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Kurzfassung

Stationslose, elektrische Mikromobilitditsangebote haben sich in den letzten Monaten ra-
sant in vielen deutschen Grof3stadten verbreitet. Dabei kam es zu einer Vielzahl von
Zwischenfallen. AuRerdem wird vermehrt der verkehrliche und 6kologische Nutzen der
Leihfahrzeuge angezweifelt. Zukinftig ist zu erwarten, dass die Mobilitatsdienstleister ihr

Angebot auch auf Mittelstadte ausweiten werden.

Die vorliegende Masterarbeit beschaftigt sich mit der Frage, inwiefern private Mobilitats-
dienstleister von Stadten zielbringend reguliert werden kénnen. AulRerdem sollen die
moglichen Auswirkungen verschiedener geteilter, elektrischer Kleinfahrzeuge auf das
Mobilitatsverhalten sowie die verkehrlich bedingten Luftschadstoff- und Treibhaus-
gasemissionen in Mittelstadten abgeschatzt werden. Zuletzt sollen die Ubertragbarkeit
der Erkenntnisse gepruft und darauf aufbauend Handlungsempfehlungen fir den Um-
gang mit elektrischer Mikromobilitét in Stadten entwickelt werden.

Um die Forschungsfragen zu beantworten und die Zielsetzung zu erreichen, wurden Li-
teraturrecherchen sowie ein schriftliches Experteninterview und eine Blrgerumfrage in

der Stadt Ludwigsburg durchgefihrt.

Es hat sich gezeigt, dass Stadte mittels innovativer Regulierungsmethoden Einfluss auf
die Verbreitung und Okologie stationsloser Leihfahrzeuge nehmen sowie umfangreiche
Verkehrsdaten gewinnen kénnen. Eine Verflgbarkeit von elektrischen Kleinfahrzeugen
(E-Tretroller, E-Fahrrader, E-Lastenfahrrader) in Ludwigsburg wirde mehr Pkw-Wege
als Wege mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes substituieren und somit den Modal-
Split hin zu lokal emissionsfreien Verkehrsmitteln verschieben. Dies hatte positive Aus-
wirkungen auf die lokalen und, unter bestimmten Bedingungen, auch globalen Luft-

schadstoff- und Treibhausgasemissionen.

Besonders im Hinblick auf zuktinftig stark vernetzte, geteilte Mobilitatsformen sollten die
dargestellten Methoden zur Regulierung und Integration privater Mobilitatsdienstleister

von den Stadten erprobt und erste Erfahrungen gesammelt werden.



Abstract

Free-floating, electric micromobility offers have spread rapidly in many large German
cities in recent months. This has led to a large number of incidents. In addition, there are
increasing doubts about the transport and ecological benefits of the shared vehicles. In
future, it is to be expected that mobility service providers will extend their offer to medium-

sized cities as well.

This master's thesis deals with the question of the extent to which private mobility service
providers can be regulated in a targeted manner by cities. In addition, the possible effects
of different shared, small electric vehicles on mobility behavior as well as traffic-related
air pollution and greenhouse gas emissions in medium-sized cities are to be assessed.
Finally, the transferability of the findings is to be examined and, based on this, recom-
mendations for dealing with electric micromobility in cities are to be developed.

In order to answer the research questions and achieve the objectives, literature research
as well as a written expert interview and a citizen survey were conducted in the city of

Ludwigsburg.

It has been shown that cities can influence the spread and ecology of free-floating shared
vehicles by means of innovative regulation methods and can collect extensive traffic
data. An availability of small electric vehicles (e-scooters, e-bikes, e-cargo-bikes) in Lud-
wigsburg would substitute more car routes than routes with the eco-mobility modes and
thus shift the modal split towards locally emission-free means of transport. This would
have positive effects on local and, under certain conditions, global air pollutant and

greenhouse gas emissions.

Particularly with a view to strongly networked, shared forms of mobility in the future, the
methods described for regulating and integrating private mobility service providers

should be tested by the cities and initial experience gained.
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1. Einleitung

1.1. Problemstellung

Die Erfindung des Automobils durch Carl Benz im Jahr 1886 hat unsere Mobilitat grund-
legend verandert (Daimler 2019). Weltweit sind mittlerweile deutlich mehr als eine Milli-
arde Pkw zugelassen, bis 2040 kdnnte sich die Anzahl auf rund zwei Milliarden verdop-
peln (Smith 2016). Damit stellen Pkw mit Abstand das wichtigste Verkehrsmittel zur Per-
sonenbeférderung dar. In den Mitgliedsstaaten der EU wurden im Jahr 2017 Uber 81 %
aller Personenkilometer (pkm) mit dem Pkw zuriickgelegt, wéhrend die Anteile sowohl
von Bussen und Reisebussen als auch von Ziigen jeweils weniger als ein Zehntel des
gesamten Personenverkehrsaufkommens ausmachten. Nur etwa 2 % aller pkm wurden

mit U-Bahnen oder StralRenbahnen bewaltigt (European Commission 2019).

Umweltwirkungen der Individualmobilitat

Die zunehmende Individualmobilitat verbessert zwar unsere Lebensqualitat, allerdings
verursacht sie auch signifikante Umweltwirkungen. In Europa ist der Verkehrssektor fur
fast 30 % der gesamten Kohlenstoffdioxid-Emissionen (CO2) verantwortlich, von denen
72 % auf den StrafRenverkehr entfallen. Der GrofR3teil der gesamten CO2-Emissionen des
StralRenverkehrs wird, mit 60,7 %, von Pkw verursacht (Européisches Parlament 2019).
Weiterhin ist der motorisierte Individualverkehr (MIV) eine bedeutende Quelle fir Luft-
verschmutzung, vor allem in Stadten. Trotz der Kenntnis, dass Luftschadstoffe wie Fein-
staub (PM) und Stickoxide (NOx) der menschlichen Gesundheit und der Umwelt scha-
den, sind die Schadstoffkonzentrationen in der Luft in vielen Stadten nach wie vor zu
hoch (EEA 2019).

Um den starken umwelt- und gesundheitsschadlichen Auswirkungen des Pkw-Verkehrs
entgegenzuwirken und die, im Rahmen des Pariser Klimaabkommens getroffenen, Re-
duktionsverpflichtungen einzuhalten, hat die EU verschiedene MalRnahmen zur Verrin-
gerung der Emissionen ergriffen. Beispielsweise schreibt sie hinsichtlich der Treibhaus-
gasemissionen einen Zielwert von 95 g CO2/km vor, der ab dem Jahr 2021 von der ge-
samten Pkw-Neuwagenflotte eines Herstellers im Durchschnitt eingehalten werden
muss. Dies entspricht einem Verbrauch von ca. 3,6 | Diesel bzw. 4,11 Benzin pro
100 km. Die Luftschadstoffemissionen reguliert die EU unter anderem tber die européi-
sche Abgas-Gesetzgebung. Von der Einfiihrung der Emissionsnorm Euro 1 im Jahr

1992 bis zur derzeit glltigen Emissionsnorm Euro 6 wurden die verpflichtenden



Emissionsgrenzwerte fiir Schadstoffemissionen aus dem Abgas von Pkw und leichten
Nutzfahrzeugen stufenweise gesenkt (UBA 2019).

Um die gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerte einhalten zu kénnen, fokussieren sich
Politik und Automobilhersteller derzeit vor allem auf die Elektromobilitat, wobei generell
eine technologieoffene Debatte gefuhrt wird. So hat die Bundesregierung, im Rahmen
des Klimaschutzprogramms 2030, beschlossen, die Ladesé&uleninfrastruktur fiir Elektro-
mobilitdt stark auszubauen und den Umstieg auf Elektrofahrzeuge starker zu fordern.
Dadurch sollen bis 2030 bis zu 10 Millionen Elektrofahrzeuge in Deutschland zugelassen
sein (Bundesregierung 2019). Der Automobilkonzern Volkswagen will sogar komplett
von der Verbrenner-Technologie auf Elektroantriebe umsteigen. Das Unternehmen rech-
net damit, die letzten Verbrenner etwa um das Jahr 2040 zu verkaufen (Zeit Online
2018).

Verkehrsplanerische Herausforderungen

Neben den Treibhausgas- und Schadstoffemissionen verursacht der starke Pkw-Ver-
kehr jedoch auch negative Wirkungen, die nicht durch die reine Elektrifizierung der Fahr-
zeuge beseitigt werden kdnnen. So sind die Folgen einer vielerorts autoorientierten
Stadtplanung mittlerweile spirbar. Die Straennetze sind immer haufiger Uberlastet,
auch auRerhalb des Berufsverkehrs kommt es zu Staus. Generell beanspruchen private
Pkw viel wertvollen Raum in den Stadten, sowohl durch einen meist geringen Beset-
zungsgrad wahrend der Fahrt als auch durch lange Standzeiten. Im Durchschnitt sitzen
in der EU nur 1,7 Personen in einem Fahrzeug (Europaisches Parlament 2019), und
wahrend 95 % ihrer Lebensdauer sind die Fahrzeuge geparkt und werden nicht genutzt
(Randelhoff 2013).

Die zukunftigen verkehrsplanerischen Herausforderungen verlangen somit nicht nur eine
Dekarbonisierung der Pkw-Flotte, sondern auch eine verdnderte Verkehrsmittelwahl.
Neben einer Reduzierung der Verkehrsprobleme geht es dabei auch darum, den Men-
schen Platz zur Erholung und Freizeit in den Stadten zuriickzugeben und somit die Le-
bensqualitat zu verbessern. Um diese Ziele zu erreichen, legen viele Stadte den Schwer-
punkt verstarkt auf einen Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Aller-
dings ist dieser Prozess meist sehr langwierig und mit hohen finanziellen Aufwendungen
verbunden (Fischer 2019). Zudem wird versucht, den Verkehr durch alternative Mobili-
tatsangebote weiter zu diversifizieren. Neben einer verstarkten Forderung des klassi-
schen Fahrradverkehrs ermdglicht die fortschreitende Digitalisierung unserer Gesell-
schaft grundlegend neue Mobilitatskonzepte. Digitale Plattformen mit entsprechenden

Buchungsoptionen, Bezahl- und Ticketing-Lésungen erlauben es, dem Kunden Mobilitat



anzubieten, ohne dass dieser ein Fahrzeug selbst besitzen, oder eine eigene Transport-
infrastruktur bereitgestellt werden muss. Zu den sogenannten ,Mobility as a Service*
Angeboten (MaaS) zéhlen sowohl stationsgebundene als auch stationslose geteilte
Mietangebote, wie beispielsweise das Bike-, Car-, oder Ridesharing.

Mikromobilitat als erganzendes Mobilitatskonzept

In jungster Vergangenheit ist vor allem die elektrische Mikromobilitat als erganzendes
Mobilitatskonzept in den Fokus gertickt. Dazu zahlen Elektrokleinfahrzeuge, wie z.B. E-
Fahrrader, E-Lastenfahrrader und E-Tretroller. Der Einsatz von modernen Elektromoto-
ren erweitert den Einsatzradius der Fahrzeuge, erleichtert die Fortbewegung und spricht
somit einen gréReren Nutzerkreis an. Besonders aus den friher als Spielzeug betrach-
teten Tretrollern konnte dadurch ein ernstzunehmendes urbanes Verkehrsmittel werden.
Aufgrund dieser Eigenschaften wird der elektrischen Mikromobilitat ein beachtliches Po-
tential fur klimafreundlichen und nachhaltigen Verkehr zugesprochen. Laut Heineke et
al. (2019) sind weltweit 50 % bis 60 % aller Fahrten in Stadten kirzer als acht Kilometer

und kommen dadurch fur E-Fahrrader, E-Lastenfahrrader und E-Tretroller in Frage.

Dieses Potential haben einige Firmen erkannt und entsprechende Geschaftsmodelle
entwickelt. Mithilfe von diversen Apps kdnnen in Stadten verteilte, stationslose Mietfahr-
zeuge ausgeliehen, zurlickgegeben und bezahlt werden. Die Anbieter kiimmern sich um
die Mietabwicklung sowie die Bereitstellung der Fahrzeuge. Aus Anbietersicht ist dabei
vor allem der Markt mit E-Tretrollern attraktiv, da sich mit diesen, aufgrund der niedrigen

Anschaffungskosten, schnell die Gewinnzone erreichen lasst (Heineke et al. 2019).

Markteinfihrung von E-Leihtretrollern International

Im Herbst 2017 ist der erste Sharing-Anbieter mit E-Tretrollern in Santa Monica, Kalifor-
nien gestartet. Seitdem bricht das Wachstum des Leihrollermarktes alle Rekorde (Agora
Verkehrswende 2019). Laut Heineke et al. (2019) wéachst dieser Markt zwei- bis dreimal
so schnell wie der Markt fur Carsharing- oder E-Hailing-Dienste (Apps fur die Mobilitat).
Die Autoren gehen davon aus, dass die Mikromobilitatsangebote bis 2030 in Europa

rund 150 Milliarden USD umsetzen werden, weltweit sogar bis zu 500 Milliarden USD.

Die Markteinfihrung der E-Tretroller erfolgte anfangs abrupt und aggressiv. Teilweise
wurden sehr kurzfristig hunderte E-Tretroller ohne Vorwarnung in Stadtgebieten aufge-
stellt. Den Stadten blieb kaum Zeit, sich auf die groRe Anzahl an Sharing-Fahrzeugen
vorzubereiten. Weltweit fiihrte dies zu einer Vielzahl unerwiinschter Nebenwirkungen.
Falsch abgestellte Sharing-Fahrzeuge blockierten o6ffentliche Rdume wie Gehwege,

Ausfahrten und Rollstuhlrampen. Durch ricksichtsloses Fahrverhalten oder die



Missachtung von Verkehrsregeln wurden andere Verkehrsteilnehmer geféahrdet, in vielen
Stadten kam es zu teils schweren Unféllen (Irfan 2018). Da durch verschiedene Anbieter
unkontrolliert und unkoordiniert E-Tretroller in den Stadtgebieten verteilt wurden, stapel-
ten sich diese innerhalb kirzester Zeit auf Stral3en, Blrgersteigen, in Hauseingéngen
und Vorgarten (Pantel et al. 2019). Um die Kontrolle zuriick zu erlangen, reagierten die
Stadte mit Verboten und veranlassten sogar teilweise eine Entfernung der Fahrzeuge
aus den betroffenen Stadtgebieten (Irfan 2018).

Markteinfihrung von E-Leihtretrollern in Deutschland

Im Jahr 2019 wurden die E-Tretroller durch die Elektrokleinstfahrzeugeverordnung
(eKFV) auch in Deutschland offiziell zugelassen (BMVI 2019b) und haben sich daraufhin
auBerst schnell in den GroRstadten verbreitet (Lime 2019). Um unerwiinschte Neben-
wirkungen, wie auf internationaler Ebene, zu vermeiden, versuchen die Stadte die An-

bieter von Anfang an zu regulieren. (Agora Verkehrswende 2019).

Nichtsdestotrotz haufen sich auch in Deutschland Klagen Uber falsch abgestellte E-Tret-
roller sowie Bedenken zu deren Sicherheit. AuRerdem wird verstarkt tber den Umwelt-
nutzen der Fahrzeuge diskutiert. Laut Begriindung in der eKFV sollen durch die Fahr-
zeuge die ,Mobilitat von Burgern auf dem Land und in Stadten® gesteigert und ,Strecken
von und zum o&ffentlichen Nahverkehr” Uberbrickt werden. Dadurch sollen sie einen An-
reiz zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel darstellen und sich somit positiv auf die
CO2-Bilanz auswirken (Agora Verkehrswende 2019). Dies wird allerdings von vielen Ex-
perten bezweifelt. So geht beispielsweise Michael Thews (SPD), stellvertretender Vor-
sitzender des Umweltausschusses im Bundestag, davon aus, dass die E-Tretroller
hauptsachlich fur Strecken genutzt werden, die sonst zu Fuf3, mit dem Fahrrad oder dem
OPNV zuriickgelegt wurden. AuRerdem weist er darauf hin, dass die E-Tretroller von
den jeweiligen Anbietern zum Aufladen der Akkumulatoren durch Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor eingesammelt und auch wieder verteilt werden. Auch der Umwelt-
schutzverband BUND zweifelt einen Mehrwert der Sharing-Fahrzeuge fir die Umwelt an
(E. Quadbeck und Latsch B. 2019).

1.2. Zielstellung

Die Modellpalette der Fahrzeuge im Bereich der Mikromobilitdt wird sich mittelfristig er-
weitern, weitere Anbieter werden hinzukommen. Deshalb soll in der vorliegenden Arbeit
untersucht werden, inwiefern private Mobilitdtsdienstleister von den Stadten reguliert

werden kénnen. Dabei geht es, neben einer Integration in die stadtische Infrastruktur



und der Schaffung einer breiten Akzeptanz, vor allem um den Beitrag der Mikromobilitat
zur Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen Ziele einer Stadt.

AuRBerdem soll analysiert werden, in welchem Ausmalf geteilte Mikromobilitdtsangebote
das generelle Mobilitatsverhalten der Birgerinnen und Birger sowie den Ausstol3 von
Luftschadstoffen und Treibhausgasen in Mittelstadten beeinflussen wirden.

Zuletzt sollen die Ubertragbarkeit der Erkenntnisse tberprift und darauf aufbauend
Handlungsempfehlungen fir dem Umgang mit elektrischer Mikromobilitat in Stadten ent-

wickelt werden.

1.3. Methodisches Vorgehen

Um die Zielsetzungen zu erreichen, werden einerseits Literaturrecherchen zu bereits be-
stehenden Erfahrungswerten bzgl. der Regulierung und des Einflusses von stationslo-
sen E-Leihtretrollerangeboten herangezogen.

Andererseits werden, im Rahmen von empirischen Untersuchungen, ein schriftliches Ex-
perteninterview sowie eine umfangreiche Birgerumfrage, in enger Abstimmung mit der
Stadtverwaltung Ludwigsburg, durchgeftihrt. Dadurch sollen die Haltung der Stadt ge-
genuber neuen Verkehrsmitteln aufgezeigt sowie die Umsteigebereitschaft der Blrge-
rinnen und Birger in Bezug auf E-Leihtretroller bzw. verschiedene, geteilte E-Kleinfahr-

zeuge ermittelt werden.

1.4. Aufbau der Arbeit

In Kapitel 3.1 wird dargestellt, wie mit Anbietern von E-Leihtretrollern auf internationaler
Ebene und in Deutschland umgegangen wird, und welche Erkenntnisse beztglich deren

Wirkungen bestehen.

Kapitel 3.2 beschéftigt sich mit den Ergebnissen des schriftlichen Experteninterviews
sowie der Burgerumfrage. AnschlieBend wird der mdgliche Einfluss elektrischer Mikro-
mobilitaitsangebote auf das Mobilitatsverhalten in Mittelstadten am Beispiel Ludwigsburg

abgeschatzt.

AbschlieRend werden in Kapitel 4 die Ubertragbarkeit der Ergebnisse gepriift und Hand-

lungsempfehlungen fir den Umgang mit privaten Mikromobilitdtsanbietern abgeleitet.



2. Methodisches Vorgehen

Die Untersuchung der aufgeworfenen Problem- und Zielstellungen gliedert sich in zwei
Stréange — einen theoretischen Untersuchungsstrang mit thematischem Hintergrund und
einen analytischen Strang. Beide gemeinsam fiihren zum Untersuchungsziel der Arbeit.
Zur Bearbeitung der Strédnge werden einerseits Literaturrecherchen und andererseits
empirische Untersuchungen herangezogen.

Durch die Literaturrecherchen werden aktuelle Erfahrungswerte bezuglich kleiner Elekt-
rofahrzeuge aufgezeigt. Aufgrund der aktuell starken Prasenz wurde die Untersuchung
auf elektrische Leihtretrollerangebote beschrankt. Zuerst werden die in verschiedenen
Landern geltenden Gesetzgebungen dargestellt. Anschlielend wird auf bereits vorlie-
gende Erfahrungen beziglich der Regulierung von Sharing-Anbietern sowie auf die Aus-
wirkungen von stationslosen Sharing-Konzepten eingegangen. Hierzu wurde auf gesetz-
liche Regelungen sowie Studien- und Umfrageergebnisse von verschiedenen Landern
und Stadten auf internationaler Ebene und in Deutschland zuriickgegriffen. Aufgrund
umfangreicher verfigbarer Unterlagen wurde der Fokus auf internationaler Ebene auf
die Lander Osterreich, Frankreich und Spanien sowie den US-Bundesstaat Kalifornien

gelegt.

Im Rahmen der empirischen Untersuchungen wird ein schriftliches Experteninterview
sowie eine umfangreiche Burgerumfrage, in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung
Ludwigsburg, durchgefuhrt. Die besondere Herausforderung ergibt sich aus der Tatsa-
che, dass bisher kaum Untersuchungen und Erkenntnisse zur Integration und Nutzung
von elektrischer Mikromobilitét in Mittelstadten vorliegen. Die Stadt Ludwigsburg zahit
mit ihren rund 93.600 Einwohnerinnen und Einwohnern und ihrer Nahe zur GrolR3stadt
Stuttgart zu den ,Mittelstadten und stadtischen Raumen innerhalb von Stadtregionen®
(Kellerhoff et al. 2019). Deshalb stellt sie eine gut geeignete GroRRe flr eine spatere
Ubertragbarkeit der Ergebnisse dar. Zudem liegen, aufgrund der umfangreichen Mitar-
beit des Autors bei der Erstellung des Green City Masterplans (GCP) fur die Stadt Lud-
wigsburg im Jahr 2018, Vorkenntnisse sowie Mobilitatsdaten und statistische Auswer-

tungen vor (Handtrack et al. 2018).

Ziel des schriftlichen Experteninterviews ist die Erhebung stadtischer Anforderungen an
neue Mobilitatsformen und der diesbeziiglich notwendigen stadtischen Infrastruktur.
Dadurch kénnen Schnittstellen sowie Probleme bzw. hemmende Faktoren aufgezeigt

werden. Das Experteninterview wurde als Erhebungsmethode gewéhlt, da es den



Befragten aufgrund der offenen Fragestellungen viel Freiraum bei den Antworten gibt
und somit einen hohen Informationsgehalt bietet. Es wurde ein strukturiertes Interview
mit einem vorgegebenen Fragenkatalog entwickelt. Dieser wurde im Januar 2020 von
dem ,Fachbereich Nachhaltige Mobilitat* (FB 63) der Stadt Ludwigsburg beantwortet.
Teilweise wurden dazu auch andere Fachbereiche der Stadt einbezogen. Rickfragen

konnten nicht gestellt werden.

Ziel der Burgerumfrage ist die Ermittlung des Einflusses verschiedener Mikromobilitats-
formen auf das Mobilitatsverhalten der Blirger sowie der generellen Haltung gegeniiber
Sharing-Angeboten. Auf Basis dieser Erkenntnisse wird anschlieend auf den 6kologi-
schen Einfluss der Mikromobilitat geschlossen. In der Umfrage wurden hauptsachlich
geschlossene und Multiple-Choice-Fragen gestellt. Einige ausgewahlte Fragestellungen
enthielten auch offene Teilfragen und ermdglichten dadurch das Einbringen individueller
Antworten. Die Umfrage wurde mit der Online-Umfrage-Applikation ,LimeSurvey* erstellt
und mithilfe eines 6ffentlichen Umfragelinks zuganglich gemacht. Um repréasentative Er-
gebnisse zu erhalten, wurde der Link Uber verschiedene Soziale Medien den Burgerin-
nen und Birgern der Stadt Ludwigsburg zuganglich gemacht. Ein zusatzlicher Anreiz
wurde durch die Integration eines Gewinnspiels geschaffen. Im Zeitraum vom
22.11.2019 bis zum 07.01.2020 haben insgesamt 251 Birgerinnen und Birger an der
Umfrage teilgenommen. Davon haben 188 Personen die Umfrage vollstandig beendet
und 63 vorzeitig abgebrochen.

Zuletzt wird die Ubertragbarkeit der Forschungsergebnisse bestimmt. Dazu wird die Ab-
hangigkeit der jeweiligen Ergebnisse von den siedlungsstrukturellen Merkmalen Lud-
wigsburgs Uberprift sowie auf die Unterschiede zu anderen Kommunen des gleichen
Raumtyps eingegangen. Darauf basierend werden Handlungsempfehlungen fir den
Umgang mit elektrischer Mikromobilitat abgeleitet.



3. Lésungsansatze zum Umgang mit elektrischer Mik-

romobilitat in Stadten

3.1. Regulierung und Einfluss von E-Leihtretrollerangeboten inter-

national und in Deutschland

In den folgenden Unterkapiteln werden verschiedene Aspekte stationsloser E-Leihtret-
rollerangebote durch Literaturrecherchen untersucht. Dazu wird auf Gesetzestexte so-
wie Studien- und Umfrageergebnisse, sowohl auf internationaler Ebene als auch in
Deutschland, zurtickgegriffen. Auf internationaler Ebene liegt der Schwerpunkt dabei auf
der Betrachtung der Lander Osterreich, Frankreich und Spanien sowie des US-Bundes-

staats Kalifornien.

Zuerst wird auf die international sowie in Deutschland geltenden gesetzlichen Vorschrif-
ten fur die Benutzung von E-Tretrollern eingegangen. Anschlie3end werden unterschied-
liche Malinahmen zur Regulierung von privaten Mobilitatsdienstleistern in Stadten auf-
gezeigt. Darauffolgend werden die Auswirkungen von E-Tretrollern auf das Mobilitats-
verhalten der Burger analysiert. Abschlielend wird auf die 6kologischen Wirkungen der
Fahrzeuge Uber den gesamten Lebenszyklus - von der Herstellung und Nutzung bis zur

Entsorgung - eingegangen.

3.1.1. Gesetzliche Vorschriften

Viele kleine Elektrofahrzeuge, wie z.B. E-Tretroller, stellen eine grundlegend neue Fahr-
zeugklasse dar. Zum Zeitpunkt des internationalen Markteintritts der Fahrzeuge gab es
in den verschiedenen Landern unterschiedliche gesetzliche Voraussetzungen. Je nach
Formulierung und Umfang der geltenden gesetzlichen Vorschriften zum Betrieb von mo-
torisierten Fahrzeugen war die Benutzung von E-Tretrollern im 6ffentlichen Raum ent-

weder grundsatzlich zugelassen oder ganzlich verboten.

Infolge des grol3en Erfolgs, der schnellen Verbreitung und des zugeschriebenen Poten-
tials zur Verkehrsentlastung haben viele Lander ihre Gesetzgebungen beziiglich kleiner
Elektrofahrzeuge konkretisiert. Entweder wurden die urspriinglichen gesetzlichen Vor-
schriften angepasst oder gesetzliche Neuregelungen eingefiihrt. Im Folgenden wird zu-
erst auf die international und anschlieRend auf die in Deutschland geltenden Gesetzge-

bungen zur Benutzung von E-Tretrollern eingegangen.



3.1.1.1. International

Zum Zeitpunkt des Markteintritts von E-Tretrollern war deren Benutzung auf internatio-
naler Ebene teilweise grundséatzlich erlaubt oder ganzlich verboten. So wurden die Fahr-
zeuge beispielsweise in Osterreich, aufgrund einer rechtlichen Grauzone, im Grunde wie
Spielzeug behandelt. Aus diesem Grund konnten sie ohne Einschrdnkungen auf allen
Verkehrsflachen gefahren werden. Erst seit der jingsten Novelle der Stral3enverkehrs-
ordnung im Juni 2019 gelten klare Regelungen fir die Benutzung von E-Tretrollern im
offentlichen Raum (Parlament Republik Osterreich 2019). Vergleichbar waren auch die
Rahmenbedingungen in Frankreich und Spanien sowie dem US-Bundestaat Kalifornien.
Noch immer verboten sind E-Tretroller hingegen im Vereinigten Kénigreich GrofR3britan-
nien und Nordirland. Dort unterliegen E-Kleinfahrzeuge, gemaf dem gliltigen Strafl3en-
verkehrsgesetz, den gleichen Vorschriften wie alle anderen motorisierten Fahrzeuge.
Solange diese Vorschriften von diesen Fahrzeugen nicht eingehalten werden kénnen,
ist deren Nutzung im 6ffentlichen Raum nicht zuléssig. Lediglich fiir die Benutzung von

E-Fahrradern wurden die gesetzlichen Bestimmungen angepasst (GOV.UK 2019).

In den Landern, in denen die Benutzung von E-Tretrollern von Beginn an grundsatzlich
zugelassen war, sind deutliche Unterschiede in der Art und Weise der Gesetzeskonkre-
tisierungen zu erkennen. So wurde beispielsweise in Osterreich mit der 31. Novelle der
StralRenverkehrsordnung ausschlief3lich die Benutzung von kleinen Elektrofahrzeugen
mit Lenkstange, wie E-Tretrollern oder Segways, zugelassen. Hierzu wurden die Fahr-
zeuge mit Fahrradern gesetzlich gleichgestellt (BGBI. Nr. 159/1960). Im Gegensatz dazu
wurde in Frankreich ein umfassendes Gesetzespaket verabschiedet, das die Benutzung
von verschiedenen motorisierten Personentransportfahrzeugen gestattet. Neben E-Tret-
rollern und Segways gehdren dazu unter anderem Monowheels, Hoverboards und an-
dere selbstbalancierende Fahrzeuge (Ministére de la Transition écologique et solidaire
2019).

In Tabelle 1 sind die gesetzlichen Vorschriften fur die Benutzung von E-Tretrollern am
Beispiel der Lander Osterreich, Frankreich und Spanien sowie des US-Bundesstaats
Kalifornien dargestellt. Die jeweils geltenden Vorschriften wurden aus den folgenden

Quellen bezogen:

Osterreich (AT): (oesterreich.gv.at 2019)

Frankreich (FR): (Ministere de la Transition écologique et solidaire 2019)

Spanien (ES): (Ayuntamiento de Madrid 2019)

Kalifornien (CA): (State of California 2019)



Tabelle 1 Gesetzliche Vorschriften zur Benutzung von E-Tretrollern am Beispiel von Osterreich,
Frankreich, Spanien und Kalifornien (Eigene Darstellung)

Gesetzliche Vorschriften zur Benutzung von E-Tretrol- Lander
lern (international) AT | ER | Es | ca
Fahren auf Gehwegen verboten X X X X
Benutzungsver- | Ohne Fuhrerschein bzw. Einweisung X
[ bot Mit zweiter Person X X X X
o
g Waéhrend des Telefonierens X
> Mit Kopfhérern X
Auf StralRen mit einer zuldssigen Ge- X
schwindigkeit tber 30 km/h
Hoéchstgeschwin- | 25 km/h X X X
ElURCE 20 km/h X
Geschwindigkeitsbegrenzung in Parkanlagen (5 km/h) X
Mindestalter 12 Jahre X X
Unter 12 Jahren mit Aufsichtsperson
. X
bzw. Radfahrausweis
15 Jahre X
o
= 16 Jahre X
5
= |Helmpflicht Unter 12 Jahren X
Ho
% Unter 16 Jahren X
.L% Unter 18 Jahren X
Alkoholober- 0 Promille X
grenze 0,25 Promille X
0,8 Promille X X
Notwendige Aus- | Reflektoren, Front- und Riickstrahler,
. X X X X
stattung Bremse und Klingel
Einhaltung der jeweiligen Parkvorschriften; Keine Behin-
. X X X X
derung anderer Verkehrsteilnehmer

Prinzipiell sind die gesetzlichen Regelungen beziiglich der Benutzung von E-Tretrollern
in den betrachteten Landern sehr dhnlich. So ist beispielswiese das Fahren von E-Tret-
rollern auf Gehwegen, die Mithahme einer zweiten Person und das Telefonieren wah-
rend der Fahrt in allen Landern verboten. AuRerdem mussen die Fahrzeuge Uberall mit

Reflektoren, Front- und Ruckstrahlern, Bremsen und einer Klingel ausgestattet sein und
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beim Parken bestimmte Mindestabstdnde eingehalten werden, damit keine anderen Ver-
kehrsteilnehmer behindert werden.

Unterschiede gibt es hauptséachlich hinsichtlich der zugelassenen Hochstgeschwindig-
keit, des Mindestalters, einer Helmpflicht und der jeweils geltenden Alkoholobergrenze.
Zusatzlich ist im US-Bundesstaat Kalifornien der Besitz eines Fiuhrerscheins bzw. einer
speziellen Einweisung vorgeschrieben. Einzig in Spanien darf nicht auf StraRen mit einer
zulassigen Geschwindigkeit Giber 30 km/h gefahren werden.

3.1.1.2. Deutschland

In Deutschland waren bis Mitte 2019 kleine Elektrofahrzeuge ohne Sitz nicht in der Ge-
setzgebung aufgenommen und somit auch nicht zum Verkehr zugelassen. Nur be-
stimmte selbstbalancierende Mobilitatshilfen, wie z.B. Segways, konnten Uber die soge-
nannte Mobilitatshilfenverordnung (MobHV) im 6ffentlichen Stral3enverkehr genutzt wer-
den (BMVI 2019a).

Zur Zulassung von E-Tretrollern wurde von der Bundesregierung die Verordnung tber
die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am StralRenverkehr erarbeitet. Dieser soge-
nannten Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) wurde am 17. Mai 2019 vom Bun-
desrat zugestimmt, am 15. Juni 2019 trat sie in Kraft (BMVI 2019b). Die eKFV definiert
Elektrokleinstfahrzeuge als Kraftfahrzeuge mit elektrischem Antrieb und einer bauartbe-
dingten Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h. Auf3erdem missen die Fahrzeuge die fol-
genden Merkmale aufweisen:

e Fahrzeug ohne Sitz oder selbstbalancierendes Fahrzeug mit oder ohne Sitz
¢ Mit Lenk- oder Haltestange
e Nenndauerleistung, die nicht Gberschritten werden darf

e Maximal zulassige Gesamtbreite, -h6he und -lange

e Maximale Fahrzeugmasse ohne Fahrer von 55 kg

Darunter fallen neben E-Tretrollern auch die bisher nach der MobHV zugelassenen Seg-
ways. Die MobHV trat am 16.06.2019 aulRer Kraft. Fahrzeuge wie Monowheels oder
Hoverboards unterliegen nicht der eKFV und sind damit nicht im 6ffentlichen StraRen-

verkehr zugelassen.

Waéhrend der Nutzung der Fahrzeuge ist die Strallenverkehrs-Ordnung (StVO) einzuhal-
ten. Zusatzlich sind, im Gegensatz zu den bereits betrachteten Landern auf internatio-

naler Ebene, eine Versicherungsplakette und eine Betriebserlaubnis erforderlich. Auch
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mussen die Fahrzeuge mit einer Fahrzeug-ldentifikationsnummer und einem Fabrik-

schild gekennzeichnet sein.

Daruber hinaus werden in der eKFV noch viele weitere Anforderungen angegeben, die
die Fahrzeuge und deren Bauteile erfillen missen. Um eine Relation mit den geltenden
Vorschriften auf internationaler Ebene herstellen zu kénnen, fokussiert sich die Untersu-
chung auf die wichtigsten gesetzlichen Vorschriften zur Benutzung von Elektrokleinst-
fahrzeugen in Deutschland. Diese sind in Tabelle 2 zusammengefasst dargestellt. Alle
Informationen wurden dabei aus der eKFV bezogen (BMVI 2019b).

Tabelle 2 Gesetzliche Vorschriften zur Benutzung von Elektrokleinstfahrzeugen in Deutschland
(Eigene Darstellung)

Gesetzliche Vorschriften zur Benutzung von E-Tretrollern (Deutschland)

Verkehrsflachen sind durch das Zusatzzeichen ,Elektrokleinstfahr-
zeuge frei“ gekennzeichnet. frei

Fahren auf Gehwegen und in FuBgangerzonen verboten, aul3er die K

Benutzungsverbot Ohne Versicherungsplakette und Betriebserlaubnis

Verbote

Mit zweiter Person

Im Anhangerbetrieb

Wahrend des Telefonierens

Fahren auf Straf3en ist nur gestattet, wenn keine Radfahrstreifen vorhanden sind

Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h

Mindestalter von 14 Jahren

Alkoholobergrenze von 0,5 Promille

Notwendige Ausstat- | Reflektoren, Front- und Rickstrahler, zwei voneinander
tung unabhangige Bremsen und eine helltdnige Klingel

Einschrankungen

Einhaltung der fir Fahrrader geltenden Parkvorschriften; Keine Behinderung an-
derer Verkehrsteilnehmer

3.1.2. Stadtische Regulierungsmethoden

Weltweit werden derzeit verschiedenste Kleinfahrzeuge in Stadten zum Ausleihen ange-
boten — z.B. die E-Tretroller von ca. 20 verschiedenen Dienstleistern in Nordamerika und
Europa (6-t 2019). Dabei wird ein stationsloses Verleihmodell von den Sharing-Anbietern
bevorzugt. Das auch ,free-floating-sharing“ genannte Modell bietet den Kunden maxi-
male Flexibilitat. Das gewtinschte Fahrzeug kann Gber eine App lokalisiert und angemie-
tet werden. Am Ende der Fahrt kann es direkt am Zielort, innerhalb eines definierten

Geschéftsgebietes, abgestellt und die Miete beendet werden.
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Zum Zeitpunkt der Einfihrung stationsloser E-Leihtretroller in Santa Monica, Kalifornien
im Jahr 2017 existierten kaum Erfahrungen im Umgang mit derart umfangreich angebo-
tenen Sharing-Fahrzeugen im 6ffentlichen Raum. Die stadtischen Behorden standen vor
der Herausforderung Methoden zur Regulierung zu entwickeln. Im Folgenden wird auf
den Umgang mit Sharing-Anbietern in internationalen Stédten sowie in Deutschland ein-
gegangen. Die Untersuchung zu international angewandten Regulierungsmethoden be-
schrankt sich auf die Stadte Wien, Paris, Madrid, Santa Monica und San Francisco.

3.1.2.1. International

Zum Zeitpunkt der Markteinfihrung stationsloser E-Leihtretroller galten in den betrach-
teten Landern auf internationaler Ebene nur unklare gesetzliche Regelungen beziiglich
der Nutzung von kleinen Elektrofahrzeugen im &éffentlichen StraRenverkehr (vgl. 3.1.1.1).
Diese rechtlichen ,Grauzonen* ermdglichten den Sharing-Anbietern einen direkten Start
ihrer Dienstleistungen in den verschiedenen Stadten. Groftenteils wurden die Fahr-
zeuge ohne Vorwarnung und ohne Genehmigung in den Stadten verteilt und angeboten.
Die abrupte Einfihrung und unkontrollierte Verbreitung der Fahrzeuge fuhrten zu Prob-
lemen wie einer UberméaRigen Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums, blockierten
Gehwegen und wahllos abgestellten Fahrzeugen. Hinzu kam, dass die im Umgang mit
den Fahrzeugen voéllig ungelibten Fahrer Verkehrsunfélle verursachten und sich und an-

dere verletzten (Honnicke 2019).

Um Ordnung zu schaffen, wurden die E-Tretroller von einigen Stadten zunéchst verbo-
ten. So beispielsweise in Madrid, San Francisco und Santa Monica. Alle drei Stadte fihr-
ten eine Genehmigungspflicht fir Sharing-Anbieter ein. Diese verbietet es den Anbie-
tern, Fahrzeuge ohne Erlaubnis der stadtischen Behdrden innerhalb des Stadtgebiets
aufzustellen und anzubieten (Holzer et al. 2019; City of Santa Monica 2019; SFMTA
2019b).

Im Anschluss an die in Absatz 3.1.1.1 beschriebene Spezifizierung der gesetzlichen Vor-
schriften, hat die Stadt Madrid den Sharing-Anbietern schrittweise Betriebsgenehmigun-
gen erteilt. Dabei werden bis dato keine weiteren Anforderungen an die Anbieter gestellt
(Holzer et al. 2019). Im Gegensatz dazu entschieden sich Santa Monica und San Fran-
cisco fur eine genaue Untersuchung der Auswirkungen der neuen Verkehrsmittel im
Rahmen umfangreicher Pilotprojekte. In beiden Stadten wird zur Erlangung einer Be-
triebsgenehmigung die Erfiilllung eines umfassenden Anforderungskataloges vorausge-
setzt. Aulzerdem muissen im Bewerbungsprozess das jeweilige Geschaftsmodell sowie
die Plane zur Umsetzung der Anforderungen dargestellt werden. Durch solche klaren

Verwaltungsvorschriften soll eine unkontrollierte Verbreitung von Sharing-Fahrzeugen
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vermieden, und ein verkehrlicher Nutzen sichergestellt werden. Die Fahrzeuge werden
dabei als Mdglichkeit zur Diversifizierung der ortlichen Mobilitatsoptionen gesehen. Die
Anforderungen beider Stadte sind in den folgenden Dokumenten festgelegt:

e Santa Monica (SM): ,Shared Mobility Device Pilot Program Administrative Regula-
tions” (City of Santa Monica 2019)

e San Francisco (SF): ,Powered Scooter Share Permit Application 2019” (SFMTA
2019b)

Auch von Wien und Paris werden, neben den gesetzlichen Vorschriften, weitere Anfor-
derungen an Sharing-Anbieter gestellt. Diese sind in den nachstehenden Dokumenten

erfasst:

o Wien (W): ,,Verordnung des Magistrats der Stadt Wien betreffend stationslose Miet-
fahrrader” (Magistrat der Stadt Wien 2018)

e Paris (P):,,Charte de bonne conduite relative a la location de scooters électriques en

libre-service” (Mairie de Paris 2018)

Laut der Verordnung des Magistrats der Stadt Wien sollen dadurch Behinderungen des
offentlichen Verkehrs, Gefahrdungen anderer Verkehrsteilnehmer und Stérungen des
Stadtbilds vermieden werden. Durch die Charta der Stadt Paris werden Regeln fur eine
gute Zusammenarbeit zwischen der Stadt und den Betreibern festgelegt. Diese sollen
einen vorteilhaften und stadtvertraglichen Betrieb sicherstellen. In beiden Stadten wird
dabei auf eine Genehmigungspflicht verzichtet. Vielmehr wird ein gegenseitiges Inte-

resse an einem kontrollierten und somit zukunftsfahigen Mobilititsmodell vorausgesetzt.

In Tabelle 3 sind die verschiedenen Regulierungsmethoden der betrachteten Stadte zu-
sammengefasst dargestellt. Dabei wurden alle Informationen aus den bereits genannten
Dokumenten der Stadte bezogen. Im Folgenden werden einige der in Tabelle 3 aufge-

listeten Methoden néher erlautert.

Begrenzung der Fahrzeuganzahl durch eine dynamische Obergrenze (1b.)

In Santa Monica regulieren die Behtrden die Gesamtzahl an zugelassenen Sharing-
Fahrzeugen mittels einer dynamischen Flottenobergrenze, die alle zwei Wochen ange-
passt werden kann. Dazu wird eine Mindestauslastungsrate, die sogenannte Minimum
Utilization Rate (MUR), festgelegt. Im Beispiel von Santa Monica betragt diese vier Fahr-
ten pro Tag und E-Tretroller. Fallt die Auslastung der Fahrzeuge unter die vorgeschrie-

bene MUR, missen die Betreiber ihre Flotte soweit verkleinern, dass die MUR wieder
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eingehalten wird. Ist die Auslastung hoher als die vorgeschriebene MUR, konnen die
Betreiber eine Vergrof3erung ihrer Flotte beantragen. Die Auslastung wird berechnet,
indem die Summe aller taglichen Fahrten einer Woche durch die Anzahl der taglich ver-
fugbaren Fahrzeuge im gleichen Zeitraum geteilt wird (City of Santa Monica 2019)

Sperrgebiete und Geschwindigkeitsbegrenzung mittels Geofencing (5. & 6.)

In Wien, Santa Monica und San Francisco sind kleine Elektrofahrzeuge in einigen Stadt-
gebieten verboten, in anderen mussen bestimmte Geschwindigkeitsbegrenzungen ein-
gehalten werden. Die jeweiligen Anforderungen der betroffenen Gebiete werden von den
Sharing-Anbietern gréf3tenteils mittels Geofencing umgesetzt. Durch diese Technologie
kdnnen, mithilfe von Geodaten, virtuelle Grenzen markiert werden. Wird eine Grenze
durch ein Fahrzeug, das per GPS geortet werden kann, tberquert, wird vom System
eine bestimmte Aktion ausgeldst. Beispielsweise wird das Fahrzeug gestoppt, die Ge-

schwindigkeit begrenzt oder die Miete kann nicht beendet werden (Lexico 2019).

Entwicklung von Lésungen zur Sicherstellung korrekt geparkter Fahrzeuge (8.)

Die Behdrden von Santa Monica und San Francisco haben die Sharing-Anbieter dazu
verpflichtet, Lésungen zur Sicherstellung korrekt geparkter Fahrzeuge zu entwickeln.
Daraufhin wurde von verschiedenen Betreibern eine Softwareldsung eingefihrt, die die
Fahrer um die Aufnahme eines Fotos bittet, um zu Uberpriifen, ob das Fahrzeug am
Ende der Fahrt ordnungsgemal abgestellt wurde. Diese wird mittlerweile weltweit von
verschiedenen Anbietern angewandt (Irfan 2018). Auf3erdem haben einige Anbieter, bis
dato vor allem in San Francisco, den sogenannten ,Lock-To“-Mechanismus eingefiihrt.
Hierzu sind die Fahrzeuge mit mechanischen Schldssern ausgestattet und missen am
Ende der Fahrt, beispielsweise an einem Fahrradstander, angeschlossen werden. An-
schlieRend muss mit einem Foto verifiziert werden, dass das Fahrzeug ordnungsgemar

abgestellt wurde (Guerrero 2018).

Bereitstellung von Nutzungsdaten mittels der Mobility Data Specification (16b.)
Die Stadte Paris, Santa Monica und San Francisco fordern Nutzungsdaten von den je-
weils aktiven Sharing-Anbietern. Dabei verlangen Santa Monica und San Francisco ex-
plizit die einheitliche Bereitstellung der Daten mittels der Mobility Data Specification
(MDS). Die MDS ist ein Open-Source Projekt verschiedener nordamerikanischer Stadte,
Agenturen und Mobilitdtsdienstleister und definiert Programmierschnittstellen (APIs)
zum elektronischen Datenaustausch zwischen Stadten und Sharing-Anbietern in Echt-
zeit (LADOT 2018).
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Der elektronische Datenaustausch ermdglicht es den Stadten, verschiedene Geofen-

cing-Zonen zu definieren, die in Echtzeit an die Systeme ausgewahlter Sharing-Anbieter

Ubertragen werden. Zudem haben die Stadte dadurch jederzeit Zugriff auf die von den

Anbietern bereitgestellten Daten, wie beispielsweise die Anzahl, den Live-Standort und

den Zustand der registrierten Fahrzeuge sowie historische Nutzungsdaten. Diese Daten

kénnen sowohl fur die Stadtplanung als auch fiur die Verkehrsplanung und -steuerung

wertvoll sein. So kénnen die Live-Standortdaten der Fahrzeuge z.B. in lokale Nahver-

kehrsapps integriert werden. Mittels der historischen Nutzungsdaten kann unter ande-

rem nachvollzogen werden, welche Strecken besonders intensiv genutzt, und welche

eher gemieden werden. Weitere Informationen zur MDS werden auf der Internetseite der

Initiative Radforschung bereitgestellt (Radforschung 2019).

Tabelle 3 Vorschriften / Methoden zur Regulierung von Sharing-Anbietern am Beispiel von

Wien, Paris, Santa Monica und San Francisco (Eigene Darstellung)

Vorschriften / Methoden zur Regulierung von Sharing- Stadte
Anbietern (international) p|sm| SE
1. Anzahl Fahrzeuge a. Max. Anzahl je Anbieter X
b. Dynamische Obergrenze
2. Entfernung falsch ge- a. Innerhalb 1 h
parkter bzw. beschadig- b Innerhalb von 2 h X
ter Fahrzeuge
c. Innerhalb von 4 h
d. Innerhalb von 24 h X
3. Fahrzeuge miissen jeweils giiltige Sicherheitsstandards
= § X| X | X
] erfullen
S
2 |4. Sicherstellen, dass die Fahrzeuge gleichméaRig in der < | x X
% Stadt verteilt sind (keine Ansammlungen)
% 5. Einhaltung verpflichtender Sperrgebiete (Geofencing) X X
5 6. Elektronische Geschwindigkeitsbegrenzung in bestimm- X X
L ten Gebieten (Geofencing)
7. Bereitstellung von Mitarbeiterteams zur Kontrolle der ge- X
parkten Fahrzeuge (tagsuiber)
8. Entwicklung von Losungen zur Sicherstellung korrekt ge- X X
parkter Fahrzeuge
9. Schaffung von Anreizen fur korrektes Parken X
10. Sofortige Entfernung aller Fahrzeuge, falls die Dienstleis- X X
tung eingestellt wird
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Vorschriften / Methoden zur Regulierung von Sharing- Stadte
Anbietern (international) p|sm| SE
11. In-App Nutzungshinweise vor jeder Miete (Benutzung, Si- % | x X
c cherheit, Parkvorschriften)
-% 12. Jederzeit verfugbare Ansprechperson (Mail + Telefon) X | X
% 13. Abbildung der Kontaktinformationen auf dem Fahrzeug X X
£ | 14. Abbildung von Sicherheitshinweisen auf dem Fahrzeug X X
15. Monatliche Informationsveranstaltungen & Events X
16. Bereitstellung verschie- |a. Ohne Angabe einer Me- X
dener anonymisierter Da- thode
S| b. MDS X | x
>
8 |17. Monatliche Berichterstattung lUber jeweils ausgewahlte < | x X
g Daten
S
S |18. RegelmaRige Treffen zwischen Betreibern und Stadt X | X X
E 19. RegelméaRige Kommunikation des Flottendesigns, der
S Verteilungs- und Instandhaltungsstrategie sowie der Un- X | X X
£ fallstatistik
©
S | 20. Bereitstellung einer Lebenszyklusanalyse der Fahrzeuge X
< + Plan zur Reduzierung schadlicher Wirkungen
o
g 21. Zusammenarbeit mit anderen lokalen Mobilitatsdienst- X
leistern
22. RegelmaRige Durchfiihrung von Nutzerumfragen X X
23. Anbieten und Fordern reduzierter Mietpreise fur qualifi- X X
zierte Geringverdiener
24. Anmieten der Fahrzeuge ohne, dass ein Smartphone / X X
% eine Kreditkarte bendtigt wird
E 25. Anbieten der Dienstleistung in benachteiligten Stadtge- X
3 bieten (im Sinne von Mobilitaétsangeboten + Einkommen)
26. Entwicklung von Fahrzeugen fur Menschen mit Behinde- X
rungen
27. Gemeinnutziges Engagement X
28. Begleichung verschiedener Gebihren (u.a. fur die An-
é tragsabwicklung, die Nutzung des 6ffentlichen Raums, X X
Z den Aufbau von Fahrradstandern, ...)
c
3 129 Einhalten gesetzter und zukinftiger Nachhaltigkeitsrichtli- X X
nien (Umweltvertraglichkeit, Recycling, Okostrom, ...)
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Im Umfang der Anforderungen an die Sharing-Anbieter kann ein deutlicher Unterschied
zwischen den europaischen und den nordamerikanischen Stadten festgestellt werden.
So werden die Anbieter von Santa Monica und San Francisco deutlich strenger reguliert
als von Wien oder Paris. Besonders auffallig ist dieser Unterschied im Bereich der Ser-
vices. AusschlieB3lich die nordamerikanischen Stadte verpflichten die Sharing-Anbieter
dazu, die angebotene Dienstleistung fur alle Bevdlkerungsschichten sowie fiir Menschen
mit Behinderungen zugénglich zu machen. AufRerdem werden nur von Santa Monica
und San Francisco innovative Ldsungen, wie die dynamische Flottenobergrenze oder
die MDS, eingesetzt. Hinzu kommt, dass beide Stadte Gebuhren fur die Nutzung des

offentlichen Raums von den Anbietern erheben.

Neben den gesetzlichen Vorschriften und den von der jeweiligen Stadt gestellten Anfor-
derungen an die Sharing-Anbieter wird versucht, durch infrastrukturelle Anpassungen
eine regelkonforme Benutzung elektrischer Kleinfahrzeuge zu beglnstigen. So wurden
beispielsweise in Santa Monica Fahrverbotszonen an stark frequentierten Orten mit Be-

schilderungen gekennzeichnet (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1 Beschilderung von Fahrverbotszonen fiir Kleinfahrzeuge in Santa Monica (Kozar
2019)

AulRerdem wurden mehr als 100 klar definierte Parkzonen fiir E-Tretroller geschaffen
(siehe Abbildung 2). Um die Benutzer zu motivieren, ihre Fahrten an diesen ausgewie-
senen Parkflachen zu beenden, existieren finanzielle Belohnungen oder Gutschriften
seitens der Anbieter (Kozar 2019).
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Abbildung 2 Parkzonen flr E-Tretroller in Santa Monica (Kozar 2019)

Einen anderen Weg hat die Stadt San Francisco gewahlt: Dort mussen die Anbieter eine
Gebihr von $150 an die San Francisco Municipal Transportation Agency (SFMTA) be-
zahlen, um die Kosten fiir die Beschaffung und Installation eines Standard SFMTA-Fahr-
radstanders fir je zwei zugelassene E-Tretroller zu decken. Dadurch soll eine ausrei-

chende Versorgung mit geregelten Stellplatzen gewdahrleistet werden (SFMTA 2019b).

3.1.2.2. Deutschland

In Deutschland sind bestimmte kleine Elektrofahrzeuge seit Inkrafttreten der eKFV am
15. Juni 2019 im offentlichen Stral3enverkehr zugelassen (vgl. 3.1.1.2). Seitdem werden
E-Tretroller als stationslose Leihfahrzeuge von Sharing-Anbietern in verschiedenen
Stadten zum Verleih angeboten. Die Regulierung der Anbieter obliegt, ahnlich wie auf
internationaler Ebene, den einzelnen Landern bzw. Stadten (Agora Verkehrswende
2019).

Im Hinblick auf die Regulierungsoptionen stellt sich hierzulande zunéchst die grundle-
gende Frage, ob das Bereitstellen der E-Tretroller unter die ,Sondernutzung® oder unter
den ,Gemeingebrauch® offentlicher Flachen fallt. Wéahrend Ersteres der Erlaubnis der
zustandigen Straf3enbaubehorde bedarf, erfordert Letzteres keine ausdruckliche Erlaub-
nis der Stadt. Auf Seiten der Stadte herrscht Unsicherheit, wie die Situation stral3en-
rechtlich einzuordnen ist. Ein wesentlicher Grund hierfir liegt in einem Beschluss des
Hamburgischen Oberverwaltungsgerichts (OVG), der aus einem Rechtsstreit zwischen
einem Leihfahrradanbieter und der Stadt Hamburg im Jahr 2009 hervorging. Als Reak-
tion auf von der Stadt verhangte RAumungsbescheide und Ordnungsstrafen fiir stations-
lose Leihfahrrader des Anbieters reichte dieser Klage am Hamburgischen OVG ein. Am
31. Marz 2009 urteilte das Hamburgische OVG, dass stationslose Leihfahrrader selbst
mit angebrachter Werbung grundsétzlich keiner Sondernutzungsgenehmigung unterlie-
gen (OVG Hamburg 2009).
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Aufgrund dieses Urteils sehen die Sharing-Anbieter in Deutschland das Abstellen von
stationslosen Leihfahrzeugen bislang im Regelfall als zweckmé&Rigen Gemeingebrauch
an. Allerdings bezog sich der Beschluss des Hamburgischen OVG auf eine Situation mit
nur einigen hundert Leihfahrradern, heute sind es zum Teil mehrere Tausend Leihfahr-
réader und E-Leihtretroller, die von verschiedenen Anbietern parallel angeboten werden.
Da noch keine neue gerichtliche Bewertung vorliegt, hat der Beschluss des Hamburgi-
schen OVG weiterhin Signalwirkung. Jedoch besteht grundsétzlich die Méglichkeit, eine
Sondernutzungspflicht fur stationslose Leihfahrzeugsysteme festzusetzen. So kdnnte
das geltende Bundesrecht dementsprechend angepasst werden. Alternativ kann von
den Bundeslandern eine Sondernutzungspflicht in ihre Landesstra3engesetzte integriert
oder von den Stadten die jeweilige Sondernutzungssatzung anpasst werden (Agora Ver-
kehrswende 2019).

Infolge der rechtlichen Unsicherheiten haben sich die meisten Stadte in Deutschland
dazu entschlossen, unter dem Vorbehalt einer Regelung durch ,Sondernutzung®, zu-
nachst ,freiwillige Vereinbarungen“ mit den Anbietern tUber die Nutzung des 6ffentlichen
Raums zu treffen. Beispielsweise hat die Landeshauptstadt Miinchen die sogenannte
LFreiwillige Selbstverpflichtungserklarung fir Anbieter von Leihsystemen fiur E-Scooter
und sonstige Elektrokleinstfahrzeuge in der Landeshauptstadt Minchen* erstellt. Diese
enthélt verschiedene Regelungen, durch die insbesondere die Verkehrssicherheit und
ein geordnetes Stadtbild, aber auch ein gutes offentliches Ansehen des Anbieters ge-
wahrleistet werden sollen. Ahnlich wie in Wien und Paris unterwerfen sich die Anbieter
den Regelungen freiwillig fur eine erfolgreiche und insbesondere auch nachhaltige Er-
weiterung des Mobilitatsangebots mit hoher Akzeptanz in der Minchner Bevolkerung
(Kreisverwaltungsreferat 2019).

Im Gegensatz dazu hat sich z.B. die Stadt Disseldorf dazu entschieden, die Nutzung
des offentlichen Verkehrsraums Uber den Gemeingebrauch hinaus durch gewerbliche
Verleihfirmen von E-Tretrollern, Leihfahrrédern und Elektrorollern ab dem 01. Januar
2020 im Zuge einer Sondernutzungserlaubnis zu regeln. Dazu wurde eine Neufassung
der Sondernutzungssatzung von der Stadt erarbeitet. Durch den Status der Sondernut-
zung sollen zum einen die Angebote im Sinne einer multimodalen und stadtvertraglichen
Nutzung geordnet, und zum anderen der Verwaltung ein Instrument an die Hand gege-
ben werden, mit dem im Bedarfsfall schneller und gezielter eingeschritten werden kann.
Fur die Sharing-Anbieter bedeutet dieses Vorgehen, dass sie sich fortan verbindlich an
die in der Sondernutzungserlaubnis enthaltenen Regelungen halten miissen. Au3erdem
kdnnen von der Stadt nun Verwaltungs- und Sondernutzungsgebiihren erhoben werden

(Landeshauptstadt Disseldorf 2019a). Dieses Konzept &hnelt stark der in Absatz 3.1.2.1

20



beschriebenen Genehmigungspflicht der Stadte Santa Monica und San Francisco. Auch

dort missen sich die Sharing-Anbieter verpflichtend an die gestellten Regelungen halten

und Gebuhren fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raums entrichten.

Sowohl im Rahmen einer ,freiwilligen Selbstverpflichtung“ als auch einer “Sondernut-

zung“ wurden von den Stadten Vorschriften bzw. Methoden zur Regulierung der Sharing-

Anbieter erstellt. Diese sind, am Beispiel der Stadte Miinchen und Disseldorf, in Tabelle

4 zusammengefasst dargestellt. Die abgebildeten Regelungen wurden dabei aus den

folgenden Quellen bezogen:

e Munchen (M): ,,Freiwillige Selbstverpflichtung fir Anbieter von Leihsystemen fur E-

Scooter und sonstige Elektrokleinstfahrzeuge in der Landeshauptstadt Minchen*

(Kreisverwaltungsreferat 2019)

e Disseldorf (D): ,,Musterentwurf einer Sondernutzungserlaubnis. Bereitstellung von

gewerblichen Verleihsystemen fir Leihfahrrader / E-Scooter / Elektroroller in der Lan-

deshauptstadt Diisseldorf* (Landeshauptstadt Dusseldorf 2019hb)

Tabelle 4 Vorschriften / Methoden zur Regulierung von Sharing-Anbietern am Beispiel von

Minchen und Dusseldorf (Eigene Darstellung)

Vorschriften / Methoden zur Regulierung von Sharing-Anbietern| Stadte
(Deutschland) M D
1. Max. Fahrzeuganzahl je Anbieter X X
2. Entfernung falsch geparkter bzw. a. Innerhalb von 12 h X
beschadigter Fahrzeuge b Innerhalb von 24 h X
‘qc')' 3. Fahrzeuge mussen jeweils glltige Sicherheitsstandards erfllen X
GEJ 4. Einhaltung verpflichtender Sperrgebiete (Geofencing)
(@]
% 5. Mitteilung der gewéhlten Standorte zum stationslosen Abstellen
E 6. Bereitstellung von Fahrzeugen im Bereich von OPNV-Halte- X
:G:)' punkten
L=
L |7. Begrenzung der Fahrzeuganzahl a. 3 Fahrzeuge X
pro Standort (je 100 m) b. 5 Fahrzeuge X
8. Sofortige Entfernung aller Fahrzeuge, falls die Dienstleistung X X
eingestellt wird
9. Information der Kunden bzgl. der Benutzung, Sicherheit und der X X
gc geltenden Parkvorschriften
E;C:’ 10. Jederzeit verfugbare Ansprechperson (Mail + Telefon) X X
c
11. Abbildung der Kontaktinformationen auf dem Fahrzeug X
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Vorschriften / Methoden zur Regulierung von Sharing-Anbietern| Stadte
(Deutschland) M D
& 12. Bereitstellung verschiedener anonymisierter Daten (keine Me- X
§ thode genannt)
S | 13. Monatliche Berichterstattung iiber jeweils ausgewahlte Daten X
gc 14. Bereitstellung aller georeferenzierten Standorte der Fahrzeuge X
S0 in Echtzeit
£3 ; ; ;
s> | 15. RegelméRige Treffen zwischen Betreibern und Stadt X
[
= | 16. Beteiligung an der Evaluation der Nutzung der Fahrzeuge X
c
% 17. Anbieten der Dienstleistung Uber die stadtische Mobilitatsplatt- X
a form
2 |18. Begleichung verschiedener Geblhren (u.a. fur die Verwaltung X
23 und die Sondernutzung des offentlichen Raums)
od®
U |19. Abstellen des Tonsignals zw. 22 Uhr und 6 Uhr X

Prinzipiell unterscheidet sich der Umfang der Anforderungen an die Sharing-Anbieter in
Munchen und Dusseldorf nur geringfigig. Allerdings kann ein Unterschied in der Art der
gestellten Anforderungen festgestellt werden. So verlangt beispielsweise die Stadt Dius-
seldorf die Positionierung von Fahrzeugen im Bereich von OPNV-Haltepunkten sowie
die Bereitstellung der Dienstleistung Uber die stadtische Mobilitatsplattform. Beides ist in

der freiwilligen Selbstverpflichtung der Stadt Miinchen nicht enthalten.

Im Vergleich zu den international gestellten Anforderungen werden die Sharing-Anbieter
von den beiden deutschen Stadten nur in deutlich geringerem Umfang reguliert (vgl.
3.1.2.1). So fehlen jegliche Vorschriften beztliglich einer Verfiigbarmachung der Dienst-
leistung in unterversorgten Stadtgebieten sowie fiir einkommensschwache Bewohner
und Menschen mit Behinderung. Auch werden keine Vorschriften in Bezug auf die Nach-
haltigkeit der angebotenen Dienstleistung gestellt. Generell sind die Anforderungen der
deutschen Stadte allgemeiner formuliert und lassen den Anbietern somit mehr Interpre-
tationsspielraum. So fordern sowohl Miinchen als auch Dusseldorf nur die Belehrung der
Kunden bzgl. Benutzung, Sicherheit und geltender Parkvorschriften. Auf internationaler
Ebene werden diese Anforderungen teilweise deutlich konkreter beschrieben. Dort mus-
sen die Anbieter die Nutzer vor jeder Miete in der App uUber die genannten Themen in-
formieren, Sicherheitshinweise an den Fahrzeugen anbringen sowie monatliche Infor-
mationsveranstaltungen und Events organisieren. Zudem ist auf innovative Lésungen,

wie die dynamische Flottengréf3e und die MDS, hinzuweisen. Beide Ansatze kdnnten
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auch in Deutschland den Verwaltungsaufwand senken sowie wertvolle Informationen

bezlglich der jeweiligen Mobilitatssituation liefern.

Neben den gesetzlichen Vorschriften und den Anforderungen an die Sharing-Anbieter
werden auch in Deutschland erste infrastrukturelle Anpassungen vorgenommen. Aller-
dings in noch deutlich geringerem Ausmal} als z.B. in Santa Monica oder San Francisco
und ohne eine verpflichtende Beteiligung der Anbieter. So hat beispielsweise die Deut-
sche Bahn (DB) eine fur E-Tretroller spezifische Parkzone in hochattraktiver Lage am
Hautbahnhof in Frankfurt eingerichtet (Agora Verkehrswende 2019). Von der Berliner
Senatsverwaltung wurden bereits neue Regelplane fir das Parken von Lastenradern
und E-Tretrollern erlassen. Dadurch werden berlinweit einheitliche Vorgaben sicherge-
stellt. Kiinftig kbnnen von den Bezirken an allen Stral3en mit zulassiger Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h spezielle Parkflachen nur fir Lastenfahrrader, nur fir E-Tretroller
oder fur Fahrrader und E-Tretroller geschaffen werden (siehe Abbildung 3). Fir diese
neuartigen Parkflachen kénnen die Bezirke Kfz-Parkplatze an der Fahrbahn umwandeln
(SenUVK 2019).

b | | OB
i

EXY

Abbildung 3 Beschilderung neuartiger Parkflachen fur Lastenfahrrader, E-Tretroller und Fahrra-
der in Berlin (SenUVK 2019)

3.1.3. Studien- und Umfrageergebnisse

In allen bereits betrachteten Dokumenten zur Regulierung der Sharing-Anbieter wird
elektrischen Kleinfahrzeugen, insbesondere E-Tretrollern, ein moglicher Nutzen fir eine
Okologische Verkehrswende zugesprochen. Dieser hangt jedoch malRgeblich davon ab,
welche Fortbewegungsart durch die Fahrzeuge ersetzt wird. Wirden in den Stadten
Pkw-Wege auf E-Tretroller verlagert, und der OPNV sinnvoll erganzt werden, wéren sie
aus verkehrspolitischer Sicht zu begrifen. Substituieren sie hingegen vorrangig Ful3-
und Radwege, wirde dies den verkehrlichen Nutzen in Frage stellen (Agora Verkehrs-
wende 2019). Dabei hangt das Nutzerverhalten stark von den Kundenbedurfnissen so-
wie der Art und Weise, wie die Dienstleistung angeboten wird, ab. Um Erkenntnisse Uber

die Auswirkungen stationsloser E-Leihtretroller zu gewinnen und die Wirksamkeit
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angewandter Maf3nahmen zu Uberprifen, wurden Studien und Umfragen durchgefihrt.
Im Folgenden wird auf erste Untersuchungsergebnisse, sowohl auf internationaler
Ebene als auch in Deutschland, eingegangen.

3.1.3.1. International

Von den funf bereits betrachteten Stadten auf internationaler Ebene liegen nur fir San
Francisco stadtspezifische Untersuchungsergebnisse zur Wirkung von E-Tretrollern vor.
Diese wurden im Rahmen des ,Powered Scooter Share Permit and Pilot Programs® unter
anderem durch Nutzerumfragen erhoben. Aul3erdem sind Nutzungsstatistiken des fran-
zosischen Forschungsinstituts ,6-t Bureau de Recherche® vorhanden, welches eine
gquantitative Befragung von Leihtretroller-Nutzenden in Paris, Marseille und Lyon durch-
gefuhrt hat. Die im Folgenden zitierten Ergebnisse stammen aus den Evaluationsberich-
ten der SFMTA (SFMTA 2019a) und des 6-t Bureau de Recherche (6-t 2019). An den
Umfragen der SFMTA haben 1.573 Personen, und an denen des Forschungsinstituts 6-t
4.382 Personen teilgenommen. Die jeweiligen Erhebungen unterscheiden sich in ihren

regionalspezifischen Besonderheiten und methodischen Ansatzen.

Pilotprogramm spezifische Untersuchungsergebnisse (San Francisco)

Die SFMTA hat festgestellt, dass die Beschwerden iber unsachgemal abgestellte E-
Tretroller seit dem Start des Pilotprogramms im Oktober 2018 stark zurlickgegangen
sind. So erhielten die Behdrden zwischen Oktober 2018 und Ende Februar 2019 624
Beschwerden uber E-Tretroller, die den 6ffentlichen Raum blockierten. Aul3erdem gin-
gen in dieser Zeit 69 weitere Beschwerden wegen unzulassiger Fahrten mit E-Tretrollern
ein. Im Gegensatz hierzu hat die SFMTA vor Beginn des Pilotprogramms, innerhalb ei-
nes Zeitraums von zwei Monaten, fast 2.000 Beschwerden erhalten. Neben den umfang-
reich eingeflhrten Regulierungsmethoden hat zu dieser Entwicklung auch der ,Lock-To"
Mechanismus beigetragen. Seit seiner Einfihrung wird deutlich weniger gegen die gel-

tenden Parkrichtlinien verstofRen.

Auch hat sich herausgestellt, dass die von der SFMTA verlangten reduzierten Mietpreise
(50 % Rabatt) fur qualifizierte Geringverdiener nur wenig wahrgenommen werden. Nur
ca. 4 % aller Fahrten wurden im Zeitraum von Oktober 2018 bis Ende Februar 2019 im
Rahmen der sogenannten ,Low-income® Plane zurtickgelegt, obwohl laut Umfrageer-

gebnissen 9 % der Nutzer zu einkommensschwachen Bevélkerungsgruppen zahlen.

Benutzer- und Fahrprofile
An beiden untersuchten Standorten sind die Nutzer von stationslosen E-Leihtretrollern

groRtenteils mannlich (81 % San Francisco, 66 % Frankreich) und zwischen 25 und 34
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Jahre alt. Aus dieser Altersgruppe stammt in San Francisco rund die Hélfte aller Umfra-
geteilnehmer, obwohl sie nur 23 % der gesamten Bevdlkerung ausmacht. In Frankreich
waren 28 % der Teilnehmer zwischen 25 und 34 Jahre alt, landesweit befinden sich nur
14 % der Bevolkerung in dieser Altersgruppe.

Taglich wird jeder E-Tretroller in San Francisco 2- bis 3-mal und in Frankreich 4- bis 5-
mal benutzt. Dabei dauern die meisten Fahrten an beiden Standorten zwischen 5 und
10 Minuten. Die komplette Verteilung der Fahrzeiten ist in Abbildung 4 dargestellt. Es ist
zu erkennen, dass ein nicht zu vernachlassigender Anteil der Fahrten an beiden Stand-

orten deutlich langer als 30 min dauert.

Verteilung der Fahrzeiten

25%
20%

15%

10%
I e ll.n
0% H ]|

Unter5min 5-10min 10-15min 15-20min 20-25min 25-30min 30-45min 45min-1h Uber1h

Anteil der Fahrten

®

M San Francisco M Frankreich

Abbildung 4 Verteilung der Fahrzeiten in San Francisco und Frankreich (Eigene Darstellung ba-
sierend auf SFMTA 2019a; 6-t 2019)

Betrachtet man die Fahrtlangen der beiden Standorte, ist ein deutlicher Unterschied er-
kennbar. Zwar sind die Fahrten sowohl in San Francisco als auch in Frankreich mehr-
heitlich 2 bis 3 km lang, allerdings werden in Frankreich insgesamt deutlich langere Stre-
cken mit E-Tretrollern zurtickgelegt (siehe Abbildung 5). So ist die durchschnittlich zu-
rickgelegte Strecke in San Francisco 1 Meile (£ ca. 1,6 km) und in Frankreich 4,7 km
lang. Da das arithmetische Mittel stark durch besonders hohe oder niedrige Einzelwerte
beeinflusst wird, wurde auRerdem der Median als aussagekraftige Kennzahl herangezo-
gen. Dieser teilt die obere Halfte des der Grof3e nach sortierten Datensatzes von der
unteren Halfte und ermdglicht dadurch eine robuste Einordnung der Fahrtlangen. Im Me-
dian ist eine Fahrt in San Francisco 0,7 Meilen (2 ca. 1,1 km) und in Frankreich ca.

2,8 km lang.

Die Darstellung der erhobenen Fahrtlangen in Abbildung 5 stellt nur eine grobe Ubersicht

dar. Da die Fahrtlangen von der SFMTA in Meilen angegeben wurden, konnten diese
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nicht immer genau den in Frankreich erhobenen Daten zugeordnet werden. Aus diesem

Grund variiert auch die Einteilung der Fahrtlangen auf der X-Achse.

Verteilung der Fahrtlangen
35%
30%
25%
20%

15%
10%
“ il .
0

Unter 1 km 1-2km 2-3km 3-5km 5-8km Uber 8 km

Anteil der Fahrten

®

M San Francisco M Frankreich

Abbildung 5 Verteilung der Fahrtlangen in San Francisco und Frankreich (Eigene Darstellung
basierend auf SFMTA 2019a; 6-t 2019)

Verkehrliche Wirkungen

An beiden bereits betrachteten Standorten konnten durch die Nutzerumfragen Erkennt-
nisse bezuglich der verkehrlichen Wirkung von E-Leihtretrollersystemen gewonnen wer-
den. Dazu wurden die Nutzer befragt, welches Verkehrsmittel sie fur die letzte Fahrt
genutzt hatten, wenn keine E-Leihtretroller zu Verfigung gestanden hatten. Die Ergeb-
nisse der Umfragen sind in Abbildung 6 dargestellt. Bei der Erhebung der SFMTA wurde
dabei nicht zwischen privaten Fahrradern und Leihfahrradern unterschieden. Aul3erdem

wurden keine induzierten Wege erfasst (,Hatte den Weg nicht gemacht®).

Verlagerungseffekte von E-Leihtretrollern

Zu Ful

OPNV

Ride-Hailing bzw. Taxi
Privater Pkw
Leihfahrrad

Privates Fahrrad

Hatte den Weg nicht gemacht

Hl‘”l

Andere

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
Anteil der Umfrageteilnehmer

M San Francisco (n = 1.573) M Frankreich (n = 4.382)

Abbildung 6 Verlagerungseffekte von E-Leihtretrollern in San Francisco und Frankreich (Eigene
Darstellung basierend auf SFMTA 2019a; 6-t 2019)
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An beiden Standorten haben die E-Leihtretroller einen groRen Anteil an FuRwegen er-
setzt. In San Francisco gaben 31 % der Befragten an, dass sie ohne Verfiigbarkeit der
Fahrzeuge gelaufen wéren, in Frankreich sogar 44 % (allerdings haben nur 6 % der Be-
fragten angegeben, dass sie seit der Einflihrung der E-Leihtretroller insgesamt weniger
laufen). Ahnlich hohe Substitutionsraten finden sich in Frankreich auch beziglich des
OPNV. Ohne E-Leihtretroller waren 29 % der Befragten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
gefahren (auch hier wurde nur von 6 % angegeben, dass sie den OPNV seit Einfiihrung
der E-Leihtretroller insgesamt weniger nutzen). In San Francisco hétten nur 11 % den
OPNV gewahlt, allerdings ist dieser dort auch deutlich weniger umfangreich verfugbar
als in den franzdsischen Stadten. Der Anteil an ersetztem Radverkehr liegt an beiden
Standorten unter 10 %. Ebenso der nur in Frankreich erhobene Anteil an induziertem
Verkehr.

Neben den negativen Verlagerungseffekten aus dem Umweltverbund zeigen die Unter-
suchungen auch, dass ein Potential zur Substitution von Pkw-Wegen besteht. So gaben
in San Francisco 41 % der Befragten an, dass sie mit einem Pkw gefahren waren, in
Frankreich 8 %. Dabei hatte der GrofR3teil der Nutzer auf einen Ride-Hailing Dienst oder
ein Taxi zuriickgegriffen (36 von 41 % in San Francisco, 5 von 8 % in Frankreich). Ein
mdglicher Grund dafirr kbnnte sein, dass die E-Tretroller oft nur fir eine einfache Fahrt
genutzt werden, wéahrend fir den Riickweg auf ein anderes Verkehrsmittel umgestiegen
wird (oder vice versa). Laut dem Forschungsinstitut 6-t trifft das fur 44 % der befragten

Nutzer zu.

Zu den wichtigsten Grunden fir den Umstieg auf E-Leihtretroller z&hlen in San Francisco
Komfort, Geschwindigkeit und Spal3. In Frankreich waren Spal3, Zeitersparnis und die

Madglichkeit, von ,Tur-zu-Tur* zu fahren, ausschlaggebend.

Als grof3te Nachteile der Leihtretrollersysteme wurden von den Nutzern in Frankreich die
Kosten, ein fehlendes Sicherheitsgefuhl und ein fehlender Schutz gegen Witterungsein-

flisse genannt. Von der SFMTA wurden keine diesbezlglichen Daten erhoben.

Intermodalitat

Neben der Substitution von Pkw-Wegen wird den E-Leihtretrollern auch ein Potential zur
Starkung des OPNV zugesprochen — insbesondere als Mobilitatsoption auf der ersten
bzw. letzten Meile. Die vorliegenden Umfrageergebnisse zeigen diesbeziiglich kein ein-
deutiges Bild. Laut der SFMTA haben 34 % der Umfrageteilnehmer den Service in Ver-
bindung mit dem OPNV benutzt. 28 % davon gaben an, dass sie den OPNV ohne Ver-

fugbarkeit der E-Leihtretroller nicht als Verkehrsmittel gewahlt hatten. Damit induzieren
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E-Leihtretroller in San Francisco fasst dreimal mehr Fahrten mit dem OPNV, als sie er-
setzen. In Frankreich sieht es hingegen deutlich schlechter aus. Nur 15 % der Umfrage-
teilnehmer gaben an, ihre letzte Fahrt in Verbindung mit dem OPNV gemacht zu haben.

3.1.3.2. Deutschland

Auch in Deutschland existieren bereits erste empirische Erhebungen bzgl. der Auswir-
kungen stationsloser E-Leihtretrollersysteme. So wurden von der Beratungsfirma ,civity*
Bewegungsdaten einzelner E-Leihtretroller ausgewertet, die von verschiedenen Anbie-
tern zu Verfligung gestellt wurden (Tack et al. 2019). Von der Beratungsfirma ,The
Nunatak Group® wurde eine Studie in Auftrag gegeben, in der 1.250 Menschen in den
funf gréRten deutschen Stadten Berlin, Hamburg, Minchen, Kéln und Frankfurt nach
ihrem allgemeinen Mobilitatsverhalten und der Nutzung von E-Tretrollern befragt wurden
(The Nunatak Group 2019). Im Folgenden wird auf die Ergebnisse beider Studien Bezug
genommen. Dabei liefern beide Erhebungen deutlich weniger detaillierte Erkenntnisse

als die Untersuchungen auf internationaler Ebene.

Benutzer- und Fahrprofile

Laut den Umfrageergebnissen der Nunatak Group nutzen 17,7 % aller Befragten E-Leih-
tretroller. 26,2 % der Nutzer greifen dabei mehrmals in der Woche auf E-Leihtretroller
zurtick — haufiger als bei jeder anderen Mobilitatsdienstleistung. Dabei sind E-Leihtret-
roller besonders bei jungen Menschen beliebt. 42,7 % aller befragten 18- bis 25-Jahrigen
haben angegeben, E-Leihtretroller zu nutzen. In der Altersgruppe der 26- bis 35-Jahri-
gen waren es noch 28,8 % (siehe Abbildung 7).

Anteil E-Tretroller-Nutzer je Altersgruppe

18-25 Jahre [N 2.7
26-35Jahre [ ;-

36-45Jahre [N 13.5%

46-55 Jahre | 3,3

56-65 Jahre [l 3,9%

0,0% 10,0%  20,0%  30,0%  400%  50,0%  60,0%  700%  80,0%  90,0%  100,0%

Abbildung 7 Anteil derzeitiger E-Tretroller-Nutzer in der jeweiligen Altersgruppe (Eigene Darstel-
lung basierend auf The Nunatak Group 2019)

Die Auswertung von Tack et al. (2019) zeigt, dass die Auslastung der E-Leihtretroller in

den verschiedenen deutschen Stadten sehr unterschiedlich ist. So werden mit den
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Fahrzeugen in Ingolstadt taglich durchschnittlich 5 Fahrten zurtickgelegt und in Potsdam
nur 1,5. In den in Absatz 3.1.2.2 beispielhaft herangezogenen Stadten Minchen und
Dusseldorf werden die E-Leihtretroller durchschnittlich ca. 3-mal pro Tag bewegt. Eine
geringe Auslastung der Fahrzeuge kdnnte entweder darin begrindet sein, dass das An-
gebot nicht gut angenommen wird oder dass der Markt bereits Ubersattigt ist, und sich
die Nachfrage auf zu viele E-Leihtretroller verteilt.

AulRerdem belegt die Studie von Tack et al. (2019), dass mit E-Leihtretrollern in Deutsch-
land durchschnittlich eine Entfernung von ca. 2 km zurtickgelegt wird. Damit schlie3en
die Fahrzeuge die Licke zwischen dem ,zu Ful3 gehen® und ,dem Fahrrad fahren®. In
Abbildung 8 sind die Fahrweiten mit den Wegelangen anderer Verkehrstrager verglei-

chend dargestellt.

Durchschnittlich zurickgelegte Entfernungen

OPNV e 10, 1
Pl | 0,5
Taxi I G, 4
Carsharing I S R
Fahrrad NI S 4
E-Tretroller S 1 2
zu FulR I 0,9

0,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0
[km]

Abbildung 8 Durchschnittlich zuriickgelegte Entfernungen mit verschiedenen Verkehrsmitteln
(Eigene Darstellung basierend auf Tack et al. 2019)

Verkehrliche Wirkungen

Laut der Nunatak Group ersetzten E-Leihtretroller grotenteils Fahrten mit dem OPNV
oder FuBwege. Bei der Frage, welche Verkehrsmittel die Menschen sonst genommen
hatten, gaben zwei Drittel an, mit dem E-Leihtretroller den OPNV ersetzt zu haben, und
rund die Halfte, dass sie sonst zu Ful3 gegangen waren. Immerhin 20 % der E-Tretroller-
Strecken waren mit dem eigenen Pkw zuriickgelegt worden. Im Gegensatz zu den Be-
fragungen auf internationaler Ebene waren bei der Beantwortung der Frage Mehrfach-
nennungen maoglich. Aus diesem Grund geben die Ergebnisse keinen Aufschluss dar-
Uber, zu welchem Anteil die E-Leihtretroller andere Verkehrsmittel ersetzten. Es kann
lediglich darauf geschlossen werden, welche Verkehrsmittel am haufigsten ersetzt wer-

den.
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Als vorrangige Grunde fir den Umstieg auf E-Leihtretroller nennt die Nunatak Group
svergnigen bzw. Spal¥®, ,Ohne Umwege ans Ziel*, ,Keine Wartezeit®, ,Umweltfreund-
lichkeit® und ,Spontane Entscheidung®. Bei der Wahl des jeweiligen Anbieters ist fur die
Nutzer vor allem die Verfligbarkeit der Fahrzeuge sowie ein ginstiger Preis ausschlag-
gebend. Der Fahrkomfort spielt nur eine untergeordnete Rolle.

Intermodalitat

Die Umfrage der Nunatak Group hat ergeben, dass 80 % der regelméRigen E-Leihtret-
roller-Nutzer auch regelmaRig mit dem OPNV fahren. Genauere Erkenntnisse tber das
Zusammenspiel mit dem OPNV sind aktuell nicht verfigbar.

3.1.4. Okologie

Die Klima- und Umweltwirkungen von E-Leihtretrollersystemen werden kontrovers dis-
kutiert. Einen positiven Einfluss haben die E-Leihtretroller erst dann, wenn sie insgesamt
weniger Umweltwirkungen verursachen als die Verkehrsmittel, die sie ersetzen. Erste
Erkenntnisse beziglich der GréRenordnung der verursachten Wirkungen liefern die Er-
gebnisse einer Lebenszyklusanalyse (LCA), die Wissenschaftler der North Carolina
State University erstellt haben (Hollingsworth et al. 2019). Im Folgenden wird auf die
Rahmenbedingungen und die Ergebnisse der LCA eingegangen. Die Betrachtung be-
schrankt sich auf das Treibhausgaspotential (CO2-Aquivalent). Alle hierzu zitierten In-

formationen stammen aus dem Studienbericht von Hollingsworth et al.

Rahmenbedingungen

In der LCA berlcksichtigten die US-amerikanischen Wissenschaftler samtliche mit den
Materialien, der Herstellung, dem Transport, dem Aufladen und dem Ende der Lebens-
dauer verbundenen Umweltauswirkungen. Lediglich routineméafige Wartungsarbeiten
an den Fahrzeugen wurden aufgrund mangelnder Datenverfligbarkeit vernachlassigt.
Um die Variabilitét einiger verwendeter Eingangsparameter miteinzubeziehen, wurden
Wertebereiche definiert und mittels einer Monte-Carlo-Analyse (MCA) in der LCA be-
ricksichtigt. Die Berechnung der Umweltwirkungen Giber den kompletten Lebensweg der

E-Tretroller erfolgte unter den folgenden Annahmen und Einschrankungen:

e Als Untersuchungsfahrzeug zogen die Wissenschaftler einen ,Xiaomi M365“ E-Tret-
roller heran. Dieser dhnelt den Modellen, die von verschiedenen Sharing-Anbietern
Mitte 2019 bereitgestellt wurden.

o Der Herstellungsort des E-Tretrollers und des Akkumulators ist Shenzhen, China. Die
Umweltwirkungen des Transports basieren auf einer Verschiffung nach Los Angeles,

Kalifornien und einem Weitertransport per Lkw nach Raleigh, North Carolina. In der
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Sensitivitdtsanalyse wurde fur den Transport die Werteverteilung zwischen dem 5 %
und 95 % Perzentil herangezogen.

e Die berucksichtigte Lade- und Verteilstrategie der Sharing-Anbieter basiert auf spezi-
fischen Parametern fir die Stadt Raleigh, North Carolina. Dabei werden die Fahr-
zeuge jeden Abend, unabhangig vom Ladezustand der Akkumulatoren, eingesam-
melt und geladen. In der Frih werden sie wieder im Stadtgebiet verteilt. Fur die
Sammlung und Verteilung werden zwischen 0,6 und 2,5 Meilen (£ 1 bis 4 km) je E-

Tretroller zurtickgelegt.

e Zur Ladung der Akkumulatoren wurde der ortliche Strommix herangezogen. Dieser
besteht Uberwiegend aus Gas-, Kohle- und Atomenergie (eia 2019). In der Sensitivi-
tatsanalyse wurden die Auswirkungen der Netzemissionen im Wertebereich von 0 —
1 kg CO2/kWh (100 % Erneuerbare- bis 100 % Kohle-Energie) untersucht.

¢ Fr die variablen Eingangsparameter Nutzungsintensitat, Lebensdauer, Fahrzeugef-
fizienz (Einsammlung und Verteilung) und Anteil Recyclingmaterialien wurden fol-

gende Wertebereiche definiert:

= Nutzungsintensitat: 2,6 — 9,8 Meilen/Tag (2 ca. 4,2 — 15,8 km/Tag)

= Lebensdauer: 0,5 — 2 Jahre

= Fahrzeugeffizienz: 253 — 504 g CO2/Meile (£ ca. 158 — 315 g CO2/km)
= Anteil Recyclingmaterialien: 0 — 48 %

Als Funktionelle Einheit dient ,eine Personenmeile®. Die Systemgrenzen der LCA sind in
Abbildung 9 dargestellt.
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Abbildung 9 Systemgrenzen Diagramm fiur die LCA von stationslosen E-Leihtretrollern (Hollings-

worth et al. 2019)

Ergebnisse

Zusatzlich zum Basisfall der LCA haben die Wissenschaftler unter anderem die Szena-

rien ,Ladestandbegrenzung“ und ,Hohe Lebensdauer” definiert. Im Szenario ,Lade-

standbegrenzung“ werden die E-Leihtretroller nur dann eingesammelt und aufgeladen,

wenn der Ladestand des Akkumulators unter 50 % fallt. In ,Hohe Lebensdauer® wird

davon ausgegangen, dass die Lebensdauer der E-Leihtretroller auf zwei Jahre festge-

legt ist. In Abbildung 10 sind die durchschnittlichen Treibhausgasemissionen unter dem

Basisfall und den zwei alternativen Szenarien, umgerechnet in g CO2e / Personenkilo-

meter, dargestellt.
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Durchschnittliche Treibhausgasemissionen von E-Leihtretrollern
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Abbildung 10 Durchschnittliche Treibhausgasemissionen von E-Leihtretrollern unter dem Basis-
fall und alternativen Szenarien (Eigene Darstellung basierend auf Hollingsworth et al. 2019)

Im Basisfall betragen die durchschnittlichen Treibhausgasemissionen ca. 126 g CO2e /
Personenkilometer, wobei 50 % aus Material und Herstellung und 43 % aus Sammlung
und Verteilung stammen. Die Belastungen durch den, zum Laden des E-Tretrollers, ver-
wendeten Strom machen 4,7 % und der Transport vom Herstellungsort nur 2,3 % der
Gesamtemissionen aus. Die Beschrankung der Einsammlung auf jene E-Tretroller mit
einem niedrigen Ladezustand wirde die Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Ba-
sisfall um 18 % auf ca. 103 g CO2e / Personenkilometer senken. Wird die Lebensdauer
auf zwei Jahre festgelegt, verringern sich die Treibhausgasemissionen gegeniiber dem

Basisfall sogar um 30 % auf ca. 88 g COZ2e / Personenkilometer.

Die Sensitivitatsanalyse zeigt, dass die Ergebnisse besonders empfindlich auf die Nut-
zungsintensitat und die Lebensdauer der E-Leihtretroller reagieren. Von beiden Para-
metern hangt ab, auf wie viele Personenkilometer die hohe Belastung durch die Herstel-
lung und Materialgewinnung verteilt werden kann. Aber auch die zur Sammlung und
Verteilung zurtickgelegte Strecke und die Effizienz der dazu benutzten Fahrzeuge haben
einen ausschlaggebenden Einfluss auf die Hohe der verursachten Treibhausgasemissi-
onen. Relativ unempfindlich zeigen sich die Ergebnisse gegeniber der Entfernung fur
den Transport der E-Tretroller vom Hersteller zum Einsatzort und den mit der Strompro-

duktion verbundenen Emissionen.

Um die Auswirkungen der E-Tretroller mit denen anderer Verkehrsmittel vergleichen zu
koénnen, haben sich die Wissenschaftler auf bereits bestehende Lebenszyklusanalysen
berufen. In Tabelle 5 sind die herangezogenen Treibhausgasemissionen verschiedener

Verkehrsmittel Gber den kompletten Lebenszyklus dargestellt.
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Tabelle 5 Treibhausgasemissionen verschiedener Verkehrsmittel Giber den kompletten Lebens-
zyklus (Eigene Darstellung basierend auf Hollingsworth et al. 2019)

Verkehrsmittel Treibhausgasemissionen
[g CO2e / Personenkilometer]

Privater Pkw (Verbrenner) 259
Ausgelasteter Dieselbus (OPNV) 51
Private E-Fahrrader 25
Private Fahrrader 5

Es ist zu erkennen, dass Fahrten mit einem E-Leihtretroller im Basisfall (126 g CO2e /
Personenkilometer) durchschnittlich deutlich mehr Treibhausgasemissionen je Perso-
nenkilometer verursachen als Fahrten mit einem ausgelasteten Dieselbus, E-Fahrrad
oder Fahrrad. Im Vergleich zu einem privaten Pkw werden durchschnittlich ca. 51 %

weniger Treibhausgasemissionen emittiert.

Allerdings unterschieden sich die Betriebsmodelle einiger Sharing-Anbieter mittlerweile
deutlich von den in der Studie herangezogenen Parametern. So wurde beispielsweise
vom Anbieter ,Tier* eine neue Leihtretroller-Generation mit wechselbaren Akkumulato-
ren eingefihrt, die mithilfe von E-Lastenfahrradern getauscht werden. Dadurch wird der
Einsatz von Verbrennungsmotoren drastisch reduziert. AuBerdem sind die neuen Fahr-
zeuge deutlich robuster gebaut, wodurch sich deren Lebensdauer auf Uber zwei Jahre
erhdhen soll (Reinckens 2019).

Unter der Annahme, dass zukunftig alle Anbieter ein ahnliches Betriebsmodell wie , Tier*
wahlen, wirden sich die 6kobilanziellen Wirkungen der E-Leihtretrollersysteme deutlich
verringern. Zieht man die Wirkungen, die von der ,Sammlung / Verteilung zum Aufladen®
ausgehen, von dem betrachteten Szenario ,Hohe Lebensdauer* ab, sinken die durch-
schnittlichen Treibhausgasemissionen auf ca. 37 g CO2 / Personenkilometer. Damit
wirden E-Leihtretrollersysteme lber den kompletten Lebenszyklus ca. 28 % weniger
Umweltwirkungen verursachen als ausgelastete Dieselbusse des OPNV und ca. 86 %

weniger als private Pkw.

Weitere Okobilanzielle Verbesserungen kénnten durch die Nutzung von erneuerbaren
Energien (Herstellung und Betrieb) und eine hdohere Auslastung der Fahrzeuge erreicht

werden.

Neben den Anbietern kdnnen auch die Stadte Einfluss auf die 6kobilanziellen Kosten der

Sharing-Fahrzeuge nehmen. Beispielsweise kdnnten in den ,freiwilligen Selbstverpflich-
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tungserklarungen® diesbeziigliche Anforderungen an die Sharing-Anbieter gestellt wer-
den. Sollte die Nutzung des 0ffentlichen Raumes durch eine ,Sondernutzung“ geregelt
werden, kdnnten nur diejenigen Anbieter in einem Stadtgebiet zugelassen werden, die
bestimmte Grundvoraussetzungen erfullen. Mit der Regulierungsmethode ,,dynamische
Flottenobergrenze® kdnnte eine bestimmte Mindestauslastung der Fahrzeuge sicherge-
stellt werden (vgl. Absatz 3.1.2.1).

3.2. Einfluss von elektrischer Mikromobilitat in Mittelstadten am Bei-

spiel Ludwigsburg

Die Stadt Ludwigsburg liegt im Bundesland Baden-Wirttemberg und zahlt mit ihren rund
93.600 Einwohnerinnen und Einwohnern und ihrer Nahe zur Grof3stadt Stuttgart zu den
~Mittelstadten und stadtischen Raumen innerhalb von Stadtregionen® (siehe Abbildung
11) (Kellerhoff et al. 2019).
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Abbildung 11 Geographische Lage der Stadt Ludwigsburg (Google 2020)

In den folgenden Unterkapiteln werden die stadtischen Anforderungen an neue Mobili-
tatsformen sowie der mogliche Einfluss elektrischer Mikromobilitat in Mittelstadten am
Beispiel Ludwigsburg untersucht. Dazu wurden ein schriftliches Experteninterview sowie
eine umfangreiche Birgerumfrage, in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung Lud-

wigsburg, durchgefihrt.

Zuerst wird auf die aktuelle Mobilitatssituation in Ludwigsburg eingegangen. Anschlie-
Rend werden die Ablaufe und Ergebnisse des Experteninterviews sowie der Birgerum-

frage dargestellt. AbschlieBend werden der mogliche Einfluss verschiedener
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Mikromobilitditsangebote auf das Mobilitatsverhalten der Birger aufgezeigt, und die Aus-
wirkungen auf die stadtweiten Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen abge-
schéatzt.

3.2.1. Mobilitat in Ludwigsburg

Vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) wird regelmafig
eine bundesweite Befragung von Haushalten zu ihrem alltdglichen Verkehrsverhalten in
Auftrag gegeben. Im Rahmen der letzten sogenannten ,Mobilitat in Deutschland®-Studie
(MiD) aus dem Jahr 2017 hat sich auch die Stadt Ludwigsburg mit eigenen Stichproben
beteiligt, um zuverlassige Daten zur Alltagsmobilitat der Birgerinnen und Burger zu er-
halten. Dazu wurden 1.049 Einwohner in 509 Haushalten um Informationen zu ihrem
Mobilitatsverhalten gebeten. Alle im Folgenden zitierten Erkenntnisse stammen aus dem
Regionalbericht Stadt Ludwigsburg der Studie MiD 2017 (Kellerhoff et al. 2019).

An einem durchschnittlichen Tag in Ludwigsburg ist mit 86 % die Mehrheit der Burgerin-
nen und Burger mindestens flr einen kurzen Weg au3er Haus. Im Durchschnitt absol-
viert jede Person taglich 3,1 Wege und bendétigt dafiir 85 Minuten. Dabei wird im Schnitt

eine Entfernung von 36 km zuriickgelegt.

Verfliigbare Verkehrsmittel

Zur Bewadltigung der Wege steht 82 % der Haushalte in Ludwigsburg ein eigener Pkw zu
Verfiigung. AulRerdem besitzen 70 % aller Birgerinnen und Burger ab 14 Jahren ein
eigenes, funktionstiichtiges Fahrrad. Jeder bzw. jedem Vierten steht zudem mit einer
Zeitkarte der Zugang zum regionalen OPNV offen. Als zusatzliche Mobilitatsoptionen
kénnen Fahrzeuge des Carsharing-Anbieters ,stadtmobil“ und E-Fahrrader an bestimm-
ten Stationen in der Stadt und der Region ausgeliehen werden (Ludwigsburg 2020). Wei-
tere Verkehrsmittel der elektrischen Mikromobilitat, wie z.B. E-Leihtretroller, werden in

Ludwigsburg derzeit noch nicht angeboten.

Wegelangen

Die Lange der einzelnen Wege unterscheidet sich deutlich in Bezug auf die verschiede-
nen Verkehrsmittel. Mit rund 11 km erreicht der Median der OPNV-Wege den hochsten
Wert. Die Werte der Fahrerinnen und Fahrer sowie Mitfahrerinnen und Mitfahrer im M1V,
der in der Regel mit dem Pkw unternommen wird, liegen mit 5 bzw. 4 km deutlich darun-
ter. Insgesamt sind die MIV-Wege bedeutend kiirzer als die OPNV-Wege. Die mittleren
Streckenldngen bei Ful3- und Fahrradwegen liegen mit rund 1 und 2 km unter den mitt-

leren Werten der motorisierten Verkehrsmittel.
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Unter den Wegen, die mit den motorisierten Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden, be-
findet sich auch eine Reihe von Wegen ber eine Distanz, die theoretisch auch mit dem
Fahrrad sowie Verkehrsmitteln der elektrischen Mikromobilitat unternommen werden
konnten. So sind 58 % der Wege, die als MIV-Mitfahrer, 51 % der Wege, die als MIV-
Fahrer und 36 % der Wege, die mit dem OPNV zuriickgelegt werden, maximal 5 km

lang.

Modal Split

Mithilfe des Modal Splits wird aufgezeigt, welche Hauptverkehrsmittel in der Stadt ge-
nutzt werden. Als Hauptverkehrsmittel zahlt dabei immer dasjenige Verkehrsmittel, mit
dem die jeweils langste Strecke eines Weges zurlickgelegt wurde. Grundsatzlich wird
beim Modal Split zwischen zwei Betrachtungsweisen unterschieden: Die erste betrachtet
die Verkehrsmittelwahl anhand aller Wege (Wegeanteil), die zweite die Verkehrsmittel-
wahl anhand der erbrachten Verkehrsleistung (Anteil Personenkilometer). Die Ergeb-
nisse beider Betrachtungsweisen fir die Stadt Ludwigsburg sind in Abbildung 12 darge-

stellt.
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Abbildung 12 Modal Split der Stadt Ludwigsburg (Eigene Darstellung basierend auf Kellerhoff et
al. 2019)

Mit 54 % Wegeanteil werden mehr als die Halfte aller Wege mit dem Pkw zurtickgelegt.
MIV-Mitfahrer machen daran etwa ein Viertel aus. Der Anteil an Wegen mit dem OPNV
betragt 14 %. Immerhin rund ein Drittel aller Wege wird mit dem Fahrrad und zu Ful3
zurtickgelegt. Wird bei der Berechnung des Modal Splits die Verkehrsleistung zugrunde
gelegt, verschiebt sich das Gewicht der Anteile deutlich zugunsten der motorisierten Ver-
kehrsmittel. So werden 94 % aller Personenkilometer mit dem Pkw und dem OPNV zu-

riickgelegt und nur 6 % mit dem Fahrrad und zu Ful3.
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Intermodalitat

Wie bereits in vorherigen Kapiteln erwahnt, wird der elektrischen Mikromobilitat und ins-
besondere den E-Tretrollern ein Potential zum Zurticklegen der Strecken von und zum
OPNV zugesprochen. Deshalb ist, neben der klassischen Betrachtung des Hauptver-
kehrsmittels, auch die Analyse der genutzten Verkehrsmittelkombinationen interessant.
Im Rahmen der Studie MiD 2017 blieben dabei Kombinationen von Fu3wegen mit an-
deren Verkehrsmitteln unbertcksichtigt, da auf nahezu allen Wegen auch Teile zu Ful3
zurtickgelegt werden. Au3erdem wurden die Daten ausschlief3lich bundesweit und nicht
gesondert fur Ludwigsburg ausgewertet.

Bundesweit kommt die Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln zum Zurtickle-
gen eines Weges nur bei etwa 1 % aller Wege vor. Dabei teilen sich die intermodalen
Wege zu etwa gleichen Teilen in eine Kombination aus OPNV und Fahrrad sowie OPNV
und Pkw auf. Wird angenommen, dass dies auch fir die Stadt Ludwigsburg zutrifft, dif-
ferenziert sich der OPNV-Anteil am Modal Split also in etwa 13 % reine OPNV-Wege
und 1 % Kombination des OPNV mit dem Fahrrad bzw. Pkw. Dabei entspricht 1 %
Wegeanteil in Ludwigsburg ca. 2.902 Wegen. Ungefahr die Halfte davon, also 1.451

Wege, werden somit taglich mit der Kombination aus OPNV und Pkw zuriickgelegt.

Wegezwecke

Der Wegezweck gibt dartiber Aufschluss, fur welche Aktivitat eine Person das Haus ver-
lasst. Der Anteil der sieben wesentlichen Wegezwecke an allen zuriickgelegten Wegen
in Ludwigsburg ist in Abbildung 13 dargestellt. Der Wegezweck ,beruflich® beschreibt
dabei Wege wahrend der Arbeitszeit, zu ,private Erledigung® zéhlen z.B. Arztbesuche

oder Behdrdengénge.

Wegeanteil je Wegezweck
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an 100 % Fehlende: weil nicht, keine Angabe bzw. nicht zuzuordnen

Abbildung 13 Wegeanteile je Wegezweck in der Stadt Ludwigsburg (Eigene Darstellung basie-
rend auf Kellerhoff et al. 2019)
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Rund ein Drittel aller Wege der Ludwigsburgerinnen und Ludwigsburger sind im weites-
ten Sinne beruflich bedingte Wege (zur Arbeit, beruflich, zur Ausbildung). Danach folgen
mit 28 % die Wege zum Einkaufen und fur private Erledigungen sowie die Wege, die im
Rahmen von Freizeitaktivitdten zuriickgelegt werden. Den geringsten Wegeanteil hat

das Bringen und Holen von Personen mit 9 %.

Bewertung der Verkehrssituation

Zusatzlich zur Verkehrsmittelnutzung wurde in der MiD 2017 untersucht, wie die Ver-
kehrssituation fiir das Auto, den OPNV und das Fahrrad sowie die Gegebenheiten fir
FuRwege in Ludwigsburg wahrgenommen werden. AuRerdem wurde die subjektive Ein-
stellung der Umfrageteilnehmer gegentber den genannten Verkehrsmitteln erfragt. Da-
bei hat sich herausgestellt, dass die Verkehrssituation in Ludwigsburg fiir Fu3ganger mit
Abstand am besten und fiir das Fahrrad sowie das Auto am schlechtesten bewertet wird.
Trotz der schlechten Beurteilung der Verkehrssituation vor Ort wird das Auto von den
Burgerinnen und Burgern jedoch am zweitliebsten zur Fortbewegung genutzt. Beliebter
ist lediglich die Mdglichkeit, Wege zu Fuld zurlickzulegen. Am unbeliebtesten sind der
OPNV sowie das Fahrrad.

Die schlechte Bewertung und Einstellung gegeniiber dem Fahrradfahren ist auch am
Modal Split erkennbar. Nur 8 % aller Wege werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Im
gesamten Raumtyp ,Stadtregion — Mittelstadte, stadtischer Raum* betragt der Anteil der
Fahrradwege im Durchschnitt immerhin 10 %, in ganz Deutschland sogar 11 %. Aus
diesem Grund beschloss der Gemeinderat der Stadt Ludwigsburg im Jahr 2014 ein
neues Radroutenkonzept. Dieses beinhaltet MaRnahmen, mit denen der Wegeanteil des
Fahrradverkehrs bis 2025 mehr als verdoppelt werden soll (Kdlz et al. 2013). Allerdings
konnte bis Mitte 2019 nur eine von zehn geplanten Hauptrouten fir Fahrradfahrer fertig-
gestellt werden. Ahnlich wie in anderen Stadten ist es auch in Ludwigsburg duRerst
schwierig, eine Mehrheit fir Radweg-Projekte zu gewinnen, sobald Autofahrern dafar

Platz weggenommen werden muss (H6hn 2019b).

3.2.2. Experteninterview

E-Kleinfahrzeuge bieten die Méglichkeit, die Mobilitaitsangebote von Mittelstadten weiter
zu diversifizieren. Vor allem durch stationslose Sharing-Systeme kdnnten die Fahrzeuge
grol¥flachig zuganglich gemacht werden. Allerdings wird eine umfassende Integration
von E-Kleinfahrzeugen und insbesondere von E-Tretrollern in die stéadtischen Verkehrs-
systeme oft kritisch betrachtet — so auch von der Stadt Ludwigsburg (H6hn 2019a). Es
stellt sich die Frage, welche Probleme bei einer Einfihrung der Fahrzeuge gesehen wer-

den. AuRerdem interessieren die Anforderungen, die von der Stadt an neue
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Mobilitatsformen bzw. die von den Fahrzeugen an die stadtische Infrastruktur gestellt
werden. Um diese und weitere Fragen beantworten zu kdnnen, wurde im Rahmen dieser

Arbeit ein schriftliches Interview mit Experten der Stadt Ludwigsburg durchgefuhrt.

Das Experteninterview wurde als Erhebungsmethode gewéhlt, da es den Befragten auf-
grund der offenen Fragestellungen viel Freiraum bei den Antworten gewahrt und einen
hohen Informationsgehalt bietet. Dazu wurde ein strukturierter Fragenkatalog mit insge-
samt 24 Fragen beziglich verschiedener Aspekte rund um das Thema Mikromobilitat
erstellt. Dieser wurde im Januar 2020 von dem ,Fachbereich Nachhaltige Mobilitat* (FB
63) der Stadt Ludwigsburg beantwortet. Teilweise wurden dazu auch andere Fachberei-

che der Stadt einbezogen. Riickfragen konnten nicht gestellt werden.

Im Folgenden wird auf die wichtigsten Erkenntnisse des Experteninterviews eingegan-

gen. Der vollstandige, ausgefillte Fragenkatalog ist in Anhang A dargestellt.

Allgemeines

Die Stadt Ludwigsburg will nachhaltige Mobilitat starken. Privatunternehmen als Mobili-
tatsdienstleister stellen dabei grundsatzlich kein Problem dar und agieren schon lange
in der Stadt (z.B. Busunternehmen und Carsharing). Laut des FB 63 wirden Probleme
erst durch das Erbringen einer mangelhaften Leistung entstehen, bzw. wenn die Unter-
nehmen nicht ansprechbar waren oder sich auRerhalb des rechtlich geordneten Rah-
mens bewegen wirden. Dabei muss der rechtliche Rahmen fur eine Stadtverwaltung als
unterste Verwaltungsbehdrde vor allem auch durchsetzbar sein, um Sicherheit und Ord-

nung im 6ffentlichen Raum stets gewahrleisten zu kénnen.

Im Hinblick auf Sharing-Anbieter von E-Kleinfahrzeugen werden vor allem ein ungere-
geltes Abstellen von Fahrzeugen im 6ffentlichen Raum und die privatwirtschaftliche Nut-
zung von diesem als Probleme gesehen. Besonders wichtig sei deshalb ein enger Kon-

takt der Anbieter mit der zustandigen Verwaltungsbehdorde.

Ein Datenaustausch zwischen den Anbietern und der Stadt wird generell positiv gese-
hen, solange die Daten anonymisiert sind und allen erforderlichen Datenschutzkriterien

entsprechen.

Stadtraum

Inwiefern die Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums durch Sharing-Anbieter gesetz-
lich geregelt wird (Gemeingebrauch oder Sondernutzung), obliegt in Deutschland den
Bundeslandern bzw. Kommunen. Laut des FB 63 wirde es definitiv Genehmigungen der

Stral3enbaubehoérde erfordern und somit unter die ,Sondernutzung® fallen, sobald fiir den
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Betrieb der Sharing-Fahrzeuge ausgewiesene Abstellflachen oder Stationen erforderlich
sind. Ob stationslose Sharing-Fahrzeuge als ,Gemeinnutzung“ oder ,Sondernutzung®
eingestuft werden wirden, ist in Ludwigsburg noch nicht abschliel3end geklart.

Der mogliche Einfluss von geparkten Sharing-Fahrzeugen auf die Asthetik des Stadt-
raums wird kritisch bewertet, vor allem in der historischen Innenstadt von Ludwigsburg.
Ein unkoordiniertes Abstellen von E-Kleinfahrzeugen an beliebiger Stelle im 6ffentlichen
Raum sei nicht erwiinscht. Durch stationsbasierte Angebote kdnne dieses Problem ver-

mieden werden.

Sicherheit und Ordnung

Aufgrund der kleineren Rader und ihrer Konstruktionsweise weisen E-Tretroller eine an-
dere Fahrdynamik als Fahrrader auf. Dies wird vom FB 63 als sicherheitsrelevantes
Problem gesehen, da StoRRe oder Schlage durch Unebenheiten oder Bordsteinkanten
weniger gut abgefedert werden kénnen, und somit Stlirze méglich sind. Aul3erdem bie-

ten die Fahrzeuge nicht die gleiche Fahrstabilitéat wie ein Fahrrad.

Wahrend der Fahrt mit E-Tretrollern kénnen nur bedingt Handzeichen gegeben werden.
Da das Kenntlichmachen eines Abbiegevorgangs nach 89 StVO vorgeschrieben ist, sei
eine verkehrssichere Teilnahme von E-Tretrollern am Stral3enverkehr nicht gegeben.
Zusatzlich wurde angemerkt, dass die Wartung der Fahrzeuge essenziell ist. Briiche o-

der ein Versagen von technischen Systemen kdnnten fatale Folgen haben.

Infrastruktur

Derzeit ist in Ludwigsburg fur einspurige Radschnellwege eine Mindestbreite von 2 m
und fur zweispurige Radschnellwege von 3,3 m vorgesehen. Die Fahrbahn sollte dabei
asphaltiert sein. Bordsteine mussen von Fahrradern tberfahrbar sein, aber gleichzeitig
taktil fur Blinde erfassbar bleiben. An Querungsstellen und Kreuzungen sind Null-Absen-

kungen vorgesehen.

Eine bauliche Trennung der Radwege von MIV und FulRverkehr ist so weit wie moglich
erwlnscht. Ziel sei die Steigerung der subjektiven und objektiven Sicherheit, um gezielt
auch Personenkreise anzusprechen, die heute noch nicht Fahrrad fahren, weil sie sich
vor dem Fahren im StralRenraum furchten. Alternativ seien auch Fahrradstraf3en mit er-
heblich reduziertem Verkehr maglich. Im untergeordneten Radwegenetz oder auf Rou-
ten, auf denen eine bauliche Trennung nicht méglich ist, sollen Markierungslésungen auf

der StralRe zum Einsatz kommen.
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Laut FB 63 eigne sich die geplante Fahrradinfrastruktur im Prinzip auch fur E-Tretroller.
Allerdings sollten diese ausschlief3lich auf den speziellen Radwegen, fern von Kfz und
FuRgangern, gefahren werden. Dabei sei eine glatte Oberflache mit Grip unerlasslich.
Gegebenenfalls kdnnten auch hydraulisch gebundene Strecken mit dicken Reifen sicher
befahrbar sein. Eine Null-Absenkung der Bordsteinkanten wiirde die Gefahr von Stiirzen
minimieren. AuRerdem miissten die Radwege breit genug sein, um Uberholvorgange zu

ermaoglichen.

Solange jedoch keine Zeichen bei der Benutzung von E-Tretrollern gegeben werden
kodnnen, sei eine sichere Teilnahme am Verkehr — egal ob auf der StralRe oder einem

baulich getrennten Radweg — nicht mdglich.

Erreichbarkeit

In Ludwigsburg gewinnen Sharing-Fahrzeuge immer mehr an Bedeutung, um die Er-
reichbarkeit innerhalb der Stadt zu erhéhen. Laut FB 63 soll der — im Sinne von Mobili-
tatsangeboten — benachteiligte Stadtteil Poppenweiler unter anderem durch E-Leihfahr-
rader besser mit der Innenstadt verbunden werden. Auch in Neubaugebieten sind Sha-
ring-Fahrzeuge bereits Teil der Mobilitdtskonzepte. Geblndelt in Mobilitatsstationen sol-

len Pkw, Fahrrader und Lastenfahrréader zum Ausleihen angeboten werden.

E-Tretroller waren laut FB 63 in ausgesuchten Fallen fur den Anschluss an den OPNV
denkbar, z.B. zwischen groReren Pendlerschwerpunkten wie einem Pendlerparkhaus
und den Gewerbestandorten. Also dort, wo klar definierbare Mobilitatsketten bestehen.

Bereits existierende Bikesharing-Stationen werden fir diesen Zweck rege benutzt.

Sharing-Dienste

Ludwigsburg setzt bei Sharing-Fahrzeugen auf stationsgebundene Systeme. Laut FB 63
bieten diese ein klar erkennbares und verlassliches Angebot an fest definierten Orten
und sorgen somit fur Prasenz und Sichtbarkeit. Aul3erdem lie3en sich stationsbasierte
Angebote besser zu Mobilitdtspunkten zusammenfassen bzw. strategisch im Raum ver-
teilen. Gleichzeitig werde ein ungeregeltes Abstellen im 6ffentlichen Raum sowie Van-

dalismus vermieden.

Bei Sharing-E-Tretrollern wird die Seriositat der Angebote als grof3te Hirde betrachtet.
Die angebotenen Fahrzeuge miussten qualitativ hochwertig sowie nachhaltig sein. Es
misste serids und transparent mit den Daten umgegangen sowie ein Mindestmald an
Service gewdhrleistet werden. Zudem sollte mit den Stadten ergebnisoffen zusammen-
gearbeitet werden. Unter diesen Voraussetzungen kénnten E-Tretroller fir ausgewahlte

Strecken und bestimmte Zielgruppen eine diskutable Alternative zu Fahrradern sein.
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Einen spezifischen Vorteil von E-Tretrollern gegeniber Fahrradern oder dem ,zu Ful}
Gehen" sieht der FB 63 bisher nicht.

Okologie

Die Klima- und Umