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1 ABSTRACT

Mobilitdtssharing-Modelle sind einer der zentraMabilitatstrends des 21. Jahrhunderts. Allerdinidpg gs

in der praktischen Umsetzung — v.a. von free-flaa®ystemen — noch Verbesserungsbedarf, da eg lzaufi
langeren Stehzeiten und einer unglnstigen Verigitler Fahrzeuge im Stadtgebiet kommt. Es ist wichti
Nutzerinnen- und Nutzerbedirfnisse und ihr Mol#iwv&rhalten zu verstehen, damit Anreizmechanismen —
bzw. im engeren Sinne ,Nudges* — moglichst wirkuraisimplementiert werden kénnen. Nudging bedeutet
so viel wie ,schubsen’ oder ,anstof3en‘ und bestiirdie Beeinflussung der Nutzerinnen und Nutzer bei
gleichzeitigen Verzicht auf die Verwendung von @Gder Verboten bzw. monetaren Anreizen.

Das Projekt REBUTAS (kurz fiur ,Entwicklung einesakéiven Buchungs- und Tarifsystem fir free-floating
Fahrzeug-Sharingdienste) hat zum Ziel, die Auslagtder elektrifizierten Fahrzeuge und die Kundimne
und Kundenbindung zu verbessern. Es setzt versa@ifktlen Einsatz von innovativen Methoden aus dem
Bereich der Co-Creation. Ein Co-Creation-Prozesdangt kooperationsunterstiitzende Methoden, die
einerseits der Akquirierung relevanter Daten undeagrseits einer gemeinsamen Generierung innovative
Losungsansatze bzw. deren Akzeptanz durch ihreeloteen und Nutzer helfen. Beispiel hierfur sind. u.
Design-Games. Dieser Beitrag zielt darauf ab degewahlte Methode naher zu erlautern und die daraus
gewonnen ,Nudges” bzw. Anreize darzustellen. Dariifx@aus wird ein erster Uberblick zur Integratiord
Umsetzung in den Feldtests gegeben.

Keywords: Nudging, Anreizmechanismen, Design Gardpped, Sharing

2 EINLEITUNG

Zunehmende Verkehrsbelastung und die damit vermermde Umweltauswirkungen machen die
Notwendigkeit an neuen, nachhaltigen Verkehrslésangvie Mobilitatssharing, deutlich. Aktuell erorbe
vor allem e-Mopeds und die kleineren e-Scooteretsitiree-floating Sharing-Angeboten die Grol3stéadte
die durch Zeitersparnis bei der Parkplatzsuche emé®r gewissen Wendigkeit im urbanen Kontext
zahlreiche Vorteile versprechen. Solche Konzeptankd malRRgeben zur Entscharfung der innerstadtischen
Verkehrslage beitragen und StralBenraume lebenswertehen. Das Projekt REBUTAS (kurz fir
~Entwicklung eines reaktiven Buchungs- und Tarifeys fur free-floating Fahrzeug-Sharingdienste*) hat
zum Ziel nachhaltige Mobilitatslosungen wie freeafiing e-Moped-Sharing zu forcieren, um den gesetzt
Klimazielen (u.a. der Stadt Wien) im Bereich Shariechnung zu tragen sowie Verkehr, Parkplatzfiégche
und Emissionen zu reduzieren. Die Notwendigkeit rauen, nachhaltigen Verkehrsldsungen, wie
Mobilitatssharing, ist offensichtlich, allerdingsbgyes in der praktischen Umsetzung dieser Systeooh
Verbesserungsbedarf. Free-floating Systeme sindnvitader Problematik konfrontiert, dass es durciee
ungunstige Verteilung der Fahrzeuge zu langen Simz kommt und das System somit sowohl fur
Betreiber als auch Nutzerinnen und Nutzer unaitragt. Hier setzt das Projekt REBUTAS an, dassdit)
Auslastung der elektrifizierten free-floating Fadwge und (2) die Kundinnen- und Kundenbindung durch
den Einsatz von Anreizmechansimen (bzw. im eng&iane ,Nudges") verbessern méchte. Entscheidend
ist es hierfiir, Nutzerinnen- und Nutzerbedurfnigsd ihr Mobilitatsverhalten zu verstehen. Im Projekd
daher verstarkt auf den Einsatz innovativer MethddeBereich Co-Creation gesetzt (z.B. Design Games

3 FREE-FLOATING E-MOPED-SHARING: AKTUELLER STAND & HE RAUSFORDERUNGEN

In der Personenmobilitat stellt Sharing (z.B. Chai$hg, Bike-Sharing, Ride-Sharing) einen innoweativ
Weg zur Reorganisation der Mobilitdt dar (Steiningad Bachner, 2014). Besonders kommerzielles Car-
Sharing (Business-to-Consumer) ist als bereitsliethlzu betrachten und das am schnellsten waclesend
Segment in der Sharing Economy (Behrendt, 2017%rAuch neuere Sharing-Trends, wie e-Mopeds und
die kleineren e-Scooter, erfahren in Stadten zuiingfe3e Wachstumszahlen.
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Zur tatsachlichen durchschnittlichen Gesamtnutzdiagsr pro Tag von Mobilitatssharing-Systemen finden
sich in der Literatur unterschiedliche Zahlen, zigtneewegen sich diese jedoch zwischen 1 Stundiedér
floating Systeme (Civity Management Consultants140bis 6 Stunden fir alle Car-Sharing Systeme
(Loose, 2010). Fur Unternehmen stellt die Auslagtdan Schlussel zum Erfolg dar, da es sich beirjede
ungenitzten Stunde um Stehzeiten des Fahrzeugslhdel der zwar Kosten entstehen, aber kein Umsat
generiert wird. Des Weiteren bedeutet eine gerifigglastung eine ineffiziente Nutzung des free-flugt
Systems. Das in der Praxis unerreichbare Optimune wine dauerhafte Nutzung der Fahrzeuge, da dies
bedeuten wurde, dass sich die Verteilung der Fage@erfekt mit der Nachfrage nach Mobilitat deckt
(Kopp, 2015). Eine adaquate Verteilung ist der &&$¢l zum Erfolg, denn nur, wenn sich ein (Shaying-
Fahrzeug in der (unmittelbaren) Nahe der Nachfiagen und Nachfrager befindet, werden diese auch
genutzt — was essentiell fir eine gute Kundinnemd Kundenbindung ist. Dafir ist es entscheidend
herauszufinden, wie sich Nutzerinnen- und NutzediBfnisse ausgestalten, welche Anforderungen
Nutzerinnen und Nutzer an ein Sharing-System stellmd wie Nutzerinnen und Nutzer in den
Gestaltungsprozess miteinbezogen werden kdénnen.

