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Abstract

Geteilte, bedarfsgesteuerte Mobilitatskonzepte besitzen ein groRes Potential, unsere Mobilitdt im urbanen als auch im land-
lichen Raum grundlegend zu verandern. Bestehende Kriterien zur Messung der Servicequalitat in 6ffentlichen Verkehrssyste-
men muissen in Bezug auf diese Mobilitdtskonzepte reflektiert und angepasst werden, da sie deren raumliche und zeitliche
Flexibilitdt nicht abzubilden vermdégen. Der Beitrag stellt erste Forschungsergebnisse vor und leitet Thesen und weiteren For-
schungsbedarf ab, die sich aus psychologischer Sicht ergeben.
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1. Einfihrung

1.1 Bedarfsgesteuerte, geteilte Mobilitdtsformen — alter
Wein in neuen Schléuchen?

MOIA, CleverShuttle, ioki und Co., die zurzeit mit Pilotpro-
jekten auf dem deutschen Markt aktiv sind, bieten mit ihren
Ridesharing- oder Ridepooling-Services keine vollkommen
neuen Mobilitatskonzepte an. Bedarfsgesteuerte und ge-
teilte OPNV-Services im Flachenbetrieb gibt es bereits seit
den Siebzigerjahren. Sie werden unter Bezeichnungen wie
Anrufbus, Anrufsammeltaxi oder Retax nach wie vor betrie-
ben (Abbildung 1). Waren diese bedarfsgesteuerten Ange-
bote urspriinglich durch die telefonische Fahrtenbuchung
und Disposition mittels einfacher rechnergestitzter Dis-
positionssysteme in ihrer Leitungsfahigkeit eingeschrankt
(OECD, 2014), ermoglicht die fortschreitende Digitalisie-
rung heute neue Freiheitsgrade fir einen noch effiziente-
ren und nachfrageorientierten Betrieb. Die internetbasierte
Buchung und Disposition verspricht einerseits eine hohe-
re Effizienz flr das Flottenmanagement der Betreiber und
schafft andererseits die Grundlage fiir eine verbesserte In-
dividualisierung und eine erhohte Transparenz des Services
fur Kunden (Konig, Meyer & Grippenkoven, 2017). Die Flexi-
bilisierung von Mobilitdtsangeboten, die durch Fortschritte
in der Informations- und Kommunikationstechnologie er-
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moglicht werden, stellt eine konsequente Fortsetzung des
wachsenden Wunsches des Menschen im 21. Jahrhundert
nach individualisierten Angeboten dar. Diesem Wunsch ent-
sprechen in anderen Lebensbereichen unter anderem auch
der Wandel des klassischen Fernsehens und Radios hin zu
variablen audiovisuellen on-Demand-Medien oder auch die
Transformation traditioneller nine-to-five-Arbeitsplatze zu
Arbeitsmodellen, die hinsichtlich Zeit und Ort flexibel sind.
Das zeitgleich wachsende Streben nach einer Verkehrs-
wende hin zu 6kologisch nachhaltigen Fortbewegungsarten
verstarkt den Bedarf nach neuen Mobilitatsdiensten in der
Licke zwischen einem als umweltschadlich betrachteten,
motorisierten Individualverkehr und einem als unflexibel
wahrgenommenen offentlichen Nahverkehr, der individuel-
len Mobilitdtswinschen nicht nachkommen kann. Entspre-
chend entspringen dem Mobilitdtsmarkt in kirzer werden-
den Zeitabstdanden neue Mobilitdtsangebote in der Art von
z.B. Moia, CleverShuttle oder ioki, die intelligente Algorith-
men nutzen, um Fahrgdsten individualisierbare und nahtlo-
se Mobilitatslésungen im Sinne einer Mobility-as-a-Service
anzubieten (Burrows & Bradburn, 2015). Die unabhéangig
davon voranschreitende technische Entwicklung automa-
tisierter Fahrzeuge stellt einen weiteren Treiber dar, der
ein disruptives Potential mit Blick auf den Mobilitatsmarkt
besitzt und die Entwicklung bedarfsgesteuerter Mobilitats-
konzepte zukinftig beschleunigen wird.
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Abbildung 1: Zeitpunkt der Entstehung bedarfsgesteuerter geteilter Mobilitatskonzepte im Zuge der Digitalisierung und Automatisierung (Auswahl)
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Quelle: eigene Abbildung

Zusammenfassend haben digitale und bedarfsgesteu-
erte Mobilitatsdienste wie beispielsweise ioki (ioki, 2019)
also ihre Urspriinge in bedarfsgesteuerten Bedienformen
des OPNV, unterscheiden sich jedoch durch die Flexibilitat
und Dynamik deutlich von Anrufbussen und Sammeltaxen.
Der Einsatz von intelligenten Routingalgorithmen, die Be-
reitstellung von Echtzeitinformationen, die flexible digitale
Buchungsmoglichkeit, sowie die algorithmusgestitzte Fahr-
zeugdisposition bieten fir Mobilitatsdienstleister die Mog-
lichkeit, einen Service anzubieten, der sich den Bedirfnis-
sen der Kunden in einer bislang nicht dagewesenen Weise
anpassen konnte.

1.2 Digitale, geteilte und bedarfsgesteuerte Mobilitétsser-
vices — sechs Neuheitswerte aus psychologischer Sicht

Die Nutzung digitaler, geteilter und bedarfsgesteuerter
Mobilitatsservices geht fir Kunden dieser Mobilitatsser-
vices im Vergleich zu traditionellen Angeboten des OPNV
mit zahlreichen Neuerungen einher. Aus psychologischer
Perspektive besonders relevant sind die folgenden sechs
neuen Eigenschaften gegentiber herkdmmlichen Verkehrs-
angeboten: 1) die Flexibilitéit des Servicekonzepts, 2) Unklar-
heiten in der Benennung der neuartigen Mobilitatsformen,
3) das damit einhergehende Konzeptverstéindnis zukinftiger
Nutzer(innen), 4) ein erhéhter Informationsbedarf durch die
fehlende Fahrplan- und Routenbindung, 5) die Zahlungsbe-
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reitschaft fur die neuen Dienste bzw. die Hohe der Kompen-
sationsforderung fur die Akzeptanz von Umwegfahrten so-
wie 6) Veranderungen in der wahrgenommenen Sicherheit
durch das bedarfsgesteuerte Bedienkonzept, insbesondere
in Bezug auf autonome Fahrzeuge. Im Folgenden werden
die sechs Neuheitswerte im Einzelnen vorgestellt und der
sich daraus ergebende Forschungsbedarf aus psychologi-
scher Perspektive aufgezeigt.

