticketautomaten; hiervon 
wurde einer ausgewählt). 

Die Analyse des oben abgebildeten Au-
tomaten mittels unseres Bewertungs-
modells hat hinsichtlich des Kriteri-
ums Qualität der Verkehrsanbindung  
sowohl in der Kategorie ÖPNV als auch 
in der Kategorie Pendelverkehr zu ei-
nem Flughafen eine positive Einschät-
zung geliefert. Konkret liegen beim 
ÖPNV vier Anbindungsmöglichkeiten 
an S-Bahnlinien und drei Anbindungs-
möglichkeiten an U-Bahnlinien vor 
(Deutsche Bahn 2012). Diese stellen 
unter anderem sicher, dass der Kunde 
vom Bahnhof Alexanderplatz jeden 
der beiden jetzigen Berliner Flughäfen  

Qualität der Verkehrsanbindung 
des Standortes
- Pendelverkehr zu einem Flughafen
- Geschäfte für täglichen Bedarf, 
  Dienstleistungen
- …

Sicherheitsaspekte
- Manipulationsrisiko der für 
  Geldgeschäfte notwendigen 
  PIN-Eingabe
- Überfallrisiko
- …

Eignung der Umgebung für den 
Automatenbetrieb
- Standort des Automaten DIREKT IM   
  Kundenstrom
- Entfernung des zu bewertenden 
  Automaten von einem Geldautomaten 
  (FremdGAA) einer anderen bekannten 
  Institutsgruppe.
- …

Objekteigenschaften (Hardfacts)
- Möglichkeit der direkten Kamera-
  überwachung des Automatenstand-
  ortes
- Beleuchtung/Sicherheitsgefühl
- Zugang zu Fahrstuhl oder Rolltreppe 
…

Tab. 1) Grundzüge des Bewertungsmodells
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Ebenen

1 2 3 1 2 3

Standort

Name der Lokation des Automaten

Nummer des Fahrkartenautomaten

Gebäude/Etage

Verbale Beschreibung des Standortes 
(z. B. Eingangshalle links, ...)

Herstellername:

Typenbezeichnung:

Qualitative Bewertungsaspekte

1 Qualität der Verkehrsanbindung des Standortes

1 ÖPNV </=3 Anbindungsmög-
lichkeiten

2 Anbindungsmöglich-
keiten

mind. eine Anbin-
dungsmöglicheit

2 Pendelverkehr zu 
einem Flughafen

Es besteht direkter 
Anschluss an Pendelver-
kehr, mind. 1 Möglich-
keit (Bus, S-Bahn)

Indirekte Verbindung, 
1x umsteigen

Indirekte Verbindung, 
ab 2x umsteigen

3 Geschäfte für täglichen 
Bedarf, Dienstleistun-
gen

AT ist gut sichtbar bzw. 
gut ausgeschildert

AT steht etwas abseits, 
jedoch noch ausge-
schildert

AT steht abseits und ist 
nicht ausgeschildert

Bewertungsmodell für Evaluation eines existierenden Automaten (AT) zur Umrüstung auf Cash Recycling

Tegel und Schönefeld durch regelmä-
ßigen Pendelverkehr erreichen kann.

Innerhalb des Bahnhofes hat der Kunde 
nicht nur die Möglichkeit, sich ein Ti-
cket zu kaufen, sondern auch, Einkäu-
fe zu tätigen. Diese Möglichkeit kann 
die Entscheidung unterstützen, ob die 
Integration einer Cash Recycling-Funk-
tion in den Ticketautomaten erfolgen 
soll. 

Bei der weiteren Bewertung des Ticket-
automaten sind die Sicherheitsaspekte 
nicht zu unterschätzen. Dieses Krite-
rium wird im vorliegenden Modell als 
Überfallrisiko und Manipulationsrisiko 
der für Geldgeschäfte notwendigen 
PIN-Eingabe bezeichnet. Die Untersu-
chung des Automaten hat gezeigt, dass 
das Überfallrisiko von Ticketautomaten 
oft als gering einzuschätzen ist. Eine 
bereits vorhandene Kennzeichnung 
am Automaten, die auf die versteckte 
Kameraüberwachung am Standort hin-
weist, schränkt die Möglichkeit eines 
potenziellen Überfalls zusätzlich ein. 
Des Weiteren deckt ein angrenzendes 
Reisezentrum mit den Öffnungszeiten 
den größten Teil der Tageszeit ab und 

Abb. 1) Teilausschnitt aus dem entwickelten Bewertungsmodell (eigene Abbildung)

Abb. 2) Ticketautomat Berlin-Alexanderplatz



107THWildau 
Wissenschaftliche Beiträge 2013

En
er

g
ie

- 
u

n
d

 
U

m
w

el
tm

a
n

a
g

em
en

T
In

fo
r

m
a

ti
o

n
s-

 u
n

d
 

K
o

m
.-

te
c

h
n

o
lo

g
ie

n
M

a
te

r
ia

l-
 u

n
d

 
P

r
o

d
u

kt
i

o
n

ste
c

h
n

o
lo

g
ie

Leh


r
- 

u
n

d
 

Le
r

n
m

a
n

a
g

em
en

t
Lo

g
is

ti
k

M
a

n
a

g
em

en
t 

u
n

d
 

In
n

o
v

a
ti

o
n

Opt


i
sc

he
 

Te
c

h
n

o
lo

g
ie

n
B

io
sy

ste
m

te
c

h
n

ik
/ 

B
io

in
fo

r
m

a
ti

k

verringert die Gefahr eines Überfalls 
während der Öffnungszeiten.

Das Manipulationsrisiko an dem für die 
Geldgeschäfte notwendigen PIN-Pad 
kann nie vollständig ausgeschlossen 
werden. Bei den untersuchten Ticket-
automaten kann das Anbringen von 
fremden Zusatzbauteilen am Karten-
schlitz oder am PIN-Pad sowie von 
Zusatzkameras zur Überwachung des 
Eingabefeldes aufgrund der Bauart des 
Automaten nicht ausgeschlossen wer-
den. Befindet sich der Kunde direkt vor 
dem Ticketautomaten und wird auf-
gefordert seine PIN über das PIN-Pad 
einzugeben, verdeckt er mit seinem 
Körper den Blick auf das PIN-Pad nicht 
vollständig. Die Einstufung des Mani-
pulationsrisikos erfolgt auf mittlerer 
Stufe.

Das Bewertungsmodell gibt abschlie-
ßend Auskunft über die Objekteigen-
schaften, die so genannten Hardfacts. 
Hierunter fallen zum Beispiel die Archi-
tektur und die Bauweise des Bahnhofs. 
Bei der Untersuchung am Bahnhof 
Alexanderplatz ergibt sich für das Kri-
terium Beleuchtung/Sicherheitsgefühl 
eine Einteilung im mittleren Bereich. 
Der Ticketautomat wird nicht vollstän-
dig beleuchtet und erfüllt die Anforde-
rung der Beleuchtung auf Tageslichtni-
veau nicht vollständig.

Mit den durchgeführten Untersuchun-
gen und dem validierten Modell wird 
eine Entscheidungshilfe für die Aus-
rüstung von Ticketautomaten mit er-
weiterten Funktionen geboten. Ein 
untersuchter Automat kann anhand 
aller empirisch gewonnenen Daten als 
Kandidat für eine mögliche Umrüstung 
sehr gut identifiziert oder ausgeschlos-
sen werden.

» IV.	Anforderungen an ein verfei-
	 nertes Prognosewerkzeug

Die Anwendung des dargestellten Be-
wertungsmodells erlaubt es, subjek-
tive Einschätzungen durch objektive 
Bewertungen zu ersetzen und gibt so 
deutlich mehr Sicherheit bei der Be-
wertung von Automatenstandorten 

als die eingangs erwähnten derzeit üb-
lichen drei Methoden.

Allerdings ist es notwendig, das Mo-
dell um einen Schritt zu erweitern, um 
auch quantitative Aspekte in der Unter-
suchung zu berücksichtigen: Die aus-
schließliche Betrachtung qualitativer 
Aspekte kann zu Fehleinschätzungen 
führen. Um die Frage, ob ein Automat 
rentabel ist und damit am Ende höhere 
Einnahmen als Ausgaben entstanden 
sind, möglichst genau beantworten 
zu können, müssen die Wahrschein-
lichkeitsannahmen zusätzlich um eine 
Kostenbetrachtung ergänzt werden.

Anhand eines Beispiels soll dieser noch 
notwendige dritte Schritt verdeutlicht 
werden. Betrachtet wird ein DB-Ticket-
automat, der am Bahnhof in Garmisch-
Partenkirchen aufgestellt ist. Dieser 
Automat weist „passable“ Ticketver-
käufe aus, so dass er durchschnittlich 
nur einmal pro Woche von einem WTU 
angefahren werden muss. Im Vergleich 
mit den Automaten auf dem Berliner 
Hauptbahnhof, die alle ein bis zwei 
Tage von einem WTU geleert werden 
müssen, könnte die Einschätzung „kei-
ne Cash Recycling-Funktion erforder-
lich“ lauten. Tatsächlich kommt aber 
das beauftragte Werttransportunter-
nehmen für die Leerung des Ticketau-
tomaten aus München und fährt nach 
Beendigung der Leerung wieder dort-
hin zurück.

Eine Hochrechnung inkl. der Fahrtkos-
ten für etwa 90 km pro Richtung zeigt 
auf quantitativer Basis eine sinnvolle 
Umrechnung an (Google Maps 2012).

Die Attraktivität einer Cash Recyc-
ling-Funktion am Standort Garmisch 
Partenkirchen ist damit deutlich ge-
stiegen. Sie wächst außerdem, wenn 
zusätzlich die WTU-Gebühr für die 
Dienstleistung in Betracht gezogen 
und berücksichtigt wird, dass die Aus-
rüstung eines Fahrscheinautomaten 
mit Cash Recycling-Funktionalität laut 
Experten der DB eine hardwareseitige 
Investition von ca. EUR 8.000 erfor-
dert.

Mit dem dreistufigen Modell ist es sehr 
gut möglich, diejenigen Ticketautoma-
ten für eine Umstellung auf Cash Recy-
cling zu identifizieren, deren Amortisa-
tion wahrscheinlich ist.

Die eingehende Fragestellung „Ist die 
Integration einer Cash Recycling-Funk-
tion in den Ticketautomaten rentabel 
für die Deutsche Bahn AG?“ kann in 
Zukunft auch in Zusammenhang mit 
anderen möglichen Interessenten ge-
stellt werden. Das dreistufige Modell 
kann generell nicht nur bei der Ent-
scheidung über die Umrüstung von 
Ticketautomaten helfen, sondern zum 
Beispiel auch für die Umrüstung von 
Geldautomaten oder Warenautomaten 
genutzt werden. 
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