Vor allem free-floating Systeme verzeichnen in deswgangenen Jahren eine rasante Ausbreitung in
Grol3stadten. Im Gegenzug zu stationsbasierten8gat&ommen free-floating Systeme ohne Stationen fir
die Ausleihe und die Ruckgabe der Fahrzeuge aus. Haihrzeuge sind in einem vorab definierten
Geschaéftsgebiet verteilt, wo sie mittels Smartphlokalisiert, reserviert und fir die Fahrt entsparerden
koénnen. Alleine Car2Go und DriveNow stellen in WieB00 Autos zur Verfligung. Dazu kommen noch seit
neusten die e-Scooter Anbieter Lime und Bird mit2800 Fahrzeugen und vier e-Moped Anbieter, wobei
hier das Start-Up goUrban (als Projektpartner iBREAS) herausgestellt werden soll. goUrban (ibetsetz
das free-floating Prinzip auf e-Mopeds und stalsd im Wiener Stadtgebiet zur Verfligung. E-Mopeuls
goUrban kénnen mit Hilfe einer iOS- und Android-Aigption geortet und gebucht werden. Dabei sieht ma
direkt den Akkustand und den Fahrzeugtyp. Die Regisng erfolgt komplett digital und ohne lange
Wartezeit.

Auch wenn free-floating Systeme allgegenwartig ithden sind, gehoért e-Moped-Sharing zu einem

vergleichsweise recht jungen Themenfeld, weshallomkaerwertbare (Nutzerinnen- und Nutzer-)Zahlen

vorliegen. Aus diesem Grund muss eine Orientiegnidtenteils anhand der Car-Sharing-Erfahrungswerte
erfolgen. Obwohl die beiden Themenfelder differenzbetrachtet werden mussen, kénnen Parallelen zu
bereits etablierten Carsharing-Systemen gezogendemer Folgende Herausforderungen lassen sich
identifizieren:

3.1 Relocation

Bei free-floating Systemen stellt die Relocatiorr dkahrzeuge durch Ein-Richtungsfahrten eine grof3e
Herausforderung dar. Die Problematik besteht vaaind dass die Fahrzeuge manchmal in Gebieten mit
geringer individueller Mobilitatsnachfrage (Colddg) feststecken, wahrend sie eigentlich in Zonigmeher
Nachfrage (Hot Spots) benotigt werden (Weikl andy@erger, 2013). Um das System effizienter und
profitabler zu gestalten, kann durch unterschigelimterventionsstrategien an diesem Ungleichgewich
Angebot und Nachfrage angesetzt werden (Angeloedial., 2014; Sayarshad et al., 2012; Yang et al.,
2010). Die Fahrzeuge missen demnach nicht UbenallGeschaftsgebiet gleichmallig verteilt sein
(,GieRBkannenprinzip“), sondern missen dort stelvem,sie nachgefragt und somit genutzt werden. Der
Herausforderung einer unginstigen Fahrzeugvertgitoiissen sich beinahe alle Betreiber von freeifigat
Sharing Systemen stellen, weshalb viele von ihnari betreiberbasierte Umverteilungsfahrten
zuruickgreifen. Aus Sicht einer auf die Reduktiors déesamtverkehrs sowie des Energieverbrauchs
ausgerichteten Politik stellt die Umverteilung eBpannungsfeld dar, da dieser Eingriff wiederrum
zusatzlichen Verkehr und somit Emissionen sowiet&ogeneriert. Schulte und VoR3 errechneten aufsBasi
von Daten des free-floating Carsharing-Anbieters2Ga in Berlin flr einen Vormittag einen durch die
Umverteilungen von Fahrzeugen induzierten ;@@sstol3 von 36,73kg. Durch den Einsatz von
verschiedenen Strategien, die auf der Umverteildmgh Nutzerinnen und Nutzer selbst basieren, leonnt
hierbei in der Simulation jedoch eine Reduktion @€%-AusstolRes auf 4,45kg sowie der Kosten von 410€
auf 54€ erreicht werden (Schulte and Voss, 2015ki Blutzerinnen und Nutzer-basierten
Umverteilungsstrategien wird versucht mit Hilfe veerschiedenen Incentives oder Bonus-Modellen (z.B.
Extra-Minuten oder gratis Fahrten, Bonuspunkte,&8igte Tarife fir Nutzerinnen und Nutzer) Anreize z
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schaffen, dass Nutzerinnen und Nutzer die Fahrzéuggereiche bringen, wo eine erhtéhte Nachfrage
besteht (Reiss, 2017).

3.2 Vandalismus & Schadensmeldung

Generell zeigt sich, dass Sharing-Nutzerinnen uhitzer tendenziell wenig Verantwortung fir die
Fahrzeuge Ubernehmen. Bei free-floating Carshaz@igt sich dies v.a. in der fehlenden Inspektion de
Fahrzeuge vor Fahrtantritt (Namazu et al., 2018).fRe-floating Bikesharing zeigen sich indessemer
wieder Probleme mit Vandalismus (siehe aktuell ®Bn Wien oder auch in der Schweiz). Auch e-Saoote
sind aktuellen Pressemeldungen zufolge v.a. inWd®A zunehmend von Vandalismus-Attacken betroffen
(siehe z.B. Wright, 2018).

3.3 Witterungsabhéngigkeit

Benutzerinnen und Benutzer von (e-)Mopeds sind ldudie Exponiertheit der Fahrerinnen und Fahrer
Umwelteinfliissen stark ausgesetzt (im GegensatAwofahrerinnen, Autofahrern, Benutzerinnen oder
Benutzern des offentlichen Verkehrs). Analog zundf®aren lasst sich eine erhebliche Abhangigkeit von
den Wetterverhaltnissen ableiten (Stadt Wien, 20dd jihren starke Regenereignisse sowie Regenengehr
Tage hindurch zu einem deutlichen Riickgang des &tkdhrs. Bei darauffolgender ,Normalisierung” des
Wetters wird das Ausgangsniveau schnell wiedelidrreAuch aus den goUrban Nutzungsdaten l&sst sich
ein &hnliches Verhaltensmuster ablesen.

4 ANREIZMECHANISMEN: NUDGES, TARIF & BUCHUNG

Anreize (,Incentives") dienen der Motivation bzwnregung anderer zu (bestimmten) Aktivitaten. Viele
Innovationen scheitern nicht an der technischendtirasg, die groRe Herausforderung stellt in dersteri
Fallen die soziale Komponente dar. Im Rahmen voBB&EAS sollen mittels zielgruppenspezifischen
Anreizsystemen die Auslastung des free-floating Mébssharing Angebots verbessert und die Usabilit
des Buchungssystems optimiert werden. Die Strategie breiteren und langfristigen Etablierung der
Applikationen umfasst dabei die Berlcksichtigung ¥&) Nudging-Ansétzen, (2) Dynamic Pricing und (3)
ein reaktives Buchungssytem.

4.1 Nudging: Auspragungen, Abgrenzungen & ethische Beddéen

Nudging beschreibt ein Verfahren, bei dem die Hr®iungsfindung von Menschen und deren Verhalten
beeinflusst wird. Der Begriff kommt aus dem Endtisc (,to nudge®) und bedeutet so viel wie ,schubsen
oder ,anstoBen‘ und wurde von Thaler und Sunstél00§) gepragt. Als Rahmen fungiert die
Verhaltensbkonomie, die sich damit beschaftigt, urar Menschen von den Vorhersagen der
Standardokonomie-Theorie (rationales Verhaltenzélunaximierend etc.) abweichen und sich dabei auf
psychologischen Prinzipien berufen: z.B. impulsivesid kurzsichtiges Verhalten, mangelnde
Selbstkontrolle, begrenzte Aufmerksamkeit und Merkvdgen, sozialer Druck (Kahneman, 2003; Simon,
1997; Thaler, 1980; Namazu et al., 2018).

Die Definition von Nudging ist in der Literatur mickonsistent und es besteht eine grof3e Unklanheier
Abgrenzung von Nudging-MaRBRhahmen. Zum Teil widegspen sich sogar Thaler und Sunstein in ihren
Vorschlagen fur Nudges mit ihrem entwickelten NudgKonzept fur Nudging (Hausman and Welch,
2010). Ziel von Nudging ist, dass Nutzerinnen undzdr ,bessere” Entscheidungen treffen — im Rahmen
des ,liberalen Paternalismus®. Paternalismus in d&mme, dass versucht wird, Entscheidungen so zu
beeinflussen, dass sich Personen dadurch ,besatstheiden als sie es sonst wahrscheinlich gemacht
hatten. Paternalismus verlangt aber eine Einschrignker Wahlfreiheit. Deswegen ,liberal” in dem 1&n
dass sich die Personen auch dagegen entscheideerkwenn sie mdchten und das wahlen, was sie
bevorzugen.

Entscheidend ist in diesem Kontext zu hinterfragényen die Entscheidungen ,besser” sind — hienfiliss

die Rolle der choice architects kritisch refleitiarerden. Choice architects haben die ,respongibitr
organizing the context in which people make deaosidThaler and Sunstein, 2008: 3), d.h. sie semadfen
Rahmen, in dem Entscheidungen getroffen werdersd3i&orgehen ist unvermeidbar, und passiert bewusst
oder unbewusst. Entscheidend ist aber die eigerie Rod Verantwortung als choice architect zu
reflektieren und zu diskutieren, dass die Ziele deoice architects mit den individuellen Zielen der
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Nutzerinnen und Nutzer nicht Ubereinstimmen misgge. bessere” Entscheidung ist somit immer aus
Sicht der choice architects die bessere Entschgidun

Im engeren Sinn bedeutet Nudging die BeeinflussiomgVerhalten unter Verzicht von monetéaren Anreizen
(Thaler and Sunstein, 2008) oder bewussten Infooman (z.B. informative Incentives), sprich die Wing
passiert rein Uber das automatische/unbewusstétikeg8ystem.

Im Projekt REBUTS wird allerdings die Definition wdNudging etwas ,aufgeweicht*: So stellt es fir das
Projektkonsortium aus ethischen GesichtspunktemekeDption dar, Nudging ohne Information der
Nutzerinnen und Nutzer einzusetzen. Um den Vorwider Manipulation und top-down-Orientierung des
Nudging-Konzeptes (Winkel et al., 2016; Rizzo anditvian, 2008) zu begegnen, findet im Projekt
REBUTAS die Entwicklung der Nudges mittels Co-Ciaastatt (siehe Kapitel 6).

Im Projekt REBUTAS werden unter Nudging also ,sehtlalBhahmen verstanden, die Menschen in ihrer
Entscheidungsfindung und ihrem Verhalten beeinfinssvobei entscheidend ist, dass immer Wabhlfreiheit
ermdglicht wird. Ansatzpunkte fir Nudging kdnnea.dolgende Wirkweisen sein:

- Bei Framing geht es darum den Entscheidungsrahmdwrzstruieren (Tversky and Kahneman, 1992),
sprich festzulegen, wie Entscheidungsmdglichkeitprasentiert werden (Betonung, Akzente,
Orientierung) (Mirsch et al., 2017): welche Verghe werden prasentiert (,Anker*)? Wer kommuniziert
mit den Nutzerinnen und Nutzern (,Messenger-Effgkt*

« Unter Priming versteht man das ,Vorbereiten“ auheeiSituation/Entscheidung durch Bilder,
Informationen, Stimmungen, Fragen etc. (Kay et28lQ4; Utz, 2004). Priming zeigt, dass das Verhalte
der Menschen verandert werden kann, wenn sie zusstimmten Sichtweisen, Worten oder
Empfindungen ausgesetzt sind (Hertel and Fiedl@84), wobei Priming aul3erhalb des bewussten
Bewusstseins zu agieren scheint, was bedeutet, etasich vom einfachen Erinnern unterscheidet
(Wilson, 2002; Bargh et al., 1996).

. Es besteht eine starke Tendenz der Individuen [#iiamtus Quo zu bleiben, da die Nachteile des
Verlassens des gegenwartigen Zustandes bedrohlictiem als die Vorteile, die mit einer Veranderung
verbunden sind (Mirsch et al., 2017). Kahnemanle{ 2003) sieht den Status Quo Bias als eine
Manifestation der ,Loss Aversion“. Deshalb haberfdbés/ Standardeinstellungen grofR3en Einfluss auf
das Verhalten.

« Das Verhalten anderer Personen hat grof3en Einfusdas eigene Verhalten, zum Teil durch
automatische Effekte, positiver und negativer Afe{calfe and Dolan, 2012). Man orientiert sich am
Verhalten anderer, die Wirkweise entsteht u.a. ldusoziale Strafen fur die Nichteinhaltung; soziale
Nutzen, der sich aus der Anpassung ergibt; ,Herdérhalten, sozialer Druck (DellaVigna, 2009). Im
digitalen Bereich wird das beispielsweise tber Bkéeimpfehlungen ,Customers Who Bought This
Item Also Bought” genutzt (Mirsch et al., 2017).

Im Bereich Mobilitdtssharing gibt es nur sehr wengmpirische Auseinandersetzungen im Kontext von
Nudging (Namazu et al., 2018), wissenschaftlicherbiur gibt es v.a. in den Bereichen Gesundhait un

Umwelt. AuRerdem gibt es bislang v.a. Erfahrunganoiffline Bereich (Weinmann et al., 2016). Uber

digitales Nudging ist aktuell noch wenig bekanntist aber fir das Projekt REBUTAS von groRRer

Bedeutung. Es gibt zahlreiche Untersuchungen, digen, dass v.a. in Bezug auf die Reaktion von
Nutzerinnen und Nutzern auf Verhaltensanderungsatafian eine grof3e Vielfalt und Heterogenitat besteht
(Avineri, 2012) — die Wirkweisen auf MaRhahmen éassich also oftmals nur schwer abschatzen, was ein
empirische Untersuchung samt Feldtest notwendiditnac

Neben der Implementierung von unterschiedlichen gésdkann auch im Kontext von Tarif- und
Buchungssystem mittels Anreizmechanismen angesetzien:

4.2 Dynamic Pricing und flexible Tarife

Tarifsysteme im Mobilitatssharing-Bereich untersdba sich meist in zwei Varianten. Zum einen kaim e
Kilometerentgeld entrichtet werden, zum anderererehidufiger) werden Zeittarife festgelegt, wo ein
Geldbetrag fir eine Zeiteinheit (z.B. Minuten, Tagerrechnet wird (Kiermasch, 2013). Das Tarifsyste
hat maf3geblichen Einfluss auf die Attraktivitat flee-floating Angebots und somit auch auf die Asglng

der Flotte. Ein zentraler Punkt kann dabei daszRrides Dynamic Pricings sein, wo eine situative
Anpassung von Angebotspreisen an im Zeitablaufieraide Rahmenbedingungen erfolgt (Gonsch et al.,
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2009). Preise werden hierbei also flexibel gedtatiinnen sich rasch dndern und héngen stark vgeBot
und Nachfrage sowie von externen Faktoren (z.B.t&éketb (Concas et al., 2013). Ziel dabei ist die
Maximierung des Gesamterloses bzw. die VerbessedamgAuslastung im Kontext von free-floating
Mobilitatssharings. Dynamische Preise kennt manemnanderem von Flugpreisen oder dem
Fahrdienstvermittler Uber.

Im Rahmen vom Forschungsprojekt REBUTAS ist dasntl@mmachen und die Kommunikation Uber
variable Preise entscheidend, um Impulse und Aaréir eine verstarkte Nutzung zu setzen. Dynamic
Pricing soll testweise im Kontext von externen Badéh, wie Witterungsbedingungen oder fur Relocation
Zwecke angewendet werden. Personalised Pricing bymamic Pricing nach individuellen Merkmalen wie
z.B. Nutzerinnen- und Nutzer-Endgerat, Nutzerinnend Nutzerverhalten, demographischen Merkmalen
werden im Projekt REBUTAS nicht implementiert.

4.3 Reaktive Buchungssysteme

Buchungssysteme von Plattformen sind sehr umfassenéolgenden konzentrieren wir uns auf reaktive
Buchungssysteme, welche das Verhalten der Nutzsriond Nutzer erkennend, proaktiv Informationen an
diese weitergeben. Zudem werden Bedirfnisse dexedonen und Nutzer beriicksichtigt, um aus deren
Perspektive den Buchungsprozess zu vereinfacherzwiischleunigen (z.B. Buchungsvorschlag, der mit
nur einem Klick bestatigt werden muss).

Neben graphisch dargestellten Reservierungskalengidralten die Nutzerinnen und Nutzer wahrend der
Buchung auch Informationen zur aktuellen Position Entfernung des ausgewdéhlten Objekts auf einer
digitalen, zoomfahigen Karte. Weitere fahrgast-#gehe Funktionen sind die Verwaltung der eigenen
Reservierung, das Offnen und SchlieBen der Fahezend die Anzeige zusétzlicher Informationen zu den
Fahrzeugen wie zum Beispiel Verfugbarkeit und Aknd. Ein neuartiges Feature stellt die sogenannte
.Handshake-Funktion* dar. Es ermdglicht den Faheendlas Fahrzeug ohne Parkplatzsuche direkt an
die/den nachste/n Fahrerin oder Fahrer weiterzugekas gerade im innerstadtischen Raum eine deetlic
Komforts- und Effizienzsteigerung bedeutet (widbesDriveNow geschieht). Folgende Funktionen siind f
das Projekt besonders relevant:

« Location Based Services: Uber GPS konnen den Nomsr und Nutzern Vergiinstigungen
(Gutscheine, Sonderangebote etc.) in seiner UmgeomSmartphone angezeigt werden.

- Push Notifications: Mithilfe von sogenannten Geofs kénnen Nutzerinnen und Nutzern per Push
Notification proaktiv Gber Angebote und Leistungen Umkreis ihres Standorts versorgt werden.
Besonders Gutscheine und Aktionen mit kurzer Gkifigund lokalem Bezug kénnen starke Ausleih-
Anreize setzen.

5 NUTZERINNEN- UND NUTZER-ZENTRIERTE DESIGNPROZESSE

5.1 Co-Creation im aspern.mobil LAB

In den letzten Jahren zeichnen sich im Bereicltdehnologischen) Forschung und Entwicklung Tendenz
ab, Nutzerinnen und Nutzer starker in Innovatioosesse einzubinden. In den Wirtschaftswissenschafte
wurde das Potential erkannt, schon in einer frildtase des Innovationsprozesses das ,versteckte
Anwendungswissen® der Nutzerinnen und Nutzer diErstu machen (von Hippel, 1986). Co-Creation wird
als ,jeder Akt kollektiver Kreativitat, der von mehls zwei Personen [Parteien] geteilt wird* (Sasdend
Stappers, 2008) verstanden. Der grundsatzliche adisithe Zugang des Projekts REBUTAS sieht eine
laufende Einbindung von (potenziellen) Nutzerinnad Nutzern vor.

Das aspern.mobil LAB (https://www.mobillab.wien/) ntarstitzt das Projekt dabei mit seiner
Methodenkompetenz. Mit dem aspern.mobil LAB ensielfispern der Seestadt Wiens — eines der gréf3ten
Stadtentwicklungsgebiete Europas — ein Raum, in d&wohnerinnen, Bewohnern, Forscherinnen,
Forschern, Stadtverwaltungen und Unternehmen geam@ireinen Beitrag zur Entwicklung einer neuen,
urbanen Mobilitat leisten kdnnen. Ziel des aspeohinLABs ist es, vor Ort eine neuen Mobilitats-dun
Innovationskultur zu etablieren und zu unterstiitzéie zu einem lokalen Leuchtturmprojekt flr den
Innovationsstandort Osterreich werden kann.
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5.2 Nutzerinnen- und Nutzer-zentrierte Methoden in denAnfangsphasen der Design-Prozesse

Ein benutzerinnen- und benutzerzentrierter Desopgss erfordert eine direkte Einbindung von
gegenwartigen und kunftigen Nutzerinnen und Nut£Baek et al., 2007; Wallach and Scholz, 2012).ddab
konnen unterschiedliche Methoden zum Einsatz kommem Daten Uber das Verhalten, Motivationen,
Bedurfnisse, Wiinsche oder Denkmuster von Benutzeninind Benutzern sammeln zu kénnen (Beaudouin-
Lafon and Mackay, 2008). Das Ziel eines benutzerrrund benutzerzentrierten Designprozesses ist es
letztlich ein tatsachlich benutzbares System odedukt zu schaffen.

Die Einbindung von Nutzerinnen und Nutzern findabeli in der Regel in allen Phasen des Prozesdes sta
(Abbildung 1). Dazu zahlen die Evaluierung des Eousgsfeldes (Rubin, 1994), wesentliche
Entwicklungsschritte, die Phase des Prototypingisale Testphase fiir das finale Produkt. Die Irikéoa

mit dem zu entwickelnden System bildet da einertralam Punkt (Preece et al., 2015). Nach Gould und
Lewis (1983) existieren drei Prinzipien flr denzartnnen- und nutzerzentrierten Designprozess:

« Early Focus on Users and Tasks — GrundlegendeseWifisezogen auf soziale, kulturelle und
personliche Aspekte) tiber die Zielgruppe stellerivesentlichen Faktor dar.

- Empirical Measurement — Nutzer-Feedback muss extbpnd erfasst und evaluiert werden.

« lterative Design — Der Designprozess verlauft tterand passt sich laufend unter Berlcksichtigung
von Nutzer-Feedback entsprechend an.

Nutzerzentrierten

Designprozess planen

Losung erfiillt die

Nutzerkontext verstehen

Nutzeranforderungen
g und beschreiben

Iteration, soweit /
Evaluierungs-
ergebnisse Bedarf ’\

aufzeigen

Bewertung von Lésungen
aus Nutzersicht Nutzeranforderungen

spezifizieren

Gestaltungsmaoglichkeiten
entwickeln

Abbildung 1: Iterativer Designprozess nach ISO 9240, eigene Darstellung.

Der Fokus auf Nutzerinnen und Nutzer und ihre Atdien, die in Nutzungskontexten vorkommen,
ermoglicht ein besseres Verstehen der Anforderungeahmenbedingungen und Fahigkeiten der
Nutzerinnen und Nutzer in dem untersuchten Kont&ihe innovative Methode in nutzerinnen- und
nutzerzentrierten Designprozessen stellt das DeSmme dar. Design Game betont v.a. den explorativen
imaginativen, dialogischen und empathischen Aspeéth Co-Creation/Co-Design (Vaajakallio and
Mattelmaki, 2014). Design Game liegt die Annahmgrande, dass Designing ein sozialer Prozess idt, un
aus Kommunikation, Aushandlung und Kompromissertelis— der Design Prozess ist dabei genauso
wichtig wie das Produkt (Brandt, 2006).

Dieser partizipative Designprozess impliziert etktive Teilnahme von Nutzerinnen und Nutzern, diert
das Design Game geschaffen werden kann (Brand®)2®utzerinnen und Nutzer fungieren als Co-

&
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Creators und Expertinnen und Experten ihrer LebehsWo-Creation, als event-basierten Designprozess
verstanden, braucht gewisse vorstrukturierte Stiond Aufgaben (Brandt, 2013; Vaajakallio and
Mattelmaki, 2014). Die Ergebnisse solcher Everntsl gieine ,fertigen“ Gestaltungsldsungen, sondem ei
gemeinsam konstruiertes Verstandnis tUber den KgrdexAlltagserfahrungen der Nutzerinnen und Nytze
mogliche Gestaltungsideen und Traumvorstellungeas Bpielen schafft eine Basis, um ein gemeinsames
Lernen zwischen Designer und Nutzerinnen und Notzar ermoéglichen (Brandt, 2006). Mit ihren
spielerischen Elementen und Interaktionsmechanismaiglichen Design Games Nutzerinnen und Nutzer
und Designer sich in andere Rollen oder Perspekirveversetzen. Dabei entstehen neue Anregungen, di
wieder wiederum kreativ im Designprozess verwendatden konnen. Im Laufe dieser ,Spiele* entstehen
neue Designideen bzw. Designelemente, die wiedetanfe des Projektes eingesetzt werden kdnnen
(Pedersen and Buur, 2000).

Das Ziel besteht darin, Partizipation zu ermoglicHes geht nicht vorrangig um den Wettbewerb, sprier

das Spiel gewinnt — dennoch missen gewisse Spasslentente enthalten sein (Vaajakallio and
Mattelmaki, 2014). Es gibt Regeln und greifbareefgeémente, die den Designprozess lenken (Brandt
2006), allerdings kénnen die Regeln von den Spielen und Spielern auch reinterpretiert werden
(Vaajakallio and Mattelméaki, 2014). Ziel des Des{games ist es in einem Spiel Entscheidungssituztion
herbeizufuhren, die der Realitat entsprechen. Diedecheidungssituationen dienen als Basis furusision
unter den Teilnehmerinnen und Teilnehmern. Im Desgme werden spezifische Ereignisse vorgegeben
und Nutzerinnen und Nutzer durch Regeln bzw. Hamganweisungen dem zuvor definierten Ziel des
Workshops entsprechend angeleitet. Die Regeln desigh Games bieten gleichzeitig ausreichenden
Freiraum, um eigene Ideen von Nutzerinnen und Motz férdern und kreative LOsungsansitze zu
provozieren. Ublicherweise bestehen Design GamesSaielbrettern, Spielkarten, Wirfeln, Spielfiguren
gestaltetem oder bedrucktem Papier oder digitatepldmentierungen. Das sogenannte Spiel soll ofters
gespielt werden, um genug Feedback zu holen uregite diversifizierte Basis zur Analyse vorlieldit

Hilfe von Video- bzw. Audioaufzeichnungen kdnnere ddpiele dokumentiert werden, um eine spatere
ausfihrliche Analyse zu ermoglichen.

Das Design Game findet dabei im Spannungsfeld venzeitlichen Ebenen statt: vergangene Erfahrurgen
aktuelle Themen — Zukunftsvisionen (Sanders angets, 2012). Brandt (2006) unterscheidet vier
Funktionen von Design Games — angewendet auf REEBJWAd v.a. die Funktion ,games to create
scenarios that describe intended use situations”.ndch Perspekte fungiert das Design Game als
Tool/Werkzeug, als Denkart und als Struktur (Vaajlid and Mattelmaki, 2014):

» fur Designer als Tool: um Dialog zwischen verschigeh Akteurinnen und Akteuren in Gang zu
bringen; um empathisches Verstandnis fur die Sdoaanderer zu generieren; und um Probleme
gemeinsam mit Nutzerinnen und Nutzern zu idenéfizn, abzugrenzen und zu I6sen

- fur die Spielerinnen und Spieler als Denkart: gewikreative, inspirirende Atmosphéare, die ein
Erlebnis in einer Spielwelt erzeugt und Barrierbhaut

«  fur Design-Game-Entwicklerinnen und Entwickler Stsuktur: mit konkretem Design-Game-Material,
das zum einen explizit ist und zum anderen abeenoffir Neuinterpretationen, die je nach
Kontextbedurfnissen manipuliert werden kdnnen

6 DAS DESIGN-GAME IM REBUTAS PROJEKT

Der grundsétzliche methodische Zugang des ProjREBUTAS sieht eine laufende Einbindung von
(potenziellen) Nutzerinnen und Nutzern vor. (Poielie) Nutzerinnen und Nutzer umfassen (1) bestéden
Nutzerinnen und Nutzer von goUrban und (2) andeteréssierte, die mittels Aktivierungsmethoden des
aspern.mobil LABs zu REBUTAS-Workshops erschienam,sum unterschiedliche Fragestellungen zu
diskutieren. Die gesammelten, strukturierten unddseeten Ergebnisse bilden die Basis fir die ibegat
Weiterentwicklung des Buchungs- und Tarifsystensa®loped-Sharing Anbieters goUrban. Innerhalb des
iterativen Forschungsprozesses erfolgt eine studemanvAnnaherung an das ,Endprodukt”: ausgehend von
leitfadengestitzten Interviews und Workshop-Formdteit Design Game), um Anforderungen auszuloten
Uber Labor- und Feldtests mit kontinuierlicher Wantwicklung des Systems. Dieses Vorgehen reduzier
Entwicklungsrisiken und verhindert das Verwerfem goo3en Systembausteine.
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Mittels Design Game soll gleich im Anfangsstadiues dProjekts REBUTAS gemeinsam mit (potenziellen)
Nutzerinnen und Nutzern das Thema Nudging und andareizmechanismen offen diskutiert werden. Mit
diesem Vorgehen mochte das Projektteam dem Vorwdass Nudging und Anreizmechanismen
ausschlieBlich top down ausgerichtet sind, bewersigstegenwirken. Auch aus ethischen Gesichtspurgten
das Kenntlichmachen von Anreizmechanismen entsehdid

Im Rahmen des Design Game werden mit (potenzieNemerinnen und Nutzern neue Ideen generiert, wie
Anreize im Kontext von free-floating Mobilitatsslvay gestaltet werden kénnen, um (1) die Auslastonge
des Systems und (2) die Kundinnen- und Kundenbigdwerbessern zu kdnnen. Es gilt herauszufinden,
welche Anreize welche Wirkung auf verschiedene dfiggpen haben kénnen — sprich welcher Anreiz
konkrete Personen mit ihren spezifischen Wegezwedkeen Mobilitdtsgewohnheiten, Werteeinstellungen
personlichen Normen etc. zur Nutzung des Mobiktéasings motivieren konnte. Zu bedenken gilt es
naturlich, dass das Projektteam — in der FunktisrEatwickler des Design Games — als choice arctsite
fungiert, die den Rahmen des Spiel vorgeben. AtgeBnisse des Design Game missen demnach stets in
diesem Kontext betrachtet werden.

Die Abbildung 2 zeigt das Design Game Beispiel, tasProjekt REBUTAS generiert und eingesetzt
worden ist.

¥ » \.‘:"i. : / / £ 3 Y fﬂ!

Abbildung 2: Beispiele fiir Design Games im ProjekBRHAS.

Die Ergebnisse aus dem Design Game werden in dindge Map zusammengefasst. Dabei wurden flnf
Themenbereiche (Kundenbindung, Transporte, RetmtaliVitterung, Schaden) ermittelt sowie zwischen
monetaren Anreizen (z.B. Gutscheinen), GegenstafmBn Handschuhe im Moped), Informationen (z.B.
Standort nachstes Fahrzeug) und Bewusstseinsbild(jegMoped fahren ist umweltfreundlich®)
unterschieden. Die Nudge Map bietet eine abstrghigeclusterte Darstellung, der im Spiel angeéihrt
Nudges, die Spielerinnen und Spieler im Kontext uaterschiedlichen Szenarien als wirkungsvoll béster
haben. Die angeflhrten Anreize weisen dabei einBeyBandbreite auf: von realistisch bis unreatiktis
umsetzbar, von bewusstseinshildend bis monetareeizenr Die Anzahl der Vorschlage in den
Themenfeldern ist nicht gleichmaRig verteilt — dis$ einer gewissen Eigendynamik in manchen
Spielrunden geschuldet. Dartber hinaus ,springgrielg&ilnehmerinnen und Spielteilnehmer auf manche
Themen eher auf und ihnen fallen mehrere verscheedareize ein. In einem nachsten Schritt werden im
Projekt REBUTAS die Umsetzungsmoglichkeiten dersebiedenen Anreize in den jeweiligen Feldtests
abgeschatzt und einzelne dann auch testweise utagese

AuBerdem werden mit Hilfe des Design Games (und plemllel gefiihrten Nutzerinnen- und Nutzer-
Interviews) zwei Personas und eine Antipersonaléiir weiteren Projektverlauf erstellt. Die Perscstalien
Nutzerinnen- und Nutzermodelle dar, welche die ¢fighpe reprasentieren. Die Antipersona dient zur
entsprechenden Abgrenzung im weiteren Designproziést diese Weise konnen Entwicklungen im
weiteren Designprozess auf eine handhabbare Awmath]Personen” fokusiert werden (Pruitt and Grudin,
2003). Weiters dienen Personas dazu, eine gemein&asis flur Diskussion innerhalb des Projektteams
bilden zu kdénnen und gleichermafen einen stark&ndauf Nutzerinnen und Nutzer, ihre Ziele und dere
Lebensrealitaten zu legen bzw. diese Aspekte bé&ssemunizieren zu kdnnen (Calabria, 2004; Pruitt an
Grudin, 2003).

&
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Bei der Entwicklung der Personas wird im ProjektBREHAS ein hoher Stellenwert auf Themen wie
Mobilitatsverhalten sowie Mobilitatstyp, grundsiéthke Einstellung zum Teilen von Verkehrsmittel, Zag
zu Verkehrsmittel sowie Smartphone- bzw. Technaogizung gelegt:

m Roller .I - Informationen wie 1 {
umweltschonend, | | Gemeinsame Accounts um Geld zu sparen
unkompliziert das ist

{ Informationen
BN Bei Events zur Motivation

mitfzhren zur ersten Fahrt |  Belohnung fiir erste Fahrt
= 4 ] | ]

teschutz |

Informationen
zur Motivation
bei heifen/
kaften

Terrperaturen rformationen,
wieso Scooter die

* beste Wahi st
Zubehbr fir
heie/ kaite
Tege

Belohnung, wenn man jemanden mitnimmt

; - nformatio® %,/
3 Sk (=4

@{0(& 6@ ._\ : Modifikationen am Reller fiir Transpcrte. ao @‘)6,4-
] (\s'QO ~ Gé' ‘G‘. ik %,

¢ Qe 00> % 2
R “Astand am/im e-5¢> 8
h S Externer Ser\'u:.e fiir Transporte

~_ Monetdr

Abbildung 3: Nudge Map (Ausschnitt). Eigene Datstay.

Persona 1 deckt folgende Aspekte ab: innerstadtisdlohnlage (WG), Studentin mit Teilzeitjob, sehr
eingeschrankte Moped-Erfahrungen (Beifahrerin beingaligem Jugendfreund), Witterungssensibilitat (be
schonen Wetter fahrt sie gerne Fahrrad, ansonstNQt¥erin), bei Sharing-Angeboten spielt fir sie
Nachhaltigkeit eine wichtige Rolle (E-Mobilitét) martphone-Vielnutzerin (Einfachheit in der Bediegun
und optisches Erscheinungsbild bei Apps wichtige @utzt goUrban aktuell noch nicht, dadurch werden
von Persona 1 Themenfelder wie Registrierung usig érahrt abgebildet.

Persona 2 deckt folgende Aspekte ab: Wohnlage mst&dt, Autoaffinitat (besitzt aber derzeit keintéu
bei Carsharing ist die Parkplatzsuche das Problém)zer von goUrban fast taglich fur Arbeitsweg und
gelegentlich in der Freizeit, instrumentelle (Pikeddilitat) und symbolische (Coolness-Faktor) Metifiir
goUrban-Nutzung, Smartphone als Statussymbol. D&®fsona 2 werden Themenfelder wie Relocation
und mdgliche Vielnutzer-Specials abgebildet.

Antipersona deckt folgende Aspekte ab: stark vonutiRen und Gewohnheiten gepragtes
Mobilitatsverhalten, eingefleischter OV-Nutzer, Buagsverhalten (bei Carsharing) nicht tiber App#) ke
Interesse an Benutzung von E-Mopeds.

Die Entwicklung von Personas selbst und deren Einsdordert eine starke Auseinandersetzung mit der
Zielgruppe und einen Abgleich mit den Zielen degjéktes. Annahmen tber die Zielgruppe werden eitpliz
dargestellt, wodurch abgeleitetes Design und Lésargit Hilfe Personas — insbesondere in Kombination
mit weiteren userzentrierten Methoden — tberprigitden kdnnen (Calabria, 2004; Pruitt and Grudi®320
Grudin and Pruitt, 2002).

7 SCHLUSSFOLGERUNG UND AUSBLICK

Der fur das Projekt entwickelte und eingesetze gre€ame-Ansatz ermdglicht es, friih im Designprozess
direkten beidseitigen Kontakt mit Nutzerinnen undut2érn zu treten und die Thematik von
Anreizmechanismen im Kontext von Mobilitdtssharinteraktiv zu bearbeiten. Das gemeinsame Spielen
inspiriert durch die dynamische Entwicklung deseBhisses zur Diskussion und bildet eine Grundlage
Generierung von Ideen und Lésungsansatzen. DigleusSpielrunden gesammelten Ergebnisse werden im
weiteren Projektverlauf in zweierlei Hinsicht vebaitet: Anhand der abgeleiteten Nudge Map werden
mogliche Themenfelder fir den weiteren Projektudrlgeclustert und verdichtet, anhand dessen eine
Auswahl von konkreten Themenfeldern fur die Konieptund testweise Implementierung erfolgt. Die
Personas bilden hierfur die Basis fir den weité&enignprozess — alle weiteren Designschritte westets

im Kontext der Anforderungen der definierten Peesoreflektiert. Weiters wird das Design Game ingofe
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angepasst, um nachfolgende Designentscheidungergzumi Beispiel entwickelte Interaktionsmechanismen
oder Semiotik, im Rahmen von Nutzerinnen- und Nzats abbilden und evaluieren zu kénnen.

Dementsprechend stellen die nachsten Schritte ojelRrREBUTAS (1) die methodisch/organisatorische
und technische Konzeption fir die testweise Implemeeung und (2) der Start der Nutzerinnen- undzilst
Tests im Sommer 2019 dar. Diverse — aus den De&Smmes abgeleitet — Anreizmechanismen werden
hierbei in unterschiedlichen Themenfeldern (Relocat Erst-Nutzerinnen und Erst-Nutzer und
Intermodalitat) in verschiedenen Settings (Labod &eldtest) getestet.
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