Flexibilitit des Servicekonzepts. Das Bedienkonzept di-
gitaler und geteilter bedarfsgesteuerter Mobilitdtsdienste
unterscheidet sich stark von herkédmmlichen angebots-
orientierten Diensten. Die zeitliche und rdaumliche Flexibi-
litdét und Dynamik des Mobilitdtsservices geht mit neuen
Anforderungen an die Spontaneitat und Flexibilitat der
Nutzer(innen) einher. In bedarfsgesteuerten Systemen sind
weder Abfahrts- noch Ankunftszeit fest, weil sich durch das
Teilen der Fahrten und der damit verbundene Zu- und Aus-
stieg weiterer Fahrgédste die Route dynamisch dndern kann.
Der Verzicht auf feste Abfahrts- und Ankunftszeiten ist eine
systemimmanente Eigenschaft digitaler bedarfsgesteuerter
Systeme, der es erlaubt, dass sich der Service an die Fahr-
gastwiinsche anpasst. Fur Fahrgaste kann das bedarfsge-
steuerte und geteilte Bedienkonzept solcher Mobilitdtskon-
zepte jedoch auch mit Unsicherheiten beziiglich der Route
und der Ankunftszeiten einhergehen. In diesen neuen Mo-
bilitdatsdiensten verandert sich die Rolle des Fahrgastes vom
passiven Konsumenten, der seine Fahrtenplanung an einem
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Fahrplan orientiert, hin zu einem aktiven Prosumenten,
denn der Fahrgast muss seine Mobilitat aktiv mitgestalten,
indem er Fahrtenanfragen und Buchungen vornimmt und
sich Gber Anderungen der Abfahrts- und Ankunftszeit so-
wie den Abfahrtsort informiert. Von Nutzer(innen) solcher
bedarfsgesteuerter Systeme wird also ein hohes Mal an
Eigeninitiative in der Mobilitatsplanung gefordert. Kurz ge-
sagt —ohne meine Buchung findet die Fahrt nicht statt. Dass
dieser Wandel von einer eher passiven Konsumentenrolle
zur aktiven Gestalter-Rolle eine Herausforderung und damit
Nutzungshirde darstellen kann, zeigte die Umstellung auf
einen Bedarfsverkehr im Pilotbetrieb des Reallabor Schorn-
dorf (Konig, Brost, Gebhardt, Karnahl & Brandies, 2019).
Aspekte der Servicequalitdt, wie Zuverldssigkeit, Takt und
Punktlichkeit, die fir linien- und fahrplangebundene Diens-
te gelten, erhalten in solchen bedarfsgesteuerten Mobili-
tatsservices, deren Route sich dynamisch berechnet, eine
neue Bedeutung. Bisherige Forschungsergebnisse zur Rele-
vanz der Serviceeigenschaften konnen deshalb nicht einfach
auf diese neuen digitalen Systeme Ubertragen werden. Es
ergeben sich zahlreiche Forschungsfragen in Bezug auf die
Flexibilitat des Servicekonzepts aus Fahrgastperspektive.
Welche Serviceeigenschaften spielen eine besondere Rolle
fur die Akzeptanz der Nutzer(innen)? Wie groR darf der Kor-
ridor der Abweichung von der direkten Route maximal sein,
damit der Service noch genutzt wird? Wie kdnnen Fahrgéaste
in ihrer aktiven Rolle als Gestalter ihrer eigenen Mobilitat
unterstitzt werden?

Benennung. Die Neuartigkeit des Servicekonzepts der di-
gitalen, geteilten und bedarfsgesteuerten Mobilitdtsdienste
spiegelt sich in der Vielzahl der, zumeist englischen Begrif-
fe wider, die fur deren Beschreibung in Fachjournals und
den Populdarmedien verwendet werden. Abbildung 2 ver-

Abbildung 2: Begriffsvielfalt digitaler, bedarfsorientierter Bedienung
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deutlicht die Begriffsvielfalt, die auf dem Mobilitatsmarkt
fur digitale, bedarfsgesteuerte Mobilitatsservices Einzug
gehalten hat. Wahrend sich Begriffe wie Carsharing oder
Bikesharing bereits im deutschsprachigen Raum etabliert
haben, sind Ridepooling, Ridehailing oder Mobility-on-de-
mand noch deutlich weniger verbreitet. Auch Expert(inn)en
zeigen Schwierigkeiten in der Abgrenzung der Begriffe wie
Mobility-as-a-service und Mobility-on-demand (Viergutz &
Konig, 2017). Aus psychologischer Sicht ergibt sich vor allem
eine Herausforderung in der Inkonsistenz der verwendeten
Begriffe. So wird der Begriff des Ridesharings von zahlrei-
chen Anbietern verwendet, die damit eigentlich Konzepte
des Ridepoolings beschreiben wollen. Ridesharing hat sich
im Bereich der individuellen Personenbeférderung bereits
etabliert. Ein Beispiel hierfir ist die Mitfahrzentrale BlaBla-
Car. Hierbei werden Fahrten zwischen privaten Fahrern und
Fahrgasten vermittelt, die das gleiche Fahrziel haben, wobei
der Fahrer das Fahrziel bestimmt (Herwig, 2017). Bedarfs-
gesteuerte, geteilte Mobilitatskonzepte bieten hingegen
keine Fahrten an, die ohnehin stattfinden. Stattdessen wer-
den hierbei Routen nach Fahrtwunschibermittlung an den
Anbieter generiert. Die Inkonsistenz in der Verwendung der
Begriffe stellt eine relevante Barriere fur das Systemver-
standnis der Nutzer(innen) dar, da die Begriffe zudem meist
nicht in ausreichender Weise das sich dahinter verbergende
Servicekonzept des Mobilitdtsangebots beschreiben. Kri-
tisch zu hinterfragen ist auch die Verwendung englischer
Terme fir diese neuen Mobilitatskonzepte, da sie vermut-
lich weniger intuitiv verstandlich sind als Begriffe wie , An-
rufbus” oder ,Anrufsammeltaxi“. Jedoch muss davon aus-
gegangen werden, dass diese Anglizismen mit Bedacht von
den neuen Serviceanbietern gewahlt werden, um das Image
eines ,Arme Leute-Taxis” zu vermeiden, das haufig mit An-
rufbussen oder Sammeltaxen verbunden wird, wie Mehlert
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Quelle: eigene Abbildung
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(2001) schreibt. Hieraus ergibt sich die Forschungsfrage,
welche Begriffe bzw. Namen geeignet sind, um das Bedien-
konzept des Mobilitdtsangebots verstandlich zu vermitteln
und keine zusatzliche Nutzungsbarriere durch fehlende
Fach- und Sprachkenntnisse darzustellen?

Konzeptverstindnis. Durch die Vielfalt der zum Teil dqui-
valent verwendeten Bezeichnungen innovativer Mobilitats-
dienste kann ein mangelndes Konzeptverstandnis der zu-
kiinftigen Nutzer(innen) entstehen und eine maRgebliche
Nutzungshiirde darstellen. Die Nachfragesteuerung und
Flexibilitat des Servicekonzepts, sowie die Verwendung
sogenannter virtueller Haltepunkte erschweren die Ein-
ordnung des neuen Mobilitdtssystems in die den Nutzern
bekannten konventionellen Mobilitatskategorien. Dies ist
problematisch, da ein gutes Verstandnis dartber, wie ein
neues System funktioniert, eine notwendige Voraussetzung
fur dessen Akzeptanz und Nutzung darstellt (Rogers, 1995).
Zudem weist das Servicekonzept der neuen digitalen, be-
darfsgesteuerten Dienste eine hohe Heterogenitat zwischen
den einzelnen Anbietern dieser Dienste auf. Unterschiede
zwischen den Anbietern bestehen zum Beispiel darin, ob
eine Haltestellenbedienung erfolgt oder eine Tur-zu-Tlr-Be-

Abbildung 3: Vermittlung des Bedienkonzepts neuer bedarfsgesteuerter
Mobilitatskonzepte in den Siebzigerjahren mithilfe eines Flyers fir den
R-Bus in Wunstorf
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forderung moglich ist, wie weit im Voraus die Fahrt gebucht
werden muss oder auf welcher Grundlage der Fahrpreis be-
rechnet wird. Diese Unterschiedlichkeiten erschweren ein
konsistentes Verstdndnis und eine klare Einordnung des
Servicekonzepts. Wie schon im Bereich des Car- oder Bike-
sharings unterstitzt die Digitalisierung den Trend zum Tei-
len von Gutern, der auch als Sharing Economy oder kolla-
borativer Konsum bezeichnet wird, im Bereich der Mobilitat
(Haucap, 2015). Wahrend Car- und Bikesharing-Konzepte
eine sequentielle Nutzung der Verkehrsmittel vorsehen, tei-
len Fahrgéste diese bedarfsgesteuerten Mobilitatskonzepte
im Sinne des Ridepoolings zur selben Zeit. Das bedeutet,
dass diese Mobilitatssysteme viel eher offentlichen und
damit geteilten Systemen entsprechen als Carsharing-Sys-
teme, die eher dem Individualverkehr zuzuordnen sind. Wie
im Abschnitt zur Flexibilitdt des Servicekonzepts bereits er-
wahnt, bewirkt das Teilen der Fahrten mit weiteren Fahrgas-
ten Abweichungen von der direkten Route. Diese Umwege
sind systemimmanente Eigenschaften des Bedienkonzepts
und missen den Fahrgédsten als solche vermittelt werden.
Die Abbildung 3 zeigt, mit welchen Mitteln der Bestellpro-
zess des R-Bus in Wunstorf in den Siebzigerjahren erklart
wurde. Abbildung 4 zeigt, wie der Mobilitdtsanbieter MOIA
den Buchungsprozess seines Ridesharing-Services mithil-
fe eines Videoclips erklart. Aus der Betrachtung ergeben
sich Forschungsfragen, die sich auf die verstandliche Ver-
mittlung des Mobilitdtskonzepts und die Erhéhung des Kon-
zeptverstandnisses beziehen. Welche Informationen sind
notwendig und hilfreich, um das flexible Servicekonzept zu
verstehen? Welche Medien, wie animierte Videos, Tutori-
als oder auch spielerische Konzepte sind geeignet, um das
Verstandnis der zukinftigen Nutzer(innen) in Bezug auf den
Service zu erhéhen?

Erhéhter Informationsbedarf. Da in digitalen, bedarfsge-
steuerten Mobilitatssystemen feste Fahrplane und Routen
durch eine nachfragebasierte und algorithmusgesteuerte
Fahrtenplanung ersetzt werden, steigt der Informationsbe-
darf der Fahrgaste. Durch das Teilen von Fahrten ergeben
sich spontane Routendnderungen auch wahrend der Fahrt.
Insbesondere Echtzeitinformationen sind erforderlich um
die Fahrgaste transparent Uber spontane Routenanderun-
gen und damit verbundene Anpassungen der Abfahrts- und
Ankunftszeit zu informieren. Die Bereitstellung von detail-
lierten und zuverldssigen Informationen ist wichtig, um
Nutzer(innen) trotz der Flexibilitat ein Gefiihl der Nachvoll-
ziehbarkeit und damit der Kontrollierbarkeit zu vermitteln.
Nur durch eine hohe Transparenz kann vermieden werden,
dass das Mobilitatskonzept abgelehnt wird, weil es als unzu-
verlassig wahrgenommen wird oder Erwartungen der Fahr-
gaste nicht erfullt. Daraus ergeben sich Forschungsfragen
in Bezug auf die Qualitat und Quantitat der bereitgestellten
Informationen. Welche Art der Informationsbereitstellung
kann die Nachvollziehbarkeit des Servicekonzepts erho-
hen?
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Abbildung 4: Vermittlung des Bedienkonzepts des MOIA-Angebots in einem animierten Videoclip (Screenshot)
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Zahlungsbereitschaft und Kompensationsforderung.
Flr neuartige bedarfsgesteuerte Angebote werden zumeist
auch neue Preissysteme angewandt, die sich von den Tarif-
systemen des OPNVs und auch untereinander stark unter-
scheiden. Zumeist liegt der Fahrpreis fir den Kunden zwi-
schen dem OPNV- und dem Taxipreis. So wird angenommen,
dass sich fur Fahrgaste der Komfort aufgrund der individua-
lisierbaren Fahrtenplanung und der kiirzeren Zugangswege
erhoht. Anderseits muss auch davon ausgegangen werden,
dass das Teilen von Fahrten mit zusteigenden Fahrgasten
und den damit verbundenen Umwegfahrten die Zahlungs-
bereitschaft von Nutzer(innen) einschrankt. Das Teilen von
Fahrten geht demnach mit KomforteinbuRen einher. Wer
bereit ist zu teilen, sollte daftir belohnt werden. Das Teil-Ta-
xi-System MyTaxiMatch bietet eine pauschale PreisermaRi-
gung von 50 % an, wenn Fahrgdste bereit sind, zugunsten
eines hoheren Besetzungsgrades des Fahrzeuges Umweg-
fahrten in Kauf zu nehmen (Betzholz, 2017). Aus psycho-
logischer Sicht ergeben sich an dieser Stelle die folgenden
Forschungsfragen: Wie hoch ist die Zahlungsbereitschaft
bzw. die Kompensationsforderung fir geteilte, bedarfsge-
steuerte Systeme, die fir den Fahrgast mit einer spontanen
Abweichung von der direkten Route einhergehen kénnen?
Inwieweit beeinflussen die Fahrtlange und der Umwegfak-
tor die Kompensationsforderung? Auf welche Weise beein-
flussen soziodemografische Eigenschaften die Kompensati-
onsforderung? Kénnen andere als monetare Anreizsysteme
genutzt werden, um die Bereitschaft zum Teilen von Fahrten
zu erhohen?

Wahrgenommene Sicherheit. Digitale, bedarfsgesteu-
erte Systeme sollen dem Fahrgast einen héheren Grad an
Individualisierbarkeit und Spontaneitat in der persénlichen
Mobilitat bieten. Es ist jedoch zu vermuten, dass die Fle-
xibilitdt und Dynamik des Servicekonzepts auch mit einer

Ich bin bereit aufzubrechen in...

Fahrt anfragen

Reduzierung der wahrgenommenen Kontrollierbarkeit ein-
hergeht. Wenn das Verstandnis der Nutzer(innen) fur das
Servicekonzept Liucken aufweist und keine ausreichende
Echtzeitinformationen bereitgestellt werden, konnen dy-
namische Veranderungen der Route und der Abfahrts- und
Ankunftszeiten mit einem Geflihl der subjektiven Unsicher-
heit einhergehen. Das Teilen von Fahrten mit Unbekannten
in kleinen Fahrzeugen kann zu Einschrankungen in der Si-
cherheitswahrnehmung der Fahrgaste fiihren, wenn zudem
Abweichungen von der gewohnten Route entstehen. Zu
vermuten ist, dass die wahrgenommene Kontrollierbarkeit
der Situation und der personlichen Sicherheit zudem nega-
tiv durch den Wegfall eines Fahrers als Auskunfts- und Auf-
sichtsperson in autonomen Shuttles beeinflusst wird. Auch
hier stellen sich Fragen, wie eine nutzerzentrierte Gestal-
tung des Servicekonzepts die wahrgenommene Sicherheit
der Fahrgaste in der Nutzung der Mobilitatssysteme verbes-
sern kann? Welche GegenmalRnahmen kdnnen Unsicherhei-
ten reduzieren? Wie kdnnen die verschiedenen Rollen und
Aufgaben des Fahrers in fahrerlosen Systemen kompensiert
werden, z.B. als Auskunftsgeber, Helfer fiir mobilitatseinge-
schrénkte Fahrgdste oder als Sicherheitsautoritat?

1.3 Neue bedarfsgesteuerte Mobilitdtskonzepte und der Be-
darf nach neuen psychologischen Modellen und Theorien

Die zahlreichen zuvor beschriebenen psychologischen
Forschungsfragestellungen rund um bedarfsbesteuerte
Mobilitatsangebote illustrieren, dass die offentliche Mobi-
litat von Personen nicht nur eine logistische Herausforde-
rung ist, sondern in erster Linie eine Dienstleistung an ei-
nem Menschen, der diese Dienstleistung annehmen muss.
Nur wenn der Mensch als Mobilitatsnutzer und Kunde mit
seinen Bedirfnissen in der Servicegestaltung als zentraler
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Baustein der Wertschopfungskette verstanden und be-
dacht wird, ist es moglich, nachhaltige und geteilte 6ffent-
liche Mobilitatsformen als Konkurrenz zum motorisierten
Individualverkehr ernsthaft zu diskutieren. Die Betrachtung
der psychologischen Forschungsfragen erfordert die An-
passung und Erweiterung klassischer Theorien und Modelle
zu Beschreibung der Verkehrsmittelwahl, die sich zumeist
auf angebotsorientierte, fahrplangebundene Dienste be-
ziehen. Qualitatskriterien, deren Bedeutung fir die Kunden-
zufriedenheit von Linienverkehren in zahlreichen Studien
bestatigt wurden (Vgl. Bourgeat, 2015; De Ofia, de Ofia,
Eboli, Forciniti & Mazzulla, 2016), kdnnen nur bedingt auf
bedarfsgesteuerte Mobilitdtsangebote Ubertragen wer-
den. Qualitatskriterien, wie Verfligbarkeit oder Zeit, die in
der DIN-Norm 13816 beschrieben werden, verdndern im
Angesicht von digitalen, geteilten und bedarfsgesteuerten
Angeboten ihre Bedeutung und mussen in ihrer Bedeutung
fur die Zufriedenheit von Kunden tberprift werden, da sich
ihre Definition fur solche neuen Mobilitdtsdienste andert
(Deutsches Institut fir Normung, 2007). In der bestehenden
wissenschaftlichen Forschungsliteratur finden sich verschie-
denste theoretische Ansatze zur Erklarung des Mobilitats-
verhaltens und der Verkehrsmittelwahl. Zwei anerkannte
Ansatze sind sogenannte Rational Choice-Ansdtze und ein-
stellungsbasierte Theorien. Im Folgenden wird erldutert,
welche Restriktionen sich fir die Anwendung der Ansatze
auf digitale, bedarfsgesteuerte Mobilitdtskonzepte ergeben
und welche Anpassungen bzw. Erweiterungen der Theorien
vorgenommen werden missen, um diese neuartigen Mobi-
litatssysteme abbilden zu kénnen.

Rational Choice-Ansdtze (RC) unterliegen der Annahme,
die auch unter dem Begriff des homo oeconomicus ver-
breitet ist, dass Individuen in Entscheidungssituationen die-
jenige Alternative bevorzugen und wahlen, die eine Maxi-
mierung des Nutzens verspricht (Diekmann & Voss, 2004).
Ausgangspunkt der RC-Theorien sind bestimmte Annahmen,
die besagen, dass Individuen Uber Nutzen durch den Erhalt
oder die Verwendung von Gitern oder Dienstleistungen
erhalten und unter Restriktionen (Nutzen und Kosten) han-
deln, sowie stabile Praferenzen besitzen (Franzen, 1997). Im
Sinne des RC-Ansatzes handeln Individuen nutzenmaximie-
rend, um ihre personlichen Gewinne zu vergroRern und ihre
Verluste so klein wie moglich zu halten. In der Forschung
werden RC-Ansdtze wegen ihres hohen Abstraktionsgrades
kritisiert und ihre Gite fur die Beschreibung von realitats-
nahen Entscheidungen angezweifelt (Zemlin, 2005). Ent-
sprechend kann angenommen werden, dass RC-Ansatze
die Komplexitat und Dynamik des Servicekonzepts von di-
gitalen, bedarfsgesteuerten Mobilitdtsdiensten nicht aus-
reichend prazise abbilden kénnen. RC-Ansdtze unterliegen
zudem der Annahme, dass die Individuen Uber die notwen-
digen Informationen fur die Wahlentscheidung verfiigen.
Gerade flr neuartige, bedarfsgesteuerte Mobilitatskonzep-
te ist diese Annahme nicht haltbar, wenn die Nutzer(innen)
keine Erfahrungen mit dem System gesammelt haben und
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zudem das Servicekonzept haufig nicht ausreichend ver-
stéandlich vermittelt wird, sodass der Aufbau eines menta-
len Modells des Mobilitatskonzepts erschwert wird. Zudem
geht die Theorie davon aus, dass das Handeln der Menschen
nicht durch Werte und Normen, wie dem Umweltbewusst-
sein oder kooperativ-altruistischen Motiven, geleitet wird,
die wahrscheinlich fur die Nutzung von geteilten, bedarfsge-
steuerten Mobilitatskonzepten von Relevanz sind, sondern
ausschlieBlich von nutzenorientierten Motiven. Hierbei ist
zu Uberprifen, ob die Bereitschaft zum Teilen von Fahrten
und den damit verbundenen Umwegen nur durch die Er-
wartung von niedrigeren Kosten fir die Fahrt gewéahrleistet
werden kann, oder ob auch andere, eher intrinsische Moti-
ve, wie ein umweltbewusstes Mobilitatsverhalten relevan-
te Motivatoren darstellen. Interessant ist hierbei auch die
Frage, wie stark diese mobilitdatsbezogenen Einstellungen in
die Entscheidung einflieRen, ein solches geteiltes System zu
nutzen?

Die Kritik an verhaltensorientierten Modellen, wie den
RC-Ansatzen zur Beschreibung der Verkehrsmittelwahl auf
Basis objektiver Kriterien (v.a. Kosten und Zeit), fihrte zur
Entwicklung von einstellungsbasierten Modellen. Diese ver-
stehen die Verkehrsmittelwahl als Resultat der subjektiven
Bewertung der Eigenschaften bestimmter Verkehrsmittel,
die von Einstellungen determiniert werden (Zemlin, 2005).
Eine einstellungsbasierte Theorie ist die Theorie des ge-
planten Verhaltens (Theory of planned behavior) von Ajzen
(1991), die die drei Determinanten flr die Nutzungsintention
beschreibt: Einstellung, soziale Norm und wahrgenommene
Verhaltenskontrolle. So wendeten beispielsweise Bamberg
und Schmidt (1993) die Theorie des geplanten Verhaltens
flr die Vorhersage der individuellen Verkehrsmittelwahl an.
Das Modell geht davon aus, dass die wahrgenommene Ver-
haltenskontrolle einen direkten Einfluss auf das tatsachliche
Verhalten hat. Es ist anzunehmen, dass dieser Zusammen-
hang fur digitale, bedarfsgesteuerte Mobilitatskonzepte
noch bedeutender wird, da die Kontrollierbarkeit des Sys-
tems durch dynamische Routenanpassungen hoéchstwahr-
scheinlich abnimmt. In Bezug auf das Teilen von Fahrten
nimmt die Modelldeterminante soziale Norm hochstwahr-
scheinlich eine groRere Bedeutung flur die Wahl geteilter,
bedarfsgesteuerter Mobilitdtsdiente ein. Zu vermuten ist,
dass den kulturellen Hintergrinden und der Sozialisierung
der Nutzer(innen) hierbei eine bedeutende Rolle zuteil wird.
Einstellungsbasierte Theorien betonen zumeist die Bedeu-
tung des vergangenen Verhaltens, der Erfahrungen und der
Gewohnheiten (Bamberg, Ajzen & Schmidt, 2003): “[...] der
Stand der Forschung hat zudem gezeigt, dass der Habituali-
sierung, also dem Einfluss von Gewohnheiten, eine ganz er-
hebliche Bedeutung fur die Verkehrsmittelwahl zukommt.”
(Zemlin, 2005, S. 65). Fir digitale, bedarfsgesteuerte Mobili-
tatsdienste muss an dieser Stelle jedoch angemerkt werden,
dass Routinen und Gewohnheiten aufgrund des Neuheits-
werts der Angebote noch nicht gebildet wurden und des-
halb auch keine spezifischen Einstellungen in Zusammen-
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hang mit der Nutzung der Systeme zu erwarten sind. Im
Gegensatz dazu bestehen hingegen meist jahrelang gefes-
tigte Verhaltensgewohnheiten in der Nutzung von Pkw, die
zugunsten der Nutzung eines neuen Systems aufgebrochen
werden missen.

Aufgrund der fehlenden Erfahrungen mit neuartigen Ver-
kehrssystemen werden seit einigen Jahren verstarkt Tech-
nikakzeptanzmodelle fir die Bewertung von innovativen
Mobilitats- und Fahrzeugkonzepten eingesetzt (vgl. Chen &
Chao, 2011; Wolf & Seebauer, 2014). Technikakzeptanzmo-
delle wie das Technology Acceptance Model (TAM, Davis,
1989) oder die Unified Theory of Acceptance and Use of
Technology (UTAUT, Venkatesh, Morris, Davis & Davis, 2003)
betrachten starker die Acceptability, welche die prospekti-
ve Bewertung eines zuklnftigen Produkts oder einer Mal3-
nahme beschreibt und somit der Akzeptanz vorgelagert ist,
die erst nach der Nutzung entsteht (Schade & Schlag, 2003).
Zusammenfassend zeigt sich der Bedarf nach einer Erwei-
terung psychologischer Theorien und Modelle fir die Be-
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schreibung der Nutzungsintention, von Nutzungsbarrieren
und nutzungserleichternden Faktoren in Bezug auf digitale,
bedarfsgesteuerte Mobilitatskonzepte.

2. Neue Analysemethoden fiir neue geteilte Mobilitats-
dienste

Wie das vorangegangene Kapitel darzustellen versuchte,
benotigen die Wissenschaft und die Praxis neue Methoden
und Modelle fir die Analyse neuer Mobilitadtsdienste. Die
neuen Analysemethoden sind notwendig, um verschiede-
ne Mobilitatskonzepte auf ihre Nutzerfreundlichkeit und
Servicequalitat hin zu vergleichen. Zudem unterstltzen die
Methoden bei der Identifikation der optimalen Auspragung
von Servicecharakteristika aus Nutzersicht und moglichen
Nutzungsbarrieren. Neue Methoden sollten sich unter an-
derem damit auseinandersetzen, wie das Teilen von Fahr-
ten aus den Perspektiven unterschiedlicher Stakeholder

Abbildung 5: Auswahl von Methoden zur nutzerzentrierten Forschung digitaler, bedarfsgesteuerter Mobilitatskonzepte: 1) Discrete Choice Experiment, 2)
Revealed Preference Studie zum Informationsbedurfnis, 3) Spielerische Konzeptvermittlung mittels eines digitalen Lernspiels (Serious Game), 4) Transdiszi-
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erforscht werden kann. Bei der Betrachtung neuartiger
Services und Produkte kann es sich dabei als forderlich er-
weisen, interdisziplindare Forschungsansatze zu verfolgen,
um die Grenzen einer einzelnen Wissenschaftsdisziplin zu
erweitern.

Die Abbildung 5 illustriert Methoden unterschiedlicher
Disziplinen, die fur die nutzerzentrierte Betrachtung digita-
ler, bedarfsgesteuerter Mobilitatskonzepte verwendet wur-
den. Ein Discrete Choice Experiment, das in den Wirtschafts-
wissenschaften haufig eingesetzt wird, wurde angewandt
um den Nutzenbeitrag einzelner Serviceeigenschaften, wie
der FuRwegdistanz zum Einstiegsort, zu modellieren, denn
es stellt sich beispielsweise die Frage, wie weit der Abholort
maximal vom Standort des Fahrgastes entfernt sein sollte
und gleichzeitig eine effiziente Blndelungsfunktion zu er-
moglichen (Abbildung 5, Nr. 1). Auch Human Factors-Me-
thoden sollten eingesetzt werden, da die Nutzerschnittstel-
le zum Mobilitatskonzept zumeist eine Buchungs-App ist,
in deren Entwicklung die Usability und die User Experience
der Bedienung beachtet werden sollten, damit die Buchung
und Nutzung des Services moglichst leicht, barrierefrei und
komfortabel gestaltet werden kann.

Eine Studie, die den Einfluss der Informationsdarstellung
auf die Bereitschaft zum Teilen von Fahrten in fahrerlosen
und herkdmmlichen digitalen bedarfsgesteuerten Syste-
men untersuchte, wurde von Koénig, Wirth und Grippenko-
ven (2019) durchgefihrt (Abbildung 5, Nr. 2). Hierbei sollten
Gestaltungsaspekte identifiziert werden, die die Bereit-
schaft zum Teilen von Fahrten erh6hen, um so Verkehrsbe-
lastungen und daraus resultierende Schadstoffemissionen
zu reduzieren.

Die Abbildung 5 (Nr. 3) zeigt zudem ein digitales Lernspiel
(Serious Game), dessen Urspriinge in den Erziehungswis-
senschaften liegen. Das Serious Game B.u.S. wurde ent-
wickelt, um zukinftigen Nutzer(inne)n digitaler Mobilitats-
dienste auf spielerische Weise beim Wissenserwerb und der
Konzeptbildung zu unterstitzen und somit die Einstellung
gegeniber dem System zu verbessern und die Nutzungsin-
tention zu erhéhen (Konig, Wegener, Pelz & Grippenkoven,
2017). In der Entwicklung neuer digitaler, bedarfsgesteu-
erter Mobilitdtsdienste bietet sich zudem die Mdglichkeit,
zukinftige Nutzer(innen) und weitere relevante Stakehol-
der schon in einer sehr frihen Phase zu involvieren, um
das Mobilitatsangebot entsprechend der unterschiedlichen
Bedirfnisse und Anforderungen der Nutzer(innen) zu ent-
wickeln. Partizipative und transdisziplinare Anséatze, wie die
Methode der Co-Creation (Defila & Di Giulio, 2018) und des
Reallabors (Abb. 5 Nr. 4, Gebhardt & Konig, 2019), erwei-
sen sich hierbei als geeignet, um das Zielsystem gemeinsam
mit den Nutzer(innen) zu entwickeln und frih Nutzungs-
barrieren zu identifizieren. Weiterhin reduziert die Blrger-
beteiligung die Wahrscheinlichkeit, dass das System an den
Bedirfnissen der Nutzer(innen) vorbei entwickelt wird und
erhoht so die Wahrscheinlichkeit, dass das System tatsach-
lich genutzt und nachhaltig auf dem Markt Bestand haben
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wird. Zudem dienen diese Beteiligungsformate der Infor-
mation der Blrger(innen) und unterstltzen den Aufbau des
Konzeptverstandnisses und beugen damit den in Abschnitt
1.2 beschriebenen Herausforderungen vor.

3. Erste Ergebnisse aus der nutzerzentrierten Betrachtung
des Teilens von digitalen, bedarfsgesteuerten Mobilitéts-
konzepte

Unter Verwendung der im vorangehenden Abschnitt ein-
gefiihrten Methoden wurden durch die Autoren bereits
einige aufschlussreiche Erkenntnisse zur nutzerzentrierten
Gestaltung digitaler, bedarfsgesteuerter Mobilitdtsdienste
gewonnen.

In einem Discrete Choice Experiment mit 410 Teilnehmern
wurde untersucht, inwieweit sich die Relevanz einzelner
Serviceeigenschaften bedarfsgesteuerter Mobilitatskon-
zepte, wie der Vorbuchungszeit, in Abhangigkeit vom Wege-
zweck verandert (Konig & Grippenkoven, in review A). Die
Ergebnisse wiesen auf die Relevanz der sechs untersuchten
Serviceeigenschaften von bedarfsgesteuerten Mobilitats-
konzepten fir die Nutzungsbereitschaft hin: FuRwegdistanz
zum Einstiegsort, Fahrpreis, Fahrtzeit, Verdnderungen der
Abfahrtzeit, Vorbuchungszeit und der Informationsbereit-
stellung. Hierbei zeigt sich, dass vor allem im zeitkritischen
Nutzungsszenario eines Arztbesuches als Wegezweck mog-
liche Veranderungen in der Abfahrtzeit sowie der Fahrtzeit
durch den spontanen Zustieg weiterer Reisenden durch
Teilnehmer als kritisch empfunden wurden. Variationen auf
diesen Faktoren verringerten die Bereitschaft zur Nutzung
im Kontext dieses Szenarios.

Der Fahrpreis wird in zahlreichen Studien als einer der
wichtigsten Faktoren fir die Bewertung eines Mobilitats-
services angesehen (Vgl. De Ofia, de Ofia, Eboli & Mazzulla,
2013). Aus diesem Grund stellen monetdre Anreize einen
vielversprechenden Ansatz dar, um die Bereitschaft zum
Teilen von Fahrten in digitalen, bedarfsgesteuerten Mo-
bilitatskonzepten zu erhthen, die fur den Fahrgast haufig
mit einem Umweg einhergehen. So schlug der VDV in dem
skizzierten Szenario Triumph des Offentlichen Verkehrs ein
Preismodell vor, dass die Nutzung von geteilten autono-
men Fahrzeugen gegeniber privaten autonomen Fahrzeu-
gen attraktiver macht (VDV, 2015). Mit der Frage, wie hoch
eine PreisermaRigung fur geteilte Fahrten in Abhangigkeit
von Fahrtlange und Umwegfaktor im Vergleich zu privaten
Fahrten in autonomen, bedarfsgesteuerten Mobilitatskon-
zepten sein muss, damit Fahrgéste bereit sind, eine Fahrt
mit Unbekannten zu teilen, setzten sich Kénig und Grippen-
koven (in review B) in einer weiteren Untersuchung ausei-
nander. Es zeigte sich, dass mit wachsendem Umwegfak-
tor und groRerer Fahrtlange die Nutzungsbereitschaft der
Teilnehmer sinkt und die Kompensationsforderung steigt.
Eine kumulative Verteilungsfunktion zeigte, dass bei einer
Halbierung des Fahrtgeldes 90 % der potentiellen Nutzer
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Abbildung 6: Links: Szenario Privatfahrt (links) und geteilter Fahrt (rechts) mit Umwegfaktor 1.5 und Fahrtbeginn in entgegengesetzte Richtung. Rechts: Bu-
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eine geteilte 10-minUtige Fahrt einer nichtgeteilten 11-mi-
nitigen Fahrt (Umwegfaktor 1.1) vorziehen wirden, jedoch
ist eine hohere ErmaRigung erforderlich, wenn Fahrtzeit
und Umwegfaktor steigen. Damit zeigt die Studie, dass die
erforderliche PreisermaRigung fiir geteilte Fahrten in Ab-
hangigkeit der Fahrtzeit und des Umwegfaktors berechnet
werden sollte, da ein pauschaler ErmaRigungssatz, wie die
50%ige ErmaRigung bei MyTaxiMatch (Betzholz, 2017), nicht
grundsatzlich einen ausreichenden Anreiz zum Teilen der
Fahrt darstellt. Weiterhin weisen die Ergebnisse der Studie
auf die Relevanz der Informationsdarstellung hin. Der Korri-
dor, innerhalb dessen sich der entstehende Umweg durch
den Zustieg weiterer Fahrgaste befindet, sollte nicht zu grof
sein. Gerade eine Fahrt, die in die dem Fahrtziel entgegen-
gesetzte Fahrtrichtung beginnt, reduziert die Nutzungsbe-
reitschaft deutlich (Abbildung 6, links).

Das Ergebnis der Studie von Koénig und Grippenkoven (in
review B) weist ebenso wie das Ergebnis einer Studie von
Grippenkoven, Fassina, Konig und DreRler (2019) darauf hin,
dass Unsicherheiten, basierend auf einem intransparenten
Systemverhalten (z.B. Abweichung von direkter Route, Ver-
anderungen in der Ankunftszeit) und Bedenken gegentber
anderen Fahrgésten, erhebliche Nutzungsbarrieren fir fah-
rerlose, bedarfsgesteuerte Mobilitatsdienste darstellen. So
brachte eine Teilnehmerin ihre Bedenken in der Onlinestu-
die zur Kompensationsforderung fir geteilte Fahrten auf
den Punkt: ,Ein Taxi wirde ich mir nachts nicht mit einem
Mann teilen, wenn ich alleine bin.”

In einer weiteren Studie von Konig, Wirth und Grippenko-
ven (in Bearbeitung) wurde deshalb untersucht, inwieweit
eine ausfihrliche Informationsbereitstellung Uber die zu-
steigenden Fahrgaste in der Buchungsapp die Bereitschaft
zum Teilen von Fahrten erhdhen kann. Es zeigte sich, dass
sich vor allem Frauen Informationen Uber die zusteigenden
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Fahrgaste winschen. Der Einfluss der Informationsbereit-
stellung auf die Bereitschaft zum Teilen von Fahrten war
besonders stark, wenn die Auskunfts- und Aufsichtsfunk-
tion des Fahrers in fahrerlosen Mobilitatskonzepten entfiel.
Hierbei erwies sich vor allem ein Bewertungssystem, wie in
Abbildung 4, rechts dargestellt, als forderlich fur die Bereit-
schaft zum Teilen von Fahrten in autonomen Fahrzeugen, da
es das Sicherheitsempfinden steigert.

Auf Basis einer Studie, die die Vermittlung des person-
lichen und gesellschaftlichen Nutzens des Mobilitdtssys-
tems als relevanten Einflussfaktor fur die Bereitschaft zur
Nutzung von Rufbussen im landlichen Raum nachgewiesen
hatte (Konig, Meyer & Grippenkoven, 2017), entwickelten
Konig, Wegener, Pelz und Grippenkoven (2017) das digitale
Lernspiel B.u.S., um Wissen Uber flexibilisierte, bedarfsge-
steuerte Mobilitatsdienste spielerisch zu vermitteln und die
Einstellung gegenliber den Systemen zu verbessern. Erste
Ergebnisse aus der Evaluationsstudie des sogenannten Seri-
ous Games in Schulklassen (N = 71) weisen darauf hin, dass
die Schuler(innen), die das Spiel gespielt hatten, ein besseres
Konzeptverstandnis und eine positivere Einstellung gegen-
Uber neuen, bedarfsgesteuerten Mobilitdtskonzepten auf-
weisen als die Schuler(innen) der Kontrollgruppe, die eine
Onlinerecherche zum Thema durchgefiihrt hatten (Konig,
Kowala, Wegener, & Grippenkoven, in Bearbeitung).

4. Ableitung von Thesen basierend auf ersten Erkenntnis-
sen aus der nutzerzentrierten Betrachtung geteilter, be-
darfsgesteuerter Mobilitdtskonzepte

Auf Grundlage der empirischen Studien zur nutzerzen-
trierten Sicht auf digitale, bedarfsgesteuerte Mobilitatskon-
zepte kdnnen erste Thesen abgeleitet werden.
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Neue, geteilte Mobilitatsservices gehen fir Nutzer(innen) mit einem erhéhten Informations-
bedarf einher, da die Auskunftsfunktion von a priori erstellten Fahrplanen entfallt.

Verdanderungen der Abfahrts- und Ankunftszeit durch dynamische Routenanpassungen durch
das Teilen von Fahrten mit weiteren Fahrgdsten beeintrachtigen die Bewertung des Systems
insbesondere fir Fahrten mit zeitkritischen Wegezwecken. Die Garantie einer zeitlichen

Ankunftskorridors scheint sinnvoll um die Bereitschaft zur Nutzung zu erhéhen.

Eine einheitliche und konsistent verwendete Benennung der Mobilitatsdienstleistungen ist
notwendig, damit zukiinftige Fahrgdste ein Konzeptverstandnis entwickeln.

Die Aufklarung der Fahrgéaste liber systemimmanente Eigenschaften, wie die Flexibilitat der
Abfahrtszeit und Route, die sich durch das Teilen der Fahrten ergeben, stellt eine wichtige
Bedingung fir die Akzeptanz der neuen Dienste dar.

Die Rolle des Fahrgastes dndert sich vom passiven Konsumenten zum aktiven Prosumenten.
Der Fahrgast muss seine Mobilitat aktiv mitgestalten indem er beispielsweise Buchungen
vornimmt und sich tiber Anderungen informiert. Dabei sollte der Fahrgast mithilfe eines
nutzerfreundlichen und transparenten Buchungssystems unterstitzt werden, das ausfihrliche
Informationen bereitstellt.

Die erforderliche PreisermaRigung fir geteilte Fahrten sollte in Abhédngigkeit der Fahrtzeit und
des Umwegfaktors berechnet werden. Erste Ergebnisse weisen darauf hin, dass eine pauschale
ErmaRigung (z.B. 50% bei MyTaxiMatch) keinen ausreichenden Anreiz um die Fahrt mit
Unbekannten zu Teilen und Umwege in Kauf zu nehmen.

Bisherige Modelle und Theorien zur Beschreibung und Analyse der Verkehrsmittelwahl (z.B.
Theorie des Geplanten Verhaltens) konnen aufgrund der neuartigen Serviceeigenschaften, die
eine Flexibilitdt und Dynamik mit sich bringen, nicht ohne weiteres auf digitale,
bedarfsgesteuerte Mobilitatsservices Gbertragen werden. Zudem fehlen Theorien, die sich
explizit mit den Determinanten zum Teilen von Fahrten beschaftigen.

Durch das Einfrieren der dynamisch generierten Route sollten sehr spontane Verdnderungen
der Abfahrtszeit kurz vor Fahrtantritt vermieden werden.
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5. Offene Forschungsfragen zum Teilen von Fahrten in di-
gitalen, bedarfsgesteuerten Mobilititskonzepten

Aus ersten Betrachtungen digitaler, bedarfsgesteuerter
Mobilitatsdienste aus psychologischer Perspektive ergeben
sich zahlreiche weitere Forschungsfragen, die im Folgenden
kurz skizziert werden und in weiteren Forschungsprojekten
adressiert werden sollten, um eine nutzergerechte Entwick-
lung digitaler, bedarfsgesteuerter Mobilitatssysteme zu ge-
wahrleisten.

e Wie hoch ist die Toleranz von Fahrgasten beziglich Ab-

weichungen von der direkten Route? Wie grofR darf der

Umwegfaktor der Fahrtroutenabweichung vom Direkt-

weg maximal sein, um eine hinreichende Akzeptanz der

Fahrgaste zu gewahrleisten?

Welche Informationen und welche Art der Informations-

darstellung winschen sich Fahrgaste bezlglich des dy-

namischen Bedienkonzepts digitaler, bedarfsgesteuerter

Mobilitatsdienste hinsichtlich Routenverlauf, Zustiegsor-

te, Stérungen etc.?

Inwieweit kann eine Personalisierung des Mobilitatsdiens-

tes zur Kundenzufriedenheit beitragen?

Flr welche Nutzungsszenarien und Wegezwecke sind digi-

tale, bedarfsgesteuerte Mobilitatskonzepte besonders

geeignet? Wie verdndert sich die Relevanz einzelner Ser-
viceeigenschaften, wie der Vorbuchungszeit, in Abhangig-
keit vom Wegezweck?

¢ Wie kdnnen Echtzeit-Informationen zur Route, Ankunfts-
zeit etc. und deren dynamische, systemimmanente Ver-
dnderungen den Fahrgasten Ubermittelt werden? Kann
dadurch das Gefiihl der subjektiven Kontrollierbarkeit der
Situation erhoht werden?

e Wie kann der Fahrgast in seiner neuen Rolle als aktiver
Prosument unterstitzt werden? Wie sollte eine Kiinstliche
Intelligenz gestaltet sein, die als persénlicher Mobilitcits-
assistent die Mobilitatsplanung fiir mich Gbernimmt?

e Wie konnen die Informationen zur Veranderung der Rou-
te und der Zeit dargestellt werden, so dass die Bereit-
schaft zum Teilen weniger stark sinkt und auch langere
Umwege akzeptiert werden (z.B. Zoomingfaktor)?

e Welche Anreizsysteme sind geeignet, um die Motivation

zum Fahrtenteilen in (fahrerlosen) digitalen, bedarfsge-

steuerten Mobilitatsservices zu erhdhen? Wie geeignet
erweisen sich Incentivierungsansatze wie Social Nudging,

Umweltframing, finanzielle Anreizsysteme und Koopera-

tionen mit Partnerunternehmen?

Welche MalRnahmen sind geeignet, um die wahrgenom-

mene Sicherheit in fahrerlosen, bedarfsgesteuerten Mobi-

litdtskonzepten zu erhdhen?

Welche Anforderungen besitzen spezifische Nutzergrup-

pen, wie Kinder oder mobilitdtseingeschrankte Reisende,

an digitale, bedarfsgesteuerte Mobilitdtskonzepte in Be-
zug auf Fahrzeugkonzept, Servicekonzept und Buchungs-

app?
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