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Vorwort

Vorwort

Die bisher zogerliche Entwicklung der Elektromobilitat zeigt, dass die Akzep-
tanz in der Bevdlkerung noch nicht in dem AusmaR vorhanden ist, wie es flr
deren flachendeckende Integration in das bestehende Verkehrssystem not-
wendig ware. Im Rahmen des Projekts DieMoRheinMain haben es sich daher
die beteiligten Projektpartner1 zum Ziel gesetzt, die Nutzerakzeptanz zur
Elektromobilitdat durch die Entwicklung innovativer und nutzerfreundlicher
Dienstleistungen zu fordern. Der Fokus liegt dabei auf die Bereitstellung von
Informationen, z. B. in Form von internetbasierten Auskunftssystemen oder
Beratungsleistungen. Das Projekt startete im Juli 2014 und endet im August
2018.

Die Frankfurt University of Applied Sciences (Frankfurt UAS) verantwortet, im
Rahmen des Vorhabens, das Arbeitspaket ,Nutzeranforderungen, Ziel-
gruppenanalyse und Evaluation der Dienste” und unterstiitzt die Partner bei
zwei weiteren Arbeitspaketen. Im Kern der Forschungsarbeit geht es darum,
Mobilitatsbedtrfnisse und Anspriiche potenzieller Nutzergruppen von elektro-
mobilen Dienstleistungen zu analysieren, sowie anhand von Verkehrsdaten-
auswertungen regionale Standortfaktoren zu identifizieren. Auf Basis dieser
Forschungsergebnisse sollen die zukiinftigen Dienstleistungen nutzerfreund-
lich gestaltet werden.

In der vorliegenden Broschiire werden die bisherigen Arbeitsergebnisse zu den
folgenden Forschungsfragen aufbereitet dargestellt:

,Wer sind die potenziellen Nutzergruppen elektromobiler Dienstleistungen?“
»Welche Anforderungen stellen sie an die Dienstleistungen, um deren Nutzung
in Betracht zu ziehen?”

»Wo sind geeignete Standorte fir solche Dienstleistungen?“.

Die erarbeiteten Erkenntnisse sollen Mobilitdtsdienstleistern, Kommunen und
sonstigen Akteuren der Elektromobilitat, Hilfestellung bei der Entwicklung und
Gestaltung von elektromobilen Dienstleistungen geben.

1

Frankfurt University of Applied Sciences, Fraunhofer-Institut fir Betriebsfestigkeit und
Systemzuverldssigkeit LBF, House of Logistics & Mobility (HOLM) GmbH, ivm GmbH (Integriertes
Verkehrs- und Mobilitditsmanagement Region Frankfurt RheinMain) und Universitat Kassel
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Mobilitatstypen und ihre Anforderungen

Mobilitdtstypen und ihre Anforderungen

In diesem Kapitel werden Personengruppen vorgestellt, die aufgrund ihrer
individuellen Eigenschaften grundsatzlich als Nutzergruppen fiir elektromobile
Dienstleistungen in Frage kommen. Sie stellen die potenziellen Zielgruppen
dar.

Identifizierung von Zielgruppen

Bei einer Zielgruppenanalyse wird die Bevolkerung in homogene Personen-
gruppen eingeteilt, die dhnliche charakteristische Eigenschaften aufweisen.
Dieser Vorgang ermoglicht es, bei der Entwicklung neuer Angebote oder
Produkte, nicht die Bedirfnisse vieler unterschiedlicher Personen betrachtet
zu missen, sondern nur von wenigen ausgewadhlten Gruppen. Diese
Personenkreise weisen demnach spezifische Merkmalsprofile auf, anhand
derer sich Handlungsempfehlungen fir die erfolgreiche Entwicklung und
Umsetzung von elektromobilen Dienstleistungen ableiten lassen. Das hat den
Vorteil, dass Ressourcen, z.B. im Bereich Marketing und Kommunikation,
wesentlich zielfiUhrender eingesetzt werden kénnen. Zudem zeigt die Praxis,
dass potenzielle Nutzer von elektromobilen Dienstleistungen (z.B. eCarsharing)
diese zwar grundsatzlich positiv beurteilen, jedoch die tatsachliche Nutzung
haufig unter den Erwartungen bleibt>. Daher sollte es ein wesentliches Ziel
sein, dass entsprechende Angebote an den Bedirfnissen moglicher Ziel-
gruppen ausgerichtet sind.

In der Mobilitatsforschung gibt es unterschiedliche Vorgehensweisen, um
Zielgruppen fiir mobilitdtsrelevante Themen zu identifizieren. So ist es
moglich, homogene Personengruppen anhand des Wohnorts (z. B. Erreich-
barkeit von Verkehrsinfrastrukturen, Entfernung zum Stadtzentrum), der
soziodemographischen Daten (u.a. Alter, Berufstatigkeit, Kinder) oder des
Mobilitatsverhaltens (Verkehrsmittelnutzung, Wegehaufigkeit usw.) zu
bilden®. Experten sind sich einig, dass fur die Entwicklung von Mobilitats-

2
vgl. Diitschke et al. 2012
3
vgl. Hunecke 2015
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dienstleistungen und sonstigen Angeboten, die Ansdtze erfolgsversprechend
sind, bei denen die Zielgruppenbildung anhand der mobilitdtsrelevanten
Einstellungen, Uberzeugungen und Werte erfolgt4. Dazu gehoren z. B. aus-
gepragte Affinitaten zu bestimmten Verkehrsmitteln (,,Autofans” oder , leiden-
schaftliche Radfahrer”), Umweltbewusstsein, Status-Faktor eines Verkehrs-
mittels im personlichen/sozialen Umfeld etc. Die auf diese Weise ermittelten
Zielgruppen werden als ,,Mobilitatstypen” bezeichnet.

Zielgruppenanalysen zur ldentifizierung von Mobilitatstypen bedirfen einer
aufwdndigen Datenerhebung, bei der die gruppenbildenden Eigenschaften
abgefragt werden. In den letzten Jahren wurden im Rahmen diverser Projekte’
Mobilitdtstypen fir die deutsche Gesamtbevdlkerung und ausgewadhlter
Bevolkerungsteile gebildet. Sie stellen die Basis der hier vorgestellten
Ergebnisse dar.

> Sieben Mobilitdtstypen als mégliche Zielgruppen fiir elektromobile Dienst-
leistungen <

Insgesamt konnten, anhand der vorliegenden Literatur, sieben Mobilitatstypen
identifiziert werden, welche die Bandbreite der deutschen Bevolkerung
widerspiegeln. Jedoch stellen sie keinesfalls die exakte Kopie der Realitat dar,
sondern nur einen Ausschnitt. Weiterhin ist zu bericksichtigen, dass diese
Typen keine festen Gruppen darstellen, in denen alle Personen die gleichen
Charakteristika vorweisen. Vielmehr &hneln sie sich in ausgewadhlten,
mobilitatsrelevanten Eigenschaften wie Mobilitdtsverhalten und Mobilitdts-
einstellungen, kdnnen jedoch in anderen Bereichen sehr unterschiedlich sein.
Bei der Arbeit mit dem Konzept der Mobilitdtstypen ist das unbedingt zu
bericksichtigen.

Die sieben identifizierten Mobilitdtstypen werden im Folgenden naher
beschrieben.

* u. a. Hunecke 2015 und Maertins 2006

5
vgl. Zinn et al. 2001; G6tz et al. 1998; Hunecke et al. 2008; Knie und Canzler 2005; Hoffmann et
al. 2012
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> Der Pkw-affine Mobilitéitstyp ist sehr mobil und legt seine Wege bevorzugt
mit dem Pkw zurtick. <

Dieser Mobilitatstyp weist eine hohe Stabilitdt auf, d. h. zum einen stellt dieser
Typ in allen untersuchten Studien einen relevanten Mobilitatstyp dar. Zum
anderen besteht in diesen Studien ein Konsens in Bezug auf dessen
charakteristische Eigenschaften.
Hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens fallt bei dieser Personengruppe vor allem
die Gberdurchschnittlich hohe Pkw-Nutzung auf. Zudem ist dieser Typ sehr
mobil. Dies zeigt sich in einer hohen Anzahl an taglichen Wegen und einer
hohen Zahl an zuriickgelegten Jahres- bzw. Wochenkilometern. In Bezug auf
die Mobilitatseinstellungen ist die hohe Pkw-Orientierung hervorzuheben.
Dieser Mobilitatstyp fahrt demnach gerne Auto und das nicht nur, weil z. B.
berufliche Umstdnde ihn dazu zwingen. Entsprechend werden alternative
Verkehrsmittel wie das Fahrrad oder der 6ffentliche Verkehr (OV) auf der
symbolisch-emotionalen Ebene negativ bewertet. In Bezug auf den
offentlichen Verkehr wird zum einen die grundséatzliche Nutzbarkeit als
schlecht  bewertet (z.B.  aufgrund
O m fehlender Verfigbarkeit); zum anderen
wird dieses Verkehrsmittel auch generell
abgelehnt. Analog zu den bisher
beschriebenen Eigenschaften, weist der
Pkw-affine Mobilitdtstyp zudem auch ein
geringes Umweltbewusstsein auf.
Zusatzlich zum Mobilitatsverhalten und
den Mobilitatseinstellungen weisen
Personen dieses Typs noch weitere Gemeinsamkeiten auf. Dazu gehoren eine
besonders hohe Pkw-Verfiigbarkeit und entsprechend dazu eine geringe OV-
Ticket-Verfligbarkeit. Weiterhin ist von einer hohen Zwangsmobilitdt auszu-
gehen, d.h. viele Wege sind, z.B. aufgrund der Berufstatigkeit, fremd-
bestimmt. In einigen Studien konnte bei diesem Mobilitdtstyp auch ein lber-
durchschnittlich hohes Einkommen nachgewiesen werden, sowie ein
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besonders hoher Anteil an Personen, deren Wohnort im landlichen Raum
liegt.

>> Der Pragmatisch OV-orientierte Mobilitéitstyp ist zumeist mit dem
6ffentlichen Verkehr unterwegs, wobei er aber eine eher rationale Einstellung
zur Verkehrsmittelwahl hat. <

Ahnlich wie der Pkw-affine Mobilitatstyp ist

auch dieser Typ von hoher Stabilitat gepragt. H
Er kommt in fast allen Studien vor und es O
konnten viele Ubereinstimmende Eigen-

schaften festgestellt werden.

Hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens ist fest-

zustellen, dass diese Personengruppe die

offentlichen  Verkehrsmittel  Uberdurch-

schnittlich haufig nutzt. Zudem sind die

Anzahl und Distanzen der zuriickgelegten Wege im Alltag eher gering.

Hinsichtlich der Mobilitdtseinstellungen besteht gegeniber keinem Verkehrs-
mittel eine besondere Affinitdt. Es ist daher bei diesem Typ von einer prag-
matischen Verkehrsmittelwahl auszugehen. Die hohe OV-Nutzung erklart sich
vor allem dadurch, dass dieses Verkehrsmittel, fiir die Realisierung des
personlichen Mobilitatsverhaltens, als sehr gut geeignet empfunden wird. Das
Umweltbewusstsein ist nicht besonders ausgepragt, sondern kann als durch-
schnittlich bis gering bezeichnet werden.

Weitere Ubereinstimmende Eigenschaften ist die geringe Pkw-Verfiigbarkeit,
die wiederrum mit der vorhandenen hohen OV-Ticket-Verfiigharkeit korreliert.
Das Einkommen ist durchschnittlich bis gering. Ein Grund dafiir ist der geringe
Bildungsgrad in dieser Personengruppe bzw. ist die Ausbildung haufig noch
nicht abgeschlossen. Schiiler, Auszubildende und Studierende sind daher
typische Vertreter dieses Typs.
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> Der Umweltbewusste Mobilitéitstyp benutzt liberwiegend und gerne den
Umweltverbund (Fahrrad, ZufufSgehen und &ffentlicher Verkehr). <

Neben den Pkw-affinen Mobilitatstyp gehort dieser Typ zu den stabilsten, da
er in allen untersuchten Studien auftaucht und diese bei den Typ-Eigen-
schaften haufig Gbereinstimmen.

Diese Personengruppe ist zumeist mit den Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbunds unterwegs und legt dabei im Schnitt geringere Distanzen zuriick als
der Durchschnitt. Der Pkw als Verkehrsmittel wird negativ bewertet. Im
Gegensatz dazu besteht eine hohe Affinitdat fir das Fahrrad und den
offentlichen Verkehr. Letztere wird zudem als geeignet betrachtet, um die
personlichen Mobilitatsbedurfnisse zu realisieren. Im Einklang mit den bisher
beschriebenen Eigenschaften, weist dieser Mobilitdtstyp ein besonders hohes
Umweltbewusstsein auf.

Auch dieser Typ hat eine geringe Pkw-

Verfligbarkeit, die durch die Verflgbarkeit {%ff‘\’
eines OV-Tickets kompensiert wird. Hin- 33 o° W
sichtlich der Soziodemographie sind bei _E,_

dieser Personengruppe Uberdurchschnitt-
lich viele Frauen vertreten. Zudem ist
dieser Typ Uberdurchschnittlich alt und
verfugt Uber ein geringes bis durch-
schnittliches Einkommen.

> Der Multioptionale Mobilitéiitstyp legt tdglich viele Wege mit geringen
Distanzen zuriick und ist flexibel bei der Verkehrsmittelwahl. <
Auch dieser Mobilitatstyp ist eher als stabil zu
C% bezeichnen, da er in fast allen Studien genannt
BQ-B Cg wird und die Vertreter bei einer Vielzahl von
~ O Eigenschaften Gbereinstimmen.

Er ist multimodal unterwegs, d.h. bei keinem
Verkehrsmittel ist eine Gberdurchschnittlich hohe

10
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Nutzung festzustellen. Vielmehr wird die Verkehrsmittelwahl entsprechend
dem Wegezweck gehandhabt. Hinsichtlich der Anzahl an taglichen Wege ist er
eher als mobil zu bezeichnen, wobei die zuriickgelegten Wege geringe
Distanzen aufweisen. Der 6ffentliche Verkehr wird hinsichtlich der Nutzbarkeit
als gut bewertet, es besteht jedoch keine ausgepragte Affinitat. Sowohl
Fahrrad als auch Pkw werden eher negativ bewertet. Es ist daher davon
auszugehen, dass das ZufuBgehen und die offentlichen Verkehrsmittel
bevorzugt benutzt werden. Trotz dieser umweltvertraglichen Mobilitat,
besteht bei dieser Personengruppe ein geringes Umweltbewusstsein.

Als zusédtzliches Charakteristikum dieses Typs ist der niedrige Alters-
durchschnitt zu nennen.

> Der Rad-affine Mobilititstyp nutzt lberwiegend und gerne das Fahrrad;
andere Verkehrsmittel stellen kaum eine Alternative dar. <

Im Vergleich zu den bisher vorgestellten Typen ist dieser Mobilitatstyp als
wenig stabil zu bezeichnen. Dieser Mobilitatstyp wird nur in wenigen Studien
erwahnt und weist in diesen nur wenige Ubereinstimmende Eigenschaften auf.
In Bezug auf das Mobilitdatsverhalten konnte nur eine Gemeinsamkeit - eine
Uberdurchschnittlich hohe Fahrradnutzung

- identifiziert werden. Diese geht einher O

mit einer sehr hohen Fahrrad-Affinitat. Alle
anderen Verkehrsmittel werden hin-
sichtlich der symbolisch-emotionalen Be-
deutung eher negativ bewertet. Jedoch
wird der offentliche Verkehr grundsatzlich,
fir die personliche Zielerreichung, als
geeignet angesehen.

Weitere Ahnlichkeiten weisen die Personen dieses Typs nicht auf. Damit bildet
dieser Typ eine sehr heterogene Personengruppe.

11
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> Der Zwangsmobile Mobilitéitstyp ist sehr mobil und, aufgrund mangelnder
Alternativen, meist mit den Pkw unterwegs. <

Dieser Mobilitdtstyp kommt zwar in nur wenigen der untersuchten Studien
vor, es werden aber sehr viele Ubereinstimmende Eigenschaften aufgefiihrt,
die die Personen dieses Typs aufweisen.

Der Zwangsmobile Mobilitatstyp legt taglich sehr viele Wege mit hohen
Distanzen zurilick. Die Pkw-Nutzung liegt zudem weit Gber den Durchschnitt.
Trotzdem weist dieser Typ keine hohe Pkw-Orientierung auf; was auch fir die
anderen Verkehrsmittel gilt. Die hohe Pkw-Nutzung lasst sich auch dadurch
erklaren, dass der offentliche Verkehr nicht als geeignet angesehen wird, die
persénlichen Wegeziele zu erreichen. Das Umweltbewusstsein kann als unter-
durchschnittlich bezeichnet werden.

Weitere Gemeinsamkeiten sind die hohe Pkw-

Verfligbarkeit und die damit einhergehende O
geringe OV-Ticket-Verfligbarkeit. Aber auch der

Zugang zu Infrastrukturen des offentlichen
Verkehrs wird bei diesem Typ schlechter be-
wertet. Personen dieses Typs empfinden
zudem besonders haufig das Vorhandensein
von Mobilitdtszwangen. Die Wegeanldsse sind
haufig nicht selbst bestimmt, sondern ent-

stehen z. B. aufgrund der Berufstatigkeit. Aus
diesem Grund ist der Anteil an Personen im berufstatigen Alter bei diesem Typ
Uberdurchschnittlich hoch.

> Der Wenig Mobile Mobilitéitstyp ist selten unterwegs und steht der
Verkehrsmittelwahl eher gleichgiiltig gegeniiber. <

Dieser Mobilitatstyp ist der am wenigsten stabil, da er nur in wenigen Studien
genannt wird und in diesen nur drei Ubereinstimmende Eigenschaften
beschrieben werden. Aufgrund seiner Kombination an Eigenschaften, vereint

12
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dieser Typ jedoch Personen auf sich, die sich sonst in keinen der anderen

Mobilitdtstypen einordnen lassen.

Dieser Typ legt nur wenige tagliche Wege zuriick. Dabei werden alle Verkehrs-

mittel auf der symbolisch-emotionalen Ebene negativ bewertet.

O Das Durchschnittseinkommen dieser Personengruppe
ist Uberdurchschnittlich gering. Ausgehend von
diesen Eigenschaften kann diesem Typ eine ganze
Bandbreite von Bevdlkerungsteilen, die aus unter-
schiedlichen Griinden eine geringe Mobilitatsteilhabe
aufweisen, zugeordnet werden. Dazu gehdéren unter

l anderem  gesundheitlich  bedingte  Mobilitats-
einschrankungen (vor allem bei dlteren Menschen),

geringe finanzielle Mittel (Arbeitslose, Marginali-

sierte, Langzeitkranke etc.) oder das Lebensalter (Kinder/ Jugendliche), das
dazu fuhrt, dass einzelne Verkehrsmittel nicht zur Verfligung stehen.

Bewertung der Mobilitdtstypen hinsichtlich ihrer Potenziale als Ziel-
gruppen fiir elektromobile Dienstleistungen

Zur Bewertung der einzelnen Mobilitdtstypen, wurden die vorhandene
Literatur® zu Nutzergruppen von Elektrofahrzeugen und (e)Mobilitatsdienst-
leistungen nach der Frage analysiert, welche Eigenschaften (potenzielle)
Nutzergruppen haufig aufweisen. Es wurde angenommen, dass Personen mit
diesen Eigenschaften eher eine e-mobile Dienstleistung nutzen als Personen,
die diese nicht aufweisen. Diesen speziellen Eigenschaften wird demnach ein
fordernder Einfluss auf die Nutzungswahrscheinlichkeit zugesprochen. Bei der
jeweils entgegengesetzten Auspragung (z. B. hohe vs. niedrige Pkw-Nutzung)
wird von einem hemmenden Einfluss ausgegangen. Hinsichtlich dieser Eigen-
schaften, die einen positiven oder negativen Einfluss auf die Nutzungs-

6
vgl. Ditschke et al. 2012, 2012; Diitschke und Peters 2010; Go6tz et al. 2012; Hoffmann et al.
2012; Blitz et al. 2015; Hunecke et al. 2008; Hoffmann et al. 2012; Maertins 2006
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wahrscheinlichkeit haben kénnen, wurden die Mobilitatstypen anschliefend
Gberprift. Anhand der Anzahl dieser Einflussfaktoren wurde anschlieRend das
Potenzial der einzelnen

Mobilitatstypen fir Dienstleistungen der

Elektromobilitdt bestimmt.

Tabelle 1: Fordernde und hemmende Eigenschaften hinsichtlich der Nutzung

von e-mobilen Dienstleistungen

hohes Umweltbewusstsein
hohe OV-Orientierung

hohe OV-Kontrolle

hohe OV-Nutzung

hohe OV-Ticket-Verfiigbarkeit
geringe Pkw-Orientierung
geringe Pkw-Nutzung

hohe Rad-Nutzung

sehr mobil (hohe tagliche
Wegeanzahl)

geringe Zwangsmobilitat

geringes Umweltbewusstsein
geringe OV-Orientierung
geringe OV-Kontrolle

geringe OV-Nutzung

geringe OV-Verfiigbharkeit

hohe Pkw-Orientierung

hohe Pkw-Nutzung

geringe Rad-Nutzung

weniger mobil (geringe tagliche
Wegeanzahl)

hohe Zwangsmobilitat

* in Bezug auf die Nutzungswahrscheinlichkeit elektromobiler Dienstleistungen

Die hemmenden und férdernden Eigenschaften in Bezug auf die Nutzungs-
wahrscheinlichkeit von elektromobilen Dienstleistungen sind in Tabelle 1
aufgelistet. Sie betreffen sowohl das Mobilitatsverhalten als auch die
Mobilitatseinstellungen. Dazu kommen noch Aspekte, wie die Verfligbarkeit
eines OV-Tickets oder der Grad der empfundenen Zwangsmobilitit. Auffallig
ist, dass OV-relevante Eigenschaften in dieser Aufstellung dominieren. Ein
Grund dafiir ist, dass der offentliche Verkehr zum einen oft selbst eine
elektromobile Dienstleistung ist und zum anderen haufig mit der Nutzung von
anderen (elektromobilen) Dienstleistungen kombiniert wird.

Die dargestellten Eigenschaften stellen keine abgeschlossene Liste dar. In der

Literatur werden z.B. auch Charaktereigenschaften wie ,Technik-

14
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begeisterung” oder ,, Aufgeschlossenheit gegeniiber Neuem* einen Einfluss auf
die Nutzungswahrscheinlichkeit von Elektrofahrzeugen zugesprochen.

> Die Mehrheit der Mobilitétstypen stellen potenzielle Nutzergruppen dar. <

Die identifizierten Eigenschaften ermoglichen die Beantwortung der Frage,
welche der Mobilitatstypen potenzielle Nutzergruppen fiir elektromobile
Dienstleistungen darstellen. Typen, die viele férdernde Eigenschaften
aufweisen, haben demnach ein hoheres Potenzial als die, die hauptsachlich
hemmende Eigenschaften auf sich vereinen. In Tabelle 2 ist diese Verteilung
noch einmal Ubersichtlich fir alle Mobilitatstypen dargestellt.

Mehr als die Halfte der identifizierten Mobilitdtstypen weisen demnach ein
hohes bis sehr hohes Potenzial als Zielgruppe fiir elektromobile Dienst-
leistungen auf. Damit wird deutlich, dass diese nicht nur fur eine Minderheit in
der Bevolkerung in Frage kommen. Vielmehr besteht die Moglichkeit, eine
signifikante Anzahl an Nutzergruppen fir diese zu gewinnen. Allerdings sind
die Unterschiede hinsichtlich der Potenzialbewertung bei der Entwicklung von
elektromobilen Dienstleistungen zu beachten. So erscheint es wesentlich
zielfuhrender, Mobilitdtstypen mit hohem Potenzial, wie der Umweltbewusste
oder Rad-Affine Mobilitatstyp (s. Tabelle 2), als Zielgruppe fiir eine elektro-
mobile Dienstleistung auszuwahlen. Entscheidend ist jedoch, dass zukiinftige
Angebote den spezifischen Bedirfnissen und Anforderungen der méglichen
Zielgruppen angepasst sind, und bei der Kommunikation der Dienstleistungen
berlcksichtigt werden. Die Mobilitdtstypen, die als Ergebnis der Zielgruppen-
analyse nur ein geringes Potenzial aufweisen, sollten bei der Entwicklung von
neuen Dienstleistungen nicht unberiicksichtigt bleiben; sie sind jedoch nicht
als prioritar anzusehen.

15
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Tabelle 2: Potenzialbewertung der Mobilitdtstypen

Pkw-affiner
Mobilitatstyp

Pragmatisch
OV-orientierter
Mobilitatstyp

Umweltbewusster
Mobilitatstyp

Rad-affiner
Mobilitatstyp

Multioptionaler
Mobilitatstyp

Zwangsmobiler
Mobilitatstyp

Wenig Mobiler
Mobilitatstyp

16

+ sehr mobil

- hohe Pkw-Nutzung

- hohe Pkw-Orientierung

- geringes Umweltbewusstsein

- geringe OV-Kontrolle

- geringe OV-Ticket-Verfiigbarkeit

+ hohe OV-Kontrolle

+ hohe OV-Nutzung

+ hohe OV-Ticket-Verfiigbarkeit

+ geringe Pkw-Orientierung

- durchschnittliches bis geringes
Umweltbewusstsein

- wenig mobil

+ hohe OPNV- und/oder Rad-Nutzung

+ hohes Umweltbewusstsein
+ hohe OV-Kontrolle
+ geringe Pkw-Orientierung

+ hohe OV- und/oder Rad-Orientierung

+ hohe OV-Ticket-Verfiigbarkeit

+ hohe Rad-Nutzung
+ mittlere bis hohe OV-Kontrolle

+ hohe OV-Kontrolle

+ eher mobil

+ geringe Pkw-Orientierung

- geringes Umweltbewusstsein

+ sehr mobil

- hohe Pkw-Nutzung

- hohe Zwangsmobilitat

- geringes Umweltbewusstsein
(eine Ausnahme)

- geringe OV-Kontrolle

- geringe OV-Ticket-Verfiigbarkeit

- wenig mobil

gering

hoch

sehr hoch

sehr hoch

hoch

gering

sehr gering



Mobilitatstypen und ihre Anforderungen

Allgemeine und zielgruppenspezifische Nutzeranforderungen

Welche Anforderungen stellen die potenziellen Nutzer an die elektromobilen
Dienstleistungen, d. h. welche Rahmenbedingungen tragen zur Erhéhung der
Nutzerakzeptanz dieser bei? Unter Nutzerakzeptanz wird hier die Bereit-
willigkeit der Nutzer, eine Innovation anzunehmen bzw. zu (ibernehmen,
verstanden. Diese Bereitwilligkeit wiederrum ergibt sich aus der Attraktivitat
der Idee bzw. der Tatsache, dass diese ansprechender als die bisher
Vorhandenen ist’. Nutzeranforderungen lassen sich grundsatzlich unter-
scheiden in solche, die von allen potenziellen Nutzern gestellt werden und
andere, die nur von einzelnen Zielgruppen gewiinscht sind. In verschiedenen
Studien wurden bei Befragungen von Nutzern von Elektrofahrzeugen und
(elektro-)mobilen Dienstleistungen die diversen Rand-bedingungen abgefragt,
die fur die Erhdhung der Nutzerakzeptanz notwendig waren.

> Anforderungen an die elektromobilen Dienstleistungen in Bezug auf
Reichweite, Kosten und Kommunikation werden von allen potenziellen
Nutzergruppen gestellt. <

Die, im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen, begrenzte Reichweite von
Elektrofahrzeugen ist eines der zentralen Hemmnisse fiir deren Nutzung®.
Auch wenn die Batterietechnik hier in den letzten Jahren signifikante
Fortschritte gemacht hat, wird dieses Thema auch noch in den nachsten
Jahren relevant bleiben. Auch wenn die , Reichweiten-Angst” in vielen Fallen
nur eine subjektive ist, da die Alltagsdistanzen in den meisten Fallen mit
Elektrofahrzeugen realisierbar sindg, stellt sie doch ein wesentliches Hemmnis
fir die Nutzer dar. Hinzukommt, aus psychologischer Sicht, die empfundene
Unsicherheit in Bezug auf die Verlasslichkeit der Reichweiten-AnzeigelO. Es
lassen sich daher folgende allgemeine Nutzeranforderungen formulieren:

7 Dutschke und Peters 2010

® vgl. Schmidt und Schafer 2011
? vgl. Knese und Schafer 2011

10 vgl. Dutschke und Peters 2010
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Mobilitatstypen und ihre Anforderungen

18

Die Reichweiten der E-Fahrzeuge, die im Rahmen bestimmter Dienst-
leistungsangebote eingesetzt werden, miissen dem konzipierten Zweck
entsprechen. So sollten z. B. die Pedelecs eines touristischen Verleih-
system, das fir konkrete Routen vermarket wird, auch tiber die dafiir
notwendigen Reichweiten verfigen.

Bei Dienstleistungen wie eCarsharing sollte beriicksichtigt werden, dass
die Nutzer unterschiedliche Bedarfe im Hinblick auf die Reichweiten
haben. Steht eine breite Auswahl an Elektrofahrzeugen mit unter-
schiedlichen Reichweiten zur Verfligung, ist insgesamt ein hoherer
Nutzungsgrad zu erwarten.

Die Tarifgestaltung von eDienstleistungen sollte moéglichst so angepasst
sein, dass keine wesentlichen Mehrkosten fir die Nutzung von E-
Fahrzeugen anfallen. Studien zur Nutzungsbereitschaft potenzieller
Zielgruppen zeigen, dass diese meist nicht akzeptiert werden.

Wahrend die Anschaffungskosten erheblich héher sind als bei konven-
tionellen Fahrzeugen, sind z. B. die Betriebskosten von E-Fahrzeugen um
einiges geringer. Kostentransparenz ist damit ein wesentliches Schlag-
wort hinsichtlich der Férderung der Nutzerakzeptanz. Informationstools
wie der im Rahmen des Projekts DieMoRheinMain entwickelte Kosten-
rechner, kénnen hier einen wichtigen Beitrag liefern.

Ausfihrliche und verstandliche Informationen sind die entscheidende
Stellschraube, um Vorbehalte hinsichtlich der noch unbekannten Tech-
nologie Elektromobilitdt zu Uberwinden. Geeignete Kanale sind u. a.
Informationsmaterialien, personliche Ansprechpersonen oder Ein-
fihrungsangebote. Auch das Einbinden von erfahrenen Nutzern, die als
Multiplikatoren und Beratern fungieren, kann hilfreich sein.

Zielfihrend kann auch die Entwicklung einer zielgruppenspezifischen
Kommunikationsstrategie fur die Einflihrung des Angebots sein.



Mobilitatstypen und ihre Anforderungen

> Die spezifischen Eigenschaften der jeweiligen Zielgruppen erméglichen es,

konkrete Aussagen liber deren jeweiligen Nutzeranforderungen abzuleiten. <

Die individuellen Ausprdagungen in Bezug auf Mobilitdtseinstellungen und

Mobilitdtsverhalten, die jeder Mobilitatstyp aufweist, kdnnen Hinweise

liefern, welche Art von Dienstleistungen fir den entsprechenden Typ am

ehesten in Frage kommen, und was bei der Ausgestaltung des Angebots, der

Tarife, der Kommunikation etc. zu beachten ist. Im Folgenden werden die

zentralen Nutzeranforderungen der Mobilitdtstypen aufgelistet.

Nutzeranforderungen des Umweltbewussten Mobilitéitstyps

Aufgrund des tberdurchschnittlichen Umweltbewusstseins kann die
Umweltbilanz der elektromobilen Dienstleistungen ein entscheidendes
Nutzungskriterium sein. Die Verwendung von Oko-Strom wird daher
eine zentrale Anforderung dieses Typs sein. In der Kommunikation
sollten Umweltthemen schwerpunktmafig berucksichtigt werden.
Dieser Mobilitdtstyp weist eine hohe Affinitdt und Nutzung hinsichtlich
aller Verkehrsmittel des Umweltverbunds auf. E-Dienstleistungen, die
eine kombinierte Nutzung dieser Verkehrsmittel ermoglichen, sind fir
diesen Typ demnach besonders attraktiv.

Nutzeranforderungen des Pragmatisch OV-orientierten Mobilitdtstyps

Da dieser Typ eine tiberdurchschnittliche OV-Nutzung aufweist, ist hier
eine hohe Nutzungswahrscheinlichkeit von eDienstleistungen mit einer
OV-Verkniipfung anzunehmen. Aufgrund der hohen OV-Ticket-Verfiig-
barkeit stellt diese einen geeigneten, vertrieblichen Zugang zu den
eDienstleistungen dar.

Die Verkehrsmittelorientierungen dieser Nutzergruppe sind insgesamt
sehr gering. Eine pragmatische Ansprache, indem z. B. auf konkrete
Vorteile fir die Realisierung der personlichen Alltagsmobilitdt ein-
gegangen wird, ist hier zielfihrend.
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Mobilitatstypen und ihre Anforderungen

Nutzeranforderungen des Rad-affinen Mobilitdtstyps

Der Zugang zur Elektromobilitdt ist bei dieser Zielgruppe das Pedelec.
Aufgrund der hohen Rad-Orientierung sind sie die ideale Nutzergruppe
fr eDienstleistungen wie Pedelec-Verleihsysteme.

Dieser Mobilititstyp weist eine hohe OV-Kontrolle auf, d. h. die Nutzung
des offentlichen Verkehrs ist Teil des personlichen Mobilitatsportfolios.
Elektromobile Dienstleistungen mit OV-Verkniipfung, insbesondere in
der Kombination mit der Nutzung von Pedelecs, konnten daher auch fir
diese Zielgruppe attraktiv sein.

Nutzeranforderungen des multioptionalen Mobilitéitstyps

Multimodalitdt ist das Stichwort in Bezug auf diesen Mobilitatstyp.
Kombinierte eDienstleistungen sind daher fir diese Personengruppe
besonders ansprechend, insbesondere wenn ein einfacher Zugang mit
nur einem Medium ermaoglich wird.

Dieser Typ ist berdurchschnittlich mobil. Eine flexible und spontane
Nutzung der eDienstleistungen ist fiir ihn besonders relevant.

Nutzeranforderungen des Pkw-affinen Mobilitéitstyps

Bei dieser Personengruppe ist die Nutzung von ePkw-orientierten
Dienstleistungen am wahrscheinlichsten. In Form von kombinierten
Angeboten sollte die Moglichkeit gegeben sein, auch andere eDienst-
leistungen kennenzulernen.

Die hohe Pkw-Orientierung lasst annehmen, dass die Toleranz in Bezug
auf Nachteile der Elektromobilitdt eher gering ist. Das Anbieten von
Fahrzeugmodellen mit hohen Reichweiten ist daher zielfiihrend.

Nutzeranforderungen des Zwangsmobilen Mobilitdtstyps

20

Fiir diese Personengruppe kann es sinnvoll sein, den Fokus auf deren
Freizeitwege zu legen. In diesem Bereich sind Mobilitdtszwangen kaum
vorhanden, wodurch die Nutzung von eDienstleistungen wahr-
scheinlicher ist.



Mobilitatstypen und ihre Anforderungen

Nutzeranforderungen des Wenig mobilen Mobilitéitstyps

Diese Nutzergruppe ist wenig mobil, d. h. bei der Tarifgestaltung muss
gewadhrleistet sein, dass die Seltennutzung der eDienstleistungen
attraktiv ist.

Aufgrund des unterdurchschnittlichen Einkommens ist dieser Typ
besonders preissensibel. Rabatt-Aktionen bzw. ErmaRigungstarife sind
hier zu empfehlen.
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Zentrale Ergebnisse der Verkehrsstromanalyse im Projektgebiet DieMoRheinMain

Zentrale Ergebnisse der Verkehrsstromanalyse im Projektgebiet
DieMoRheinMain

In diesem Abschnitt sind die Ergebnisse einer Analyse der Verkehrsstrome in
der Region Frankfurt RheinMain zusammengefasst. Sie geben Aufschluss tiber
die Alltagswege der Menschen in der Region und liefern so Hinweise zu
moglichen  Standorten, zur Tarifgestaltung sowie zu potenziellen
Nutzergruppen elektromobiler Dienstleistungsinnovationen. Im Gegensatz zu
den beschriebene Mobilitdtstypen, die aufgrund ihrer individuellen Eigen-
schaften als potenzielle Nutzer eingestuft werden, geht es hier um
Nutzergruppen, die sich hinsichtlich organisatorischer Merkmale, wie dem
Wohnort, bestimmter Wegeziele oder den Fahrtzweck dhneln.

Das Projektgebiet umfasst folgende Landkreise und kreisfreie Stadte: Darm-
stadt, Landkreis Darmstadt-Dieburg, Frankfurt am Main, Hochtaunuskreis,
Kreis GroR-Gerau, Kreis Offenbach, Main-Taunus-Kreis, Main-Kinzig-Kreis,
Mainz, Offenbach am Main, Rheingau-Taunus-Kreis, Wetteraukreis und
Wiesbaden.

Wetteraukreis

Hoch-
taunus-

Main-Kinzig-Kreis

Rheingau-Taunus-
Kreis

Wiesbaden

Landkreis

Dieburg

Abb. 1: Projektgebiet mit Landkreisen und kreisfreien Stadten
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Zentrale Ergebnisse der Verkehrsstromanalyse im Projektgebiet DieMoRheinMain

>> Das Pendlergeflecht der Region ist engmaschig und wird von einigen
wenigen Pendlerbeziehungen dominiert. Mittelpunkt ist die Stadt Frankfurt am
Main. <<

Insgesamt pendeln 736.915™ sozialversicherungspflichtig  Beschaftigte
innerhalb des Projektgebiets, d. h. deren Wohn- und Arbeitsort liegen in
diesem Gebiet. Das sind immerhin 20% der Bevélkerung. Auswertungen der
Pendlerstréme zeigen, dass ein engmaschiges Netz an Pendlerverflechtungen
in der Region existiert. Dieses beinhaltet knapp 4.900 verschiedene
Pendlerbeziehungen, von denen zwei Drittel aus Pendlerstrémen von weniger
als 50 Personen besteht. Dagegen bestehen nur finf Prozent der
Pendlerstréme aus mehr als 500 Personen; sie machen jedoch knapp 60% der
absoluten Pendlerzahlen aus. Frankfurt am Main bildet den Mittelpunkt des
Pendlergeflechts. Fast alle Pendlerstrome von mehr als 5.000 Personen
beginnen oder minden hier (Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
erden.).

(% g Y d

Bad Homburg @

iesbaden

enburg

Pendlerstrome:

5.000 - 6.999

7.000 - 8.000

Darmstadt >18:000

Abb. 2: Pendlerstréme ab 5.000 Personen im Untersuchungsgebiet12

" Stand 2014
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Zentrale Ergebnisse der Verkehrsstromanalyse im Projektgebiet DieMoRheinMain

Die Ausnahmestellung der Stadt Frankfurt zeigt sich auch bei den Aus-
wertungen zu den wichtigsten Pendlerquellen und -zielen. Die Stadt ist
sowohl die wichtigste Pendlerquelle als auch das wichtigstes Pendlerziel in der
Region. Sie hat gleichwohl auch mit Abstand die héchste Einwohnerzahl. Es
gibt allerdings auch Stadte wie Eschborn, deren EinwohnergrofRRe vergleichs-
weise gering ist, jedoch eines der wichtigsten regionalen Pendlerziele darstellt.
Hier besteht ein sehr hoher Einpendleriiberschuss; im Gegensatz zu Stadten
wie Rodgau oder Hofheim, in die wesentlich mehr Menschen aus- als
einpendeln (Tabelle 3). Solche Auswertungen der Pendlerzahlen sind relevant,
da sie Hinweise liefern kdnnen, ob bei der Entwicklung zukinftiger eDienst-
leistungen in der Kommune der Fokus auf die Ein- oder Auspendler bzw. beide
gelegt werden sollte. Zudem wird durch die Auflistung in Tabelle 3 deutlich,
wo die grofReren Pendlerstrome im Projektgebiet beginnen und enden. Auf
diese Weise lassen sich Anhaltspunkte zu moglichen Standorten fiir eDienst-
leistungen ableiten.

Tabelle 3: Zentrale Pendlerziele und -quellen12

Frankfurt 335.769 76.847 376 687.775
Darmstadt 64.188 24.167 422 147.925
Wiesbaden 69.964 42.643 234 116.945
Offenbach 30.872 28.811 18 116.945
Hanau 31.897 18.875 285 88.834
Russelsheim 24.752 14.076 175 60.929
Bad Homburg 25.368 12.193 252 52.379
Oberursel 14.443 11.445 67 44.779
Rodgau 5.652 13.312 -178 43.115
Hofheim 9.590 11.986 -62 38.556
Neu-Isenburg 19.459 10.069 263 35.698
Eschborn 28.676 6.153 1.099 20.486

12
Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit 2014
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Zentrale Ergebnisse der Verkehrsstromanalyse im Projektgebiet DieMoRheinMain

In Tabelle 4 sind die grofRten Pendlerstrome zwischen jeweils zwei Kommunen
aufgelistet, mit ergdnzenden Informationen zur Entfernung und zum Verhilt-
nis von OPNV- und MIV-Reisezeiten. Deutlich wird, dass bei den Pendlerzielen
die Stadt Frankfurt dominiert, wahrend die Pendlerquellen wesentlich starker
verteilt sind. Die Entfernungen zwischen den jeweiligen Kommunen sind fiir
die Nutzung von Elektrofahrzeugen geeignet, da sie unter 50 Kilometer liegen.
Damit sind auch Zwischenladungen nicht notwendig. Zudem weisen fast alle
Pendlerbeziehungen ein, fiir den OPNV, giinstiges Fahrtzeitverhiltnis auf (ab
einem Wert von <1). Elektromobile Dienstleistungen kdénnten hier bei der
Bereitstellung intermodaler Wegeketten ansetzen, z.B. hinsichtlich der
Zubringerwege zum o6ffentlichen Verkehr.

Tabelle 4: Zentrale Pendlerbeziehungen zwischen Kommunen™®

Frankfurt Offenbach 15.624 8,2 km 0,77
Frankfurt Wiesbaden 11.384 34,8 km 0,83
Wiesbaden Mainz 7.777 11,7 km 0,46
Frankfurt Mainz 7.349 37,5 km 0,78
Eschborn Frankfurt 6.795 11,4 km 0,70
Frankfurt Hanau 6.499 19,3 km 0,45
Frankfurt Darmstadt 6.368 27,9 km 0,62
Frankfurt Maintal 6.034 13,0 km 1,05
Frankfurt Bad Homburg 5.694 16,0 km 0,79
Frankfurt Morfelden-Walldorf 5.501 15,6 km 0,56

Zentrale Erkenntnisse

e Das Pendlergeflecht zeigt ein sehr differenziertes Bild; es gibt einige
wenige, sehr stark belastete Verbindungen, die damit ein erhebliches
Nachfragepotenzial fir neue Mobilitdtsangebote beinhalten. Anderseits
gibt es sehr viele, von wenigen Personen genutzte Pendlerstrecken, die
fir den Einzelnen relevant sind, jedoch z. B. aus betrieblicher Sicht eine zu
geringe Nachfrage darstellen. Ziel muss es daher sein, ausdifferenzierte

1
3 Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit 2014; Rhein-Main-Verkehrsverbund o.J.
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Betreibermodelle fiir die elektromobilen Dienstleistungen zu entwickeln,
die flexibel, entsprechend der Nachfrage, eingesetzt werden kénnen.

e Die zahlenmaRig besonders starken Pendlerbeziehungen, die vornehmlich
zwischen den kreisfreien Stadten bestehen, sind insbesondere fiir die
EinfGhrung neuer eDienstleistungen mit dem Fokus Pendler relevant.

>> Die OPNV-Nachfrage ist geprégt von den Binnenverkehrsstrémen, die sich
auf wenige Strecken konzentrieren. Regional betrachtet stellt auch hier
Frankfurt am Main den Schwerpunkt dar. Pendler-, Ausbildungs- und
Freizeitverkehr dominieren die OPNV-Stréme. <<

Der Binnenverkehr in den grofRen Stadten des Projektgebiets ist pragend fur
die OPNV-Nachfrage im gesamten Gebiet. So sind knapp 65% der OPNV-
Fahrgaste im Binnenverkehr unterwegs; davon wiederrum lber 90% in den
kreisfreien Stadten Darmstadt, Frankfurt am Main, Mainz, Offenbach am Main
und Wiesbaden™.

Die interkommunalen OPNV-Stréme, also zwischen zwei Kommunen, sind, wie
bereits bei den Pendlerbeziehungen deutlich wurde, stark gepragt von der
Stadt Frankfurt (Tabelle 5). Die Verbindungen zwischen dieser und den
anderen benachbarten GroRstddten dominieren die Fahrgastnachfrage auf
den interkommunalen Strecken. Sie ist damit der zentrale Knotenpunkt der
OPNV-Stréme im Projektgebiet.

1
* RMV-Fahrgastzahlung 2010
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Tabelle 5: Quelle-Ziel-Verbindungspaare zwischen ausgewahliten Kommunen®®

Frankfurt am Main Offenbach am Main 19.117
Offenbach am Main Frankfurt am Main 18.032
Frankfurt am Main Darmstadt 14.974
Darmstadt Frankfurt am Main 14.650
Wiesbaden Mainz 14.545
Mainz Wiesbaden 13.660
Frankfurt am Main Wiesbaden 10.588
Wiesbaden Frankfurt am Main 10.311
Frankfurt am Main Mainz 7.939
Mainz Frankfurt am Main 7.766

* gemittelt Uber alle Wochentage

Die Auswertungen zum Fahrtzweck zeigten, dass bei drei Fahrtzwecken die
OPNV-Nachfrage dominiert (Abb. 3). Insbesondere die Pendler liegen hier im
Fokus und sollten daher bei der Entwicklung von OV-relevanten eDienst-
leistungen unbedingt berlicksichtigt werden. Eine weitere Nutzergruppe sind
Personen, die sich in Ausbildung (Schule, Hochschule oder Betrieb) befinden.
Die meist frequentierten Strecken mit diesem Fahrtzweck sind von und zu den
Hochschul-Standorten. Fir die zukiinftige Integration elektromobiler Dienst-
leistungen kdnnten Studierende eine interessante Zielgruppe sein, da sich ihre
Wege auf bestimmte Ziele konzentrieren und sie aufgrund ihrer hoher OV-
Nutzung und OV-Ticket-Verfiigbarkeit potenzielle Nutzergruppen fiir eDienst-
leistungen darstellen (Tabelle 1). Bei der dritten relevanten Nutzergruppe
(Personen mit dem Fahrtzweck Freizeit/Urlaub) ist der Veranstaltungsverkehr
ein Schwerpunkt, der auch fiir die Integration neuer Dienstleistungen eine
Rolle spielen kdnnte. Elektromobile Dienstleistungen kdnnten z. B. zusétzliche
Angebote darstellen, um die resultierenden Nachfragespitzen aufzufangen.

1
> RMV-Fahrgastzhlung 2010
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Anteile der Fahrtzwecke in %

10

M Arbeit/dienstliche
Fahrten

M private Erledigung

M Freizeit/Urlaub

Schule/Ausbildung

Abb. 3: Anteile der Fahrtzwecke an den Fahrgastzahlen in Prozent (ohne ,keine Angabe”)16

In Tabelle 6 sind die zehn Haltestellen des Untersuchungsgebiets aufgelistet,
die die hochsten Haltestellenbelastungen (Anzahl an Ein-, Aus- und Umsteiger)
aufweisen. Alle liegen in den kreisfreien Stadten des Untersuchungsgebiets.
Allein sechs davon liegen in Frankfurt. Die Mehrheit der aufgelisteten
Umsteigepunkte hat Zugang zum Fernverkehr. Die Haltestellenbelastung
ermoglicht die Identifizierung der zentralen Umsteigepunkte im Unter-
suchungsgebiet, die als geeignete Standorte fiir eDienstleistungen mit dem
Fokus Intermodalitdt angesehen werden.

Tabelle 6: Die wichtigsten Umsteigepunkte im Projektgebiet

Frankfurt Hauptbahnhof 188.544
Frankfurt Konstablerwache 112.497
Frankfurt Hauptwache 108.571
Mainz Hauptbahnhof 56.298
Wiesbaden Hauptbahnhof 49.473
Frankfurt Sidbahnhof 40.400
Darmstadt Luisenplatz 36.194
Frankfurt Bockenheimer Warte 33.883
Frankfurt Flughafen 32.533
Darmstadt Hauptbahnhof 30.964

* gemittelt Gber alle Wochentage

1
® RMV-Fahrgastzhlung 2010
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Zentrale Erkenntnisse

e Die hohe Nachfrage im Binnenverkehr bedeutet, dass viele Menschen den
offentlichen Verkehr auf innerstadtischen und damit eher kurzen Wegen
nutzen. Hier konnte das Pedelec eine wichtige Erganzung der inner-
stadtischen Verkehrsangebote darstellen.

e Die zentralen OPNV-Knotenpunkte in den GroRstidten, die hohe Halte-
stellenbelastungen aufweisen, sind die idealen Standorte fir elektro-
mobile Dienstleistungsinnovationen mit OPNV-Bezug. Nicht nur, dass es
hier ein grofRes Potenzial an Nutzern gibt; durch die vielen Ein-, Aus- und
Umsteiger entsteht hier eine hohe Sichtbarkeit fiir die neuen Angebote.

e Zielfihrend fiir die Standortauswahl von elektromobilen Dienstleistungen
mit OV-Ankniipfung, sollte die Frage sein, fiir welche Nutzergruppen diese
konzipiert sind und wo diese anzutreffen sind. Die Datenanalyse hat
gezeigt, dass die jeweiligen Nutzergruppen durchaus Unterschiede in
Bezug auf stark nachgefragte Haltestellen und Strecken aufweisen.

>> Stark belastetet Streckenabschnitte finden sich vor allem auf den
Autobahnkreuzen. Zudem gehéren die durchschnittlichen Verkehrsstidrken im
untersuchten StrafSennetz zu den héchsten in Deutschland. <<

Das Autobahnnetz im Projektgebiet gehort zu den am meisten belasteten
Abschnitten im Bundesgebiet. Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
(DTV) auf diesem Netz betragt knapp 74.000 Kfz pro Tag. Damit weist das
Gebiet einen hoheren DTV-Wert auf als jedes Flachenbundesland in
Deutschland und liegt nah an den Werten von Stadtstaaten wie Berlin oder
Hamburg“.

Tabelle 7 listet die durchschnittlichen Verkehrsmengen auf allen Autobahnen
des Projektgebiets auf. Die beiden liberregionalen Autobahnen A3 und A5
weisen mit Abstand die héchsten Verkehrsmengen auf.

17
Hessen Mobil StraRen- und Verkehrsmanagement o.J.
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Tabelle 7: Verkehrsmengen 2010 im Autobahnnetz des Untersuchungsgebiets'®

DTV (@)in | DTV (Max.)
Streckenabschnitt (Maximalwert)
Kfz/24h in Kfz/24h

107.405 150.700 AS Frankfurt Std - AK Offenbacher Kreuz
A5 106.936 145.900 AS Frankfurt-Niederrad - AK Frankfurter Kreuz

A60 71.200 87.300 Mainz-Laubenheim - Landesgrenze Hessen
A661 69.050 116.800 AS Frankfurt-Ost - AS Offenbach-Kaiserlei
A67 66.813 84.800 AS Risselsheim-Ost - AD Riisselsheimer Dreieck
A643 65.860 79.300 AK Schiersteiner Kreuz - AS Wiesbaden-Appelallee
A66 64.312 133.200 AS Frankfurt-Hochst - AD Eschborner Dreieck
A648 58.350 62.500 AK Westkreuz Frankfurt - AS F-R Rebstock
A671 42.180 51.000 AS Hochheim-Siid - AS Gustavsburg
A45 40.600 89.400 AD Langenselbolder Dreikreuz - AK Hanauer Kreuz
A672 36.850 52.500 AD Darmstadt - AN (B 26) Rheinstralle

Zentrale Erkenntnisse

e Aufgrund des geringen Informationsgehalts der vorliegenden Daten,
lassen sich kaum Chancen und Potenziale fiir Dienstleistungsinnovationen
ableiten.

e Die Daten zeigen jedoch einen groRen Handlungsbedarf, da das StralRen-
netz, insbesondere auf ausgewahlten Streckenabschnitten, stark belastet
ist. Wo dieser Bedarf besonders hoch ist, lasst sich anhand der Daten
identifizieren. Sie sind Ansatzpunkte fiir weitere Erhebungen, um ent-
sprechende Alternativen zu entwickeln, die auf eDienstleistungen
beruhen kénnten.

18 Bundesanstalt fiur StraBenwesen 2011
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Fazit

Diese Broschire enthalt relevante Hinweise, die fir Entwicklung von
elektromobilen Dienstleistungen, die in der Region FrankfurtRheinMain
bertcksichtigt werden sollten. Zum einen sind die potenziellen Zielgruppen fur
diese dargestellt, sodass eine Priorisierung von Ressourcen, z. B. in Bezug auf
die Ansprache ausgewahlter Personengruppen, moglich ist. Zudem ist es
moglich, auf Basis der hier vorgestellten Nutzeranforderungen, die Dienst-
leistungen besonders nutzerfreundlich zu gestalten und damit einer Erhéhung
der Akzeptanz zu erreichen. Mogliche Nutzerpotenziale kdnnen auf diese
Weise wesentlich besser ausgeschopft werden.

Zum anderen konnten, anhand der Verkehrsdatenanalyse, Erkenntnisse
gewonnen werden, die fiir die Etablierung des gesamten Dienstleistungs-
verbunds in der Region relevant sind. Sie helfen, Schwerpunkte bei der
Umsetzung der Dienstleistungen, z.B. in Bezug auf Standorte oder
Nutzergruppen, zu setzen, sowie die strategische Ausrichtung bei der
Entwicklung der Elektromobilitdt festzulegen. Dabei stellen sie eine
Bestandsaufnahme der vorhandenen Informationen dar, die flur die
Entwicklung von Elektromobilitdtsangeboten wichtig ist, und zeigen auf,
welche Analyseschritte dafir relevant sind.

Mobilitatsdienstleister, Kommunen und sonstige Akteure der Elektromobilitat
sollten sich bewusst sein, dass die bestehenden Hemmnisse der Elektro-
mobilitdt es notwendig machen, elektromobile Dienstleistungen passgenau fir
die Nutzer zu entwickeln. Informationen und Daten hierzu liegen vor und
sollten entsprechend beriicksichtigt werden.
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