IWI Discussion Paper Series
# 71 (Dezember 09, 2015)*

ISSN 1612-3646

Ein Smartphone-Bonussystem zum
energieeffizienten Fahren von Car-
sharing—Elektrofahrzeugen

Maximilian Kreutz?, Phillip Liipke3, Kathrin Kithne*, Kenan Degirmenci >,
und Michael H. Breitner©

F o o ™\

Anreizarten

Y

-

Intrinsische ‘ Extrinsische
Anreize Anreize
L —— ] | — —/I
J/' Y Y
Immaterielle Materielle
Anreize Anreize

.. Nicht-

Monetire -
. Monetare
Anreize :
Anreize

Materieller Anreiz |

*Freikilometer oder Rabatt

Immaterieller Anreiz

+Griner Daumen fiir energieeffizientes Fahren

\

1 Kopien oder eine PDF-Datei sind auf Anfrage erhaltlich: Institut fur Wirtschaftsinformatik, Leibniz
Universitat Hannover, Kénigsworther Platz 1, 30167 Hannover (www.iwi.uni-hannover.de)

2 Student der Wirtschaftswissenschaften an der Leibniz Universitat Hannover
(maximilian.kreutz@web.de)

3 Student der Wirtschaftswissenschaften an der Leibniz Universitat Hannover (p.luepke90@web.de)
4 Doktorandin, Institut fir Wirtschaftsinformatik (kuehne@iwi.uni-hannover.de)

> Doktorand, Institut fiir Wirtschaftsinformatik (degirmenci@iwi.uni-hannover.de)

6 Professor fiir Wirtschaftsinformatik und Betriebswirtschaftslehre und Direktor des Instituts fiir Wirt-
schaftsinformatik (breitner@iwi.uni-hannover.de)



Zusammenfassung

Carsharing mit Elektrofahrzeugen wird heute bereits von vielen Anbietern betrieben. Die langen Lade-
zeiten der Batterie fiihren jedoch dazu, dass das Fahrzeug nicht sofort vom nachsten Kunden genutzt
werden kann. Um diesem Problem entgegenzuwirken, ist die Einfiihrung eines Bonussystems zur For-
derung energieeffizienten Fahrens von groBer Bedeutung und kann unterstiitzen, diese Standzeiten
zu reduzieren. Im Rahmen dieser Arbeit wird ein Smartphone-Bonussystem konzipiert und diskutiert.
Das entwickelte Bonussystem gibt einen ersten Einblick, wie eine Smartphone-App aufgebaut sein
kdnnte, um Nutzern von Carsharing-Elektrofahrzeugen zu motivieren, energieeffizienter zu fahren. Die
Anreize dafir sind extrinsischer Art und werden materiell ausgestaltet. Zum einen reprasentiert ein
Daumen die Fahrweise eines Carsharing-Nutzers und appelliert dabei mit einer griinen Farbe an die
nicht-monetdren Anreize. Zum anderen kénnen monetdre Anreize, wie bspw. Rabatte, eine energie-
effiziente Fahrweise unterstiitzen. Somit ergeben sich eine Erhdhung der Reichweite der Elektrofahr-
zeuge, eine Reduzierung der Stromkosten und eine Senkung des FahrzeugverschleiBes fir die Carsha-
ring-Unternehmen.
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1  Einleitung und Motivation

Aufgrund der zunehmenden Uberlastung urbaner StraBennetze kommt alternativen Mobilitdtskonzep-
ten eine immer groBere Bedeutung zu. Einer der wichtigsten Trends ist in diesem Zusammenhang das
Carsharing (Costain et al. 2012, Habib et al. 2012, Morency 2008). Die stetig steigenden Rohdlpreise
und die sich immer rasanter entwickelnde Technik fiir mobile Antriebssysteme, werden im Bereich des
Carsharings jedoch zu Veranderungen flihren. Zurzeit bestehen die Carsharing-Flotten iberwiegend
aus Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. In Zukunft werden jedoch immer mehr Elektrofahrzeuge
erwartet (Shaheen und Cohen 2013). Die Nachteile von Elektrofahrzeugen, wie die geringe Reichweite
oder die hohen Anschaffungskosten (Busse et al. 2013, Flath et al. 2012, Wagner et al. 2013) stellen
eine groBe Herausforderung fiir die Anbieter dar. Damit sich Elektrofahrzeuge in Carsharing-Flotten
durchsetzen kénnen, miissen Anreize zur dkologisch und 6konomisch verantwortungsbewussten Nut-
zung geschaffen werden. In diesem Artikel wird ein Anreizsystem entwickelt, das den energieeffizien-
ten Gebrauch von Elektrofahrzeugen unterstiitzen soll. Da viele Carsharing-Anbieter die Distribution
ihrer Fahrzeuge mit einer App unterstiitzen, soll das Anreizsystem in Form eines Smartphone-Bonus-
systems konzipiert werden. Die Smartphone-Betriebssysteme Android, iOS und Windows Phone de-
cken gegenwartig ca. 99% des Weltmarktes ab (IDC Corporate 2014). Zur Auswertung der relevanten
Fahrzeugdaten aus den Fahrzeugen der Carsharing-Unternehmen, ist eine entsprechende Schnittstelle
in den Infotainment-Systemen der Fahrzeuge notwendig. Die Softwarehersteller bieten hier jeweils
eine eigene Schnittstelle zur Fahrzeughardware.

In diesem Artikel wird ein konzeptioneller Entwurf eines smartphonebasierten Bonussystems vorge-
stellt, welches Anreize zum energieeffizienten Fahren von Carsharing-Elektrofahrzeugen geben soll.
Dabei stellt sich die Frage, welche Anreizfaktoren die groBte Wirkung bei Nutzern von Carsharing
erzielen. Zur Untersuchung dieser Frage werden die wesentlichen Anreizfaktoren hinsichtlich ihrer
Wirkung auf den Nutzer betrachtet. Dementsprechend wird folgende Forschungsfrage untersucht:

Welche Anreizarten kbnnen in einem Smartphone-Bonussystem zum energieeffizienten Fah-
ren von Carsharing-Elektrofahrzeugen beitragen?

Dieser Artikel ist wie folgt aufgebaut: Zunachst werden Grundlagen zum Carsharing und zu Anreizsys-
temen im zweiten Kapitel gegeben. AnschlieBend werden die Anreizsysteme im dritten Kapitel vertieft
und fiir den Anwendungsbereich Carsharing dargestellt. Hierbei erfolgt eine Unterteilung in materielle
und immaterielle Anreize. Aufbauend hierauf wird ein Bonussystem hergeleitet und konzeptionell ent-
worfen. Im anschlieBenden vierten Kapitel wird das Bonussystem diskutiert und Limitationen prasen-
tiert. AbschlieBend wird in Kapitel funf ein Fazit gezogen und ein Ausblick gegeben.

2 Grundlagen

2.1 Carsharing

Bei dem Konzept Carsharing gibt es die Mdglichkeit, unter bestimmten Voraussetzungen, gebiihren-
pflichtig ein Fahrzeug eines Carsharing-Unternehmens fiir einen bestimmten Zeitraum zu nutzen (Dun-
can 2011). Im Gegensatz zur traditionellen Vermietung kann hier spontan und fir kurze Zeitabschnitte
ein Fahrzeug geliehen werden. In der Regel erfolgt zunachst eine Buchung (meist online), danach
kann das Fahrzeug an der gewdhlten Station abgeholt werden. Nach der Fahrt wird das Fahrzeug
wieder zuriickgebracht oder an einer anderen Station abgestellt. Dies hangt von der Politik des Car-
sharing-Unternehmens ab, ob nur Two-Way-Fahrten oder aber auch One-Way-Fahrten gestattet sind.
Die Abrechnung erfolgt meist nach den gefahrenen km oder nach der gemieteten Zeit. Die Bezahlung
kann entweder sofort erfolgen oder im Rahmen einer monatlichen Abrechnung (Kiermasch 2013).

Der Automobilverkehr ist einer der gréBten Faktoren im Bereich Luftverschmutzung und Larmbelasti-
gung in groBen Stadten. Rund 70% der Kohlenstoffmonoxide (CO) und 45% der Stickoxide werden
von den Fahrzeugen verursacht (Katzev 2003). Hier ist es wichtig anzusetzen. Carsharing mit Elektro-
fahrzeugen kdnnte eine gute Lésungsmdglichkeit darstellen, welches sich auch bereits in einigen Stad-
ten wie Disseldorf und Berlin etabliert hat (E-Carflex 2015, Multicity Citroen 2015). Grundsatzlich
haben diese jedoch den Nachteil, im Vergleich zu konventionell betriebenen Fahrzeugen, dass die
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Ladezeit fir die Batterie des Fahrzeugs mit einkalkuliert werden muss, und daher das Fahrzeug nicht
sofort flir den nachsten Kunden zur Verfligung steht. Durch energieeffizienteres Fahren der Carsha-
ring-Nutzer, kénnen die Ladezeiten, und somit die ungenutzten Standzeiten des Fahrzeugs, reduziert
werden. Mit Carsharing kann daher nicht nur die Umwelt geschont werden (weniger CO2, Larm und
benétigte Parkflache), sondern es kann fiir die Nutzer eine Kostensicherheit bedeuten. Sie miissen
nicht mehr mit unkalkulierbaren Kosten, wie bspw. Reparaturen rechnen und missen nur fiir genau
die Fahrten bezahlen, die sie auch tétigen. Es wird mehr dariiber nachgedacht, ob die Fahrt mit dem
Fahrzeug wirklich notwendig ist, oder ob der Weg eventuell mit einem anderen Verkehrsmittel mach-
bar ware. Laut einer Umfrage von Martin und Shaheen (2011) reduziert sich die Anzahl eigener Fahr-
zeuge von Carsharing-Nutzern deutlich. Fiir weniger Fahrzeuge wird auch weniger Parkflache benétigt,
daher kénnen die Schwierigkeiten bei Parkplatzproblemen verringert werden. Carsharing macht daher
insbesondere in groBen Stadten mit einer hohen Bevdlkerungsdichte Sinn, da hier viele potentielle
Kunden vorhanden sind und die Nachfrage dementsprechend vorhanden ist. Um den meist ohnehin
umweltbewussten potentiellen Kunden entgegenzukommen, kann ein anreizbasiertes Bonussystem
zum energieeffizienten Fahren, mit dem sich die Kosten fiir den Carsharing-Nutzer noch weiter redu-
zieren, zu einer zufriedeneren Nutzergruppe fiihren und gleichzeitig Kosten und Ladezeiten fiir das
Carsharing-Unternehmen eingespart werden.

2.2 Anreizsysteme

Ein Anreizsystem kann als Menge von positiven oder negativen Anreizen im Zusammenspiel mit den
entsprechenden Bezugsobjekten, Bemessungsgrundlage oder Bewertungskriterien, gesehen werden
(Kossbiel 1994). Damit ein solches Anreizsystem das Verhalten der gewtinschten Personen erfolgreich
beeinflusst, missen die Anreize eine entsprechende Relevanz fiir diese Person haben. Je nach Kontext
kann hier eine Belohnung, Bestrafung oder Unterlassung fiir ein bestimmtes Verhalten vereinbart wer-
den. Zur Beurteilung, ob es zu einem der genannten Szenarien kommt, sind eine Bemessungsgrund-
lage und entsprechende Kriterien von Noten. Anhand dieser kann der Grad der Zielerreichung gemes-
sen werden. Ein variabler Anreiz, wie z.B. ein Bonus oder eine andere Vergiinstigung, wird nur im
Erfolgsfall ausgeschiittet. Der variable Anreiz fiihrt in der Regel zum Erfolg des Anreizgebers, sofern
dieser fiir den Adressaten erstrebenswert ist. Dieser Zusammenhang wird auch als Belohnungsfunktion
bezeichnet. Wird das Ziel erreicht und es kommt zur Belohnung, ist die Ausschiittungspolitik ein wei-
terer Gestaltungsfaktor eines Anreizsystems (Hungenberg 2006). Zur Ausschiittungspolitik gehort
bspw. ob die Belohnung sofort ausgeschittet wird oder nicht. Der letzte wichtige Aspekt bei der Erar-
beitung eines Anreizsystems ist der Adressatenkreis. Aus dem Adressatenkreis ergibt sich letztlich die
Auswahl der Anreize um die Wirkung des Anreizsystems zu gewdhrleisten. Ein Anreizsystem lasst sich
anhand der finf Grundkomponenten Anreiz, Bemessungsgrundlage, Belohnungsfunktion, Ausschiit-
tungspolitik und Adressatenkreis modellieren (Kossbiel 1994, Huber 2014).

Ein Anreiz kann in vielerlei Hinsicht ausgestaltet werden, sodass nach mehreren Anreizarten unter-
schieden werden kann. Zum einem nach intrinsischen Anreizen, welche durch die Handlung selbst
entstehen und nach extrinsischen Anreizen, welche von auBen auf den Adressaten einwirken. Die
extrinsischen Anreize kdnnen weiterhin noch aufgegliedert werden nach materiellen und immateriellen
Anreizen. Immaterielle Anreize zielen gréBtenteils auf die gesellschaftliche Stellung der Adressaten ab.
Wohingegen materielle Anreize noch weiter nach monetaren und nicht-monetaren unterschieden wer-
den koénnen. Unter nicht-monetdre Anreize fallen z.B. ein gréBeres Biiro, ein eigener Firmenwagen
oder dergleichen (Huber 2014). Abbildung 1 stellt die Anreizarten in Anreizsystemen dar.

Der entscheidende Vorteil monetarer Anreize liegt in der fast universellen Moglichkeit mit Geld Bedirf-
nisse zu befriedigen. Allerdings nimmt dieser Effekt mit steigender Haufigkeit und Hohe der Anreize
ab. Ab diesem Punkt werden eher immaterielle Anreize wie z.B. Statussymbole attraktiv (Huber 2014,
Hungenberg 2006). Finanzielle Anreize sollten auBerdem nur in sehr begrenztem MaBe verwendet
werden, da diese auf Dauer die intrinsische Motivation der Adressaten verschwinden lassen. Bei iber-
maBigem Einsatz monetérer Anreize wird diese nur noch in Verbindung mit dem monetaren Anreiz
erreicht. Man nennt dieses Verhalten auch Korrumpierungseffekt (Frey und Osterloh 2000). Um einen
maoglichst effektiven Anreiz zu schaffen, ist es mdglich, die Adressaten aus einem Set mdglicher Anreiz-
Alternativen wahlen zu lassen. Diese Variante wird als Cafeteria-Modell bezeichnet (Hungenberg
2006).
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Abbildung 1 : Anreizarten im Anreizsystem (Huber 2014)

3 Methodik und konzeptioneller Entwurf

3.1 Herleitung des Bonussystems

In der Literatur wird derzeit viel diskutiert wie Elektrofahrzeuge optimal und kostengiinstig, in die
Carsharing-Flotte mit eingebunden werden kdnnen (Fournier et al 2014, Heim und Hoettl 2012, Lue
et al 2012). Oftmals werden diese eher aus Prestigegriinden und nicht zur Gewinnmaximierung ein-
gesetzt, da Elektrofahrzeuge den Gewinn eher negativ beeinflussen. Dies ist auf die hohen Anschaf-
fungskosten sowie die Kosten fir den Aufbau einer Ladeinfrastruktur zuriickzufiihren. Weiterhin sind
aber auch die Ladezeiten der Elektrofahrzeuge von groBer Bedeutung. Diese flihren zu Standzeiten
wahrend denen das Fahrzeug nicht genutzt werden kann (Boyaci et al. 2015, Die Bundesregierung
2011). Um diesem Problem entgegenzuwirken, ist die Einfiihrung eines Bonussystems zur Férderung
energieeffizienten Fahrens von groBer Bedeutung und kann helfen diese Standzeiten zu reduzieren.

Fir das Bonussystem zum energieeffizienten Fahren empfiehlt sich ein Anreizsystem, welches sowohl
eine materielle als auch eine immaterielle Komponente enthalt. Als immaterieller Anreiz bietet sich fur
das zu entwickelnde System eine Effizienzanzeige an. Diese zeigt, je nach Fahrverhalten, ein Lob fir
eine besonders umweltbewusste und energieeffiziente Fahrweise oder eine Warnung bei einer ener-
gieintensiven Nutzung. Eine solche Anzeige soll auf die negativen Auswirkungen energieintensiven
Fahrens auf Natur, Mensch und Umwelt aufmerksam machen und kdnnte in Form eines Daumens
ausgestaltet sein. Der Daumen soll bei einer energieeffizienten Fahrweise eine griine Farbe annehmen
und nach oben zeigen, bei einer energieintensiven Fahrweise soll er eine rote Farbe annehmen und
nach unten zeigen. Die Visualisierung soll die extrinsische Motivation der umweltbewussten Carsha-
ring-Nutzer anregen.

Da eine rein immaterielle Belohnung nicht ausreichend sein wird, gibt es zudem eine materielle Kom-
ponente, welche auf dem Cafeteria-Modell basiert, bei dem Adressaten aus einem Set méglicher Al-
ternativen wahlen diirfen (Hungenberg 2006). Daher soll der Carsharing-Nutzer die Wahl zwischen
Freikilometern und einem Rabatt auf den Standardtarif haben. Mit diesem materiellen Anreiz kénnen
bspw. Neukunden und Fahranfédnger motiviert werden am Carsharing teilzunehmen, da in der Regel
Fahranfénger eher jung und wenig vermdgend sind. Die Ausgestaltung mit Wahimdglichkeit hat zudem



den Vorteil, dass regelmaBige Nutzer und auch Gelegenheitsnutzer gleichermaBen angesprochen wer-
den. Um langfristige Kunden zu binden, sollten die erhalten Freikilometer einen héheren Wert als die
Rabattierung besitzen.

Das Bonussystem fiir energieeffizientes Fahren basiert auf den dargestellten Anreizen. Es sollen die
extrinsischen Anreize durch materielle und immaterielle Komponenten angesprochen werden. Das
energieeffiziente Fahren soll anhand eines griinen Daumens (immateriell) und Vergiinstigungen fir
die Fahrt (materiell) honoriert werden. Diese Anreize sind der folgenden Abbildung 2 zusammenfas-
send zu entnehmen.

. Materieller Anreiz |

*Freikilometer oder Rabatt

. Immaterieller Anreiz |

*Griiner Daumen fur energieeffizientes Fahren

Abbildung 2: Anreize des Bonussystems

Als Bemessungsgrundlage flir das Bonussystem bietet sich der durchschnittliche Energieverbrauch je
gefahrenem Kilometer an. Hier muss unterschieden werden, ob sich das Fahrzeug im Stadt-, Land-
straBen-, oder Autobahnverkehr befindet. Aus dem Einsatzszenario ergeben sich unterschiedliche
Fahrprofile. Im Stadtverkehr muss haufiger gebremst und wieder angefahren werden. Daher ergibt
sich ein héherer Energieverbrauch je gefahrenem Kilometer, wie bspw. im Vergleich zu der LandstraBe,
auf der mit konstanter Geschwindigkeit gefahren werden kann. Daraus ergibt sich die erste Anforde-
rung an das spdtere Bonussystem, welches anhand von Karten- oder Bewegungsdaten auswerten
muss, welches der drei genannten Fahrprofile zutreffend und wie der gemessene Energieverbrauch
zu bewerten ist. Die Nutzung der Rekuperation wirkt sich positiv auf den Durchschnittsverbrauch aus
und belohnt somit den Fahrer.

Im hier vorgestellten Bonussystem werden Punkte anhand der Ausrichtung eines Daumens vergeben,
aus denen sich dann die Belohnung ergibt. Bei einer besonders energieeffizienten Fahrweise ist der
Daumen griin und zeigt nach oben. Je energieintensiver die Fahrweise, desto mehr verschiebt sich die
Farbe des Daumen ins Rote. Seine Ausrichtung dreht sich dabei immer weiter nach unten. Der Daumen
kann dabei flnf unterschiedliche Positionen annehmen. Die nachfolgende Tabelle 1 zeigt alle Ausrich-
tungen des Daumens und eine mdgliche Ausgestaltung des Bonussystems.

Daumen Punkte Freikilometer | Rabatt

Optimale Fahrweise 1km=2Punkte | 20 Punkte=1 | 20 Punkte

Gute Fahrweise 1km=1Punkt | Freikilometer |=1x Ra-
batt auf 1

i 1 km = 0 Punkte

Neutrale Fahrweise km (80%)

Energieintensive Fahrweise 1 km = -1 Punkt

Besonders energieintensive FW ¥ 1 km = -2 Punkte

Tabelle 1: Ausgestaltung des Bonussystems

Bei einer optimalen Fahrweise kénnen maximal zwei Punkte je gefahrenen Kilometer gesammelt wer-
den. Flr 20 Punkte erhalt der Carsharing-Nutzer einen materiellen Anreiz, welchen er aus zwei Alter-
nativen wahlen kann. Es kann ein Freikilometer gewahlt werden, der erst bei der nachsten Fahrt ge-
nutzt werden kann, oder ein sofortiger 80%iger Rabatt auf einen gefahrenen Kilometer. Negative
Punkte kénnen zwar wahrend der Fahrt gesammelt werden, haben aber keinen Einfluss, falls die Fahrt
mit einem negativen Punktestand beendet wird. So werden nur die energieeffiziente Fahrweisen be-
lohnt und keine Fahrweise bestraft. Als Grundlage fiir die Fahrweisen dienen die ermittelten Durch-



schnittswerte fiir Stadt-, LandstraBen- und Autobahnbetrieb, sodass eine dem Nutzungskontext ent-
sprechende Bewertung des Fahrverhaltens ermdglicht wird. Eine Unterschreitung des (blichen Durch-
schnittsverbrauchs fiir einen Tesla Model S (ADAC 2013) von flinf bzw. zehn Prozent, wird mit einer
Punktevergabe von einem bzw. zwei Punkten belohnt. Eine Uberschreitung zwischen fiinf und zehn
Prozent wird mit einem Minuspunkt bewertet und mit zwei Minuspunkten, falls sogar mehr als zehn
Prozent (berschritten werden. Es konnte hilfreich sein, auf der Monatsabrechnung des Carsharing
Kunden einen Graph Uber den Verlauf der Fahrten anzufiigen, welcher jede Fahrt mit einem Daten-
punkt erfasst und darstellt, wie energieeffizient bzw. umweltfreundlich die jeweilige Fahrt war. Wie
ein solcher Graph aussehen kdnnte wird in der folgenden Abbildung 3 veranschaulicht.

Auswertung der Energieffizienz der

Fahrten
q:‘:‘ 2
IS 1,5
=
5 1 1 1
.:..."D 0,5
5 0 S
S Fahrt 1/ Fahrt 2 ‘Fahrt 3 Fahrt £»Fahrt#5 Fahrt6 Fahrt7 Fahrt8 Eahrt9 Fahrt10
-1 -1 -1
-1,5 -1,5
-2 -2

Energieeffizienz der Fahrten des aktuellen Monats

durchschnittliche Energieffizienz des Vormonats

Abbildung 3: Darstellung einer moglichen Effizienzauswertung der Fahrten

3.2 \Visualisierung und Aufbau des Bonussystems

Das konzeptionelle Bonussystem zum energieeffizienten Fahren sollte als App auf den tblichen Smart-
phone Betriebssystemen (Android, iOS, Windows) zur Verfiigung stehen. Native Apps stellen eine pro-
fessionelle Lésung dar und Uberzeugen mit einer hohen Performance und Stabilitdt. Mit nativen Apps
ist die Hardwarekompatibilitdt gegeben und es ist keine Onlineverbindung bei der Nutzung der App
notwendig. Daher sollte das Bonussystem in eine native App integriert werden, welche sich (ber den
jeweiligen App Store vertreiben lasst. Aufgrund des geringeren Entwicklungsaufwands und der ein-
heitlichen Programmiersprache ist eine Lésung mittels cross-platform-compiling optimal. Die Program-
mierung mittels cross-platform-compiling ermdglicht die kostengiinstige Entwicklung einer App, da
diese nur einmal erstellt werden muss und sich dann fiir das jeweilige Smartphone-Betriebssystem
portieren lasst. Zudem ist es sinnvoll, die App mit dem Infotainmentsystems des Fahrzeugs zu verbin-
den. Der Fahrer wird somit nicht durch das Smartphone abgelenkt, da er alle Funktionen mit den
Bedienelementen des Fahrzeugs steuern kann. Da es sich um eine App zum energieeffizienten Fahren
von Carsharing-Elektrofahrzeugen handelt, ist der Name der App ,sharefficient". Die folgenden Mock-
Ups in Abbildung 4 werden aus der User-Perspektive unter iOS vorgestellt.

Zundchst einmal wird beim Start der App ein Start-/Ladebildschirm angezeigt. Der Startbildschirm zeigt
das Logo sowie den Namen und Slogan der App. Das Logo der App ist der bereits genannte griine
Daumen. Dieser findet sich auch spéter bei der In-Car-L6ésung wieder. Darauffolgend erscheint die
Anmeldemaske. Diese ist in Abbildung 4 als erstes Mock-Up dargestellt. In die Anmeldemaske miissen
die E-Mail Adresse sowie das personliche Kennwort eingegeben werden. Durch das Bestatigen des
»Login® Buttons wird der Nutzer zu den Funktionalitdaten weitergeleitet. Des Weiteren besteht die Még-
lichkeit, in der App angemeldet zu bleiben. Wird diese Option gewabhlt, erscheint die Anmeldemaske
beim nachsten Aufruf der App nicht mehr. AuBerdem gibt es noch einen Hyperlink fiir den Fall, dass
das Passwort vergessen wurde. Das Passwort lasst sich mit Hilfe der E-Mail Adresse zuriicksetzen.
Nachdem die E-Mail Adresse in das dafiir vorgesehene Textfeld eingegeben und der Bestatigungsbut-
ton betatigt wurde, erhalt der Nutzer eine E-Mail mit der sich ein neues Passwort erstellen lasst. Als
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neuer Nutzer muss zuerst die Registrierung fiir ,sharefficent" stattfinden. Hierzu muss eine E-Mail
Adresse sowie ein personliches Passwort eingegeben werden. Zur Vermeidung von Fehlern ist eine
doppelte Eingabe erforderlich. Nachdem die Daten gesichert wurden, erhdlt der Nutzer eine E-Mail in
der die weitere Vorgehensweise erklart wird. Die Eingabe der weiteren personlichen Daten sowie der
Abschluss der Registrierung kann sowohl Online als auch persdnlich in einer Geschaftsstelle des Car-
sharing-Anbieters erfolgen.

senes ATAT T 11:37 AM + % B1% WD

Zuruck Andern

Login
Tarif andern

Login -
T S— | Ubersicht

Hinweis:
Password

Das Andern des Tarifs ist nur
einmal pro Abrechnungsperiode
moglich!

Suchen & Buchen

( . Angemeldet bleiben Meine Buchungen

Verfigbare Tarife:

Letzte Fahrten
o Standarttarif

o Bonustarif mit Sofortrabatt
. Bonustarif mit

-‘ e nt Kilometerkonto

Neu? Dann hiér

Persanliche Daten

Freunde

Tipps & Tricks

Einstellungen

Abbildung 4: Mock-Ups der Funktionen des Bonussystems

Nach der Anmeldung oder Registrierung 6ffnet sich das Hauptmend. Ein Pfeil mit dem Hinweis ,Hier
geht’s los" zeigt auf den Button zum Offnen der Meniileiste. Zusétzlich gibt es oben rechts einen Button
der direkt zum Logout fiihrt. Wurde die Meniileiste gedffnet, erscheint eine Liste mit verschiedenen
Unterpunkten. Ein Klick auf den jeweiligen Unterpunkt 6ffnet den entsprechenden Bildschirm, welches
als Mock-Up in Abbildung 4 in der Mitte zu sehen ist.

In dem Ubersichtsmenii lassen sich Daten zu den insgesamt gefahrenen Kilometern, den gesammelten
Bonuspunkten sowie zu der Gesamtanzahl an Fahrten einsehen. Des Weiteren gibt es eine Anzeige
der Gesamtbewertung in Form des Daumens nach bekanntem Schema. Die Ubersicht kann fiir einen
Monat oder fiir die gesamte Nutzung der App eingesehen werden. Der ,Suchen & Buchen" Button
unterstltzt dabei schnell ein Fahrzeug in der Umgebung zu finden und zu buchen. Angaben zu der
Reichweite, dem Batteriestand und den verfiigbaren Zeiten werden zu den jeweiligen Fahrzeugen
angezeigt. Ein Klick auf den Hyperlink ,Buchen® fiihrt zum Buchungsbildschirm. Der Hyperlink ,Starten®
aktiviert eine Navigation zum Auto. Im MenUlpunkt ,Letzte Fahrten" sind alle Informationen zu den
bisher getatigten Fahrten gespeichert. Es wird das Datum, die zuriickgelegte Distanz sowie die Bewer-
tung der Fahrt angezeigt. Durch das Betatigen der ,Personlichen Daten® kdnnen Daten, wie bspw. die
E-Mail Adresse oder das Geburtsdatum des Nutzers eingesehen und geandert werden. Weiterhin gibt
es hier die Moglichkeit den Tarif auszuwahlen, welcher den materiellen Anreiz fiir das Bonussystem
darstellt. Das zugehdrige Mock-Up ist in Abbildung 4 ganz rechts zu sehen. Unter dem Menlipunkt
,Freunde" kann ein Ranking fiir die getatigten, energieeffizienten Fahrten stattfinden und Nachrichten
ausgetauscht werden. Die App zeigt unter dem Menipunkt , Tipps & Tricks" Hinweise an, welche den
Fahrer beim energieeffizienten Fahren unterstiitzen. Mit den Schaltflachen ,Vorheriger Tipp" und
+Nachster Tipp" lasst sich zwischen den Tipps hin und her blattern. Unter Einstellungen kdnnen allge-
meinen Einstellungen der App, wie bspw. die Aktivierung von Push-Mitteilungen vorgenommen wer-
den.



Die Funktionen der App fir das energieeffiziente Fahren werden im Rahmen des Infotainmentsystems
fiir Apple CarPlay dargestellt. Mit dem Start der App, erscheint die Anzeige des eigentlichen Bonussys-
tems. Die Losungen wurden in einem dunklen Farbton gestaltet, damit sie den Fahrer méglichst wenig
ablenken und nicht blenden. Das Bonussystem greift auf das Navigationssystem des Smartphones
zurilick. Dies ist sinnvoll, da es dem Fahrer ermdglicht die kirzeste Strecke zu nutzen. AuBerdem
konnen Staus oder sonstige Verkehrsbarrieren angezeigt werden, damit der Nutzer diese effizient
umfahren kann. Das Herzstlick des Bonussystems ist die Effizienzanzeige in Form des Daumens. Die
Fahrzeugdaten werden in Echtzeit im Hintergrund ausgewertet. Die Ausrichtung des Daumens ist ab-
hangig von der Fahrweise des Fahrers. In Abbildung 5 ist dieses fiir die gute und die energieintensive
Fahrweise grafisch dargestellt.

Fahrweise

Fahrweise / 1.7

K

mi
101

101

Take exit onto
US-1018 '

Kosten aktuelle Fahrt:
10,33 €

Bisher erreichter Bonus:

Take exit onto
,/, US-1018
4 o

S
»

Kosten aktuelle Fahrt:
10,33 €

Bisher erreichter Malus:

1,5 km

Abbildung 5: Mock-Ups der verschiedenen Fahrweisen im Bonussystem

Je weiter der Daumen nach unten zeigt, desto energieintensiver ist die Fahrweise des Fahrers. Neben
der Bewertung der Fahrweise liefert die App noch Informationen zu den Kosten der aktuellen Fahrt
sowie zu den gesammelten Bonuspunkten. Weiterhin wird je nach Tarifwahl die Anzahl der Freikilo-
meter bzw. der Sparbetrag angezeigt

4 Diskussion und Limitationen

Das vorgestellte Konzept zum Bonussystem ,sharefficent" gibt einen ersten Einblick, wie eine App
aufgebaut sein kénnte, um Nutzern von Carsharing-Elektrofahrzeugen zu motivieren, energieeffizien-
ter zu fahren. Die Verbindung von Carsharing mit Elektrofahrzeugen und einer mobilen Anwendungen,
wie bspw. hier auf dem Smartphone, stellen ein effizientes und effektives Carsharing-System dar (Lee
et al. 2011). Um eine mdéglichst hohe Motivation der Nutzer zu erreichen, werden hier die extrinsischen
Anreize angesprochen. Durch monetdre und nicht-monetdre Anreize werden diese innerhalb des Bo-
nussystems abgedeckt. Die intrinsische Motivation ist bei jedem Carsharing-Nutzer individuell ausge-
pragt und nur schwer zu quantifizieren. Gewohnlich bezahlen die Carsharing-Nutzer einen festen Preis
je gefahrenen Kilometer oder je gemieteter Stunde. Sie wiirden durch energieeffizientes Fahren keine
Einsparungen erhalten und daher eher den FahrspaB in den Vordergrund stellen. In diesem Fall gabe
es keine intrinsische Motivation des Fahrers das Fahrverhalten zu dndern. Daher wurde in dem Bonus-
system Wert auf die extrinsischen Anreize gelegt, um unsere Forschungsfrage zu untersuchen. Der
Daumen (von grin bis rot) sowie die finanziellen Vorteile (Freikilometer oder Rabatt) bilden die An-
reizfaktoren mit gréBt mdoglicher Wirkung, um energieeffizientes Fahren zu férdern. Die festgelegten
Anreize sind lediglich literaturbasiert und es hat keine Evaluierung dieser stattgefunden, was eine
Limitation unserer Arbeit darstellt. Weiterhin wurden vornehmlich nur die Anreize auf Basis der Anfor-
derungen fir private Nutzer betrachtet. Weniger preissensitive Kundengruppen, wie z.B. Businesskun-
den wurden nicht behandelt, da fiir diese Nutzergruppe eher Aspekte wie Zuverlassigkeit und Verflig-
barkeit relevant sind. Hinzu kommt, dass Carsharing vornehmlich von Privatpersonen genutzt wird und
somit der Anteil der Kunden im Business-Bereich noch relativ gering ist (Schaefers 2013, Efthymiou et
al. 2013). Dennoch sind die nicht-monetdren und monetdren Anreizfaktoren, die in diesem Artikel
erarbeitet wurden, eine erste Grundlage und kénnen als Basis flir eine weitere Prazisierung des Bo-
nussystems genutzt werden. Im Rahmen der Realisierung der App mit dem hinterlegten Bonussystem
mussten die jeweiligen Carsharing-Unternehmen noch eine Wirtschaftlichkeitsanalyse auf Basis ihrer
Kostenstruktur erstellen. Anhand dieser Analyse sollten die Hohe der Freikilometer und der Rabatt
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gewahlt werden. Da es sich hier aber um einen konzeptionellen Entwurf handelt, wurden die Prazisie-
rungen und auch die technische Ebene, wie bspw. die Programmierung der App nicht behandelt. Es
hat somit nur eine Betrachtung des Front-End der App stattgefunden. Es wurden keine Aussagen (ber
die Einbindung von Kundendatenbanken und Back-Endsystemen gemacht. Diese Systeme sind bei den
meisten Carsharing-Unternehmen bereits vorhanden. Sie missten dementsprechend angepasst wer-
den, um das Bonussystem zu integrieren. Die Verarbeitung von drahtlos empfangenen Daten, wie sie
von einem Smartphone zu erwarten sind, stellt fiir die Carsharing-Unternehmen keine Neuheit dar.
Beispielsweise ist die drahtlose Verifikation des Kunden am Fahrzeug oft (ber die in der Windschutz-
scheibe platzierten Scanvorrichtung ausfihrbar.

Ein Ziel fur Carsharing-Unternehmen, die Elektrofahrzeuge in ihre Flotte einbinden, ist die Reduzierung
der Ladezyklen der Fahrzeuge. Das Bonussystem kann dazu beitragen, Energie und somit auch Zeit
fir die Ladung der Batterie einzusparen, da mit der App und dem hinterlegten Bonussystem an die
extrinsischen Anreize der Nutzer appelliert wird. Die Einsparungen der benétigten Energie haben zu-
satzlich noch einen positiven Einfluss auf die Umweltbilanz des Unternehmens und bieten den Carsha-
ring-Nutzern eine nachhaltige und individuelle Mobilitdt (Hanelt et al. 2015).

In dem vorgestellten Konzept wird die App bzw. das Smartphone mit dem Infotainmentsystem des
Elektrofahrzeugs verbunden. Es gibt aber zusatzlich noch die Moglichkeit, die App nur auf dem Smart-
phone laufen zu lassen und somit das Infotainmentsystem gar nicht anzusprechen, falls dies nicht
gewlinscht ist, oder nicht verfligbar ist. Ein Auslesen der relevanten Fahrdaten ist mit der vorgeschrie-
bene OBD 2-Schnittstelle méglich. Mittlerweile wird fast jedes Fahrzeug mit einem OBD 2-Anschluss
ausgeliefert (Wtec-Systems 2015). Diese Adapter bieten einen detaillierte Einblick in den aktuellen
Leistungs- und Funktionszustand des Fahrzeugs (Barth und Huch 2014). Uber die Programmierung
einer entsprechenden App konnte dieser Datensatz als Grundlage fiir die Erhebung eines Fahrprofils
genutzt werden. Da Smartphones sowohl (iber Bluetooth als auch lber GPS-Chips verfiigen, lassen
sich diese Daten kombinieren und somit Profile erstellen, welche sowohl den Leistungszustand des
Fahrzeugs als auch den Umgebungskontext des Fahrzeugs berticksichtigen (wie bspw. Stadt- oder
LandstraBenfahrt).

5 Fazit und Ausblick

Diese Arbeit hat gezeigt, wie ein Bonussystem gestaltet werden kann, um Anreize zum energieeffi-
zienten Fahren von Carsharing-Elektrofahrzeugen zu schaffen. Ein solches Bonussystem kann den
Prozess der Integration von Elektrofahrzeugen in Carsharing-Flotten unterstiitzen. Durch energieeffi-
zientes Fahren kénnen sich Einsparpotentiale auf Seiten der Nutzer sowie auf Anbieterseite ergeben,
darunter eine Erhéhung der Reichweite der Elektrofahrzeuge, eine Reduzierung der Stromkosten und
eine Senkung des FahrzeugverschleiBes flr die Carsharing-Unternehmen. Bezugnehmend auf die For-
schungsfrage, hatte dieser Artikel das Ziel, Anreizarten in einem Smartphone-Bonussystem zu identi-
fizieren und zu analysieren, um einen Beitrag zum energieeffizienten Fahren von Carsharing-Elektro-
fahrzeugen zu leisten. Hierfiir wurden Anreizarten im Anreizsystem systematisch untersucht und als
Basis flir die Herleitung und Visualisierung eines Bonussystems verwendet. Insbesondere materielle
Anreize, wie etwa Freikilometer oder Rabatte im Carsharing-Programm, und immaterielle Anreize, wie
etwa ein griiner Daumen fiir energieeffizientes Fahren, kdnnen hierbei als Anreize in einem Smart-
phone-Bonussystem eingesetzt werden. Es wurde ein konzeptioneller Entwurf eines Smartphone-Bo-
nussystems mit dem Namen ,sharefficient" vorgestellt und diskutiert, welches das energieeffiziente
Fahren von Carsharing-Elektrofahrzeugen férdern soll.

Im Zuge des Markteintritts der groBen IT-Konzerne wie Apple, Google und Microsoft wurden neue
Infotainment-Standards eingefiihrt. Das Engagement dieser IT-Konzerne schafft neue Anwendungs-
moglichkeiten, wie z. B. die Integration von smartphonebasierten Bonussystemen. Insbesondere die
CSOs kénnen von dieser Entwicklung profitieren, da sich durch die neu eingefiihrten Softwarestan-
dards diverse neue Problemldsungs- und Einsatzméglichkeiten ergeben. Die Automobilbranche hat
bereits auf die neuen Technologien reagiert, wie sich am Beispiel von Opel sehen lasst. So unterstiitzt
der neue Opel Astra alle Smartphone-Infotainment-Plattformen. Auch Ford hat angekiindigt, dass bis
Ende 2015 in allen Modellen serienmaBig Android Auto und Apple CarPlay verfligbar sein werden
(Macerkopf 2015). Auch das zukiinftige Engagement von Opel auf dem Carsharing-Markt unterstreicht
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das hohe Potential. Google arbeitet aktuell daran, dass Android als eigensténdiges Betriebssystem in
Fahrzeugen eingefiihrt wird. Das Projekt lauft unter dem Namen Android M. Damit geht Google einen
Schritt weiter, indem es eine eigenstandige, handyunabhangige Software bereitstellen mdchte. Ob
sich dieser Ansatz durchsetzt, ist nach der bisherigen Strategie der Automobilbauer fraglich. Denn
bisher wollen diese sich nicht auf eine Lésung festlegen, da Kunden ihre Kaufentscheidung nicht vom
Smartphone abhéngig machen sollen. Ahnlich wie Opel hat auch VW bereits eine Baukastenlésung
parat, mit der alle Smartphone-Betriebssysteme arbeiten kénnen. Nach dem Markteintritt von Google
und Apple sowie der Ankiindigung von Microsoft sich ebenfalls auf dem Markt engagieren zu wollen,
lasst sich festhalten, dass die Einflihrung der bisherigen Systeme erst den Anfang in der Entwicklung
neuer vernetzter Infotainment-Systeme darstellen wird.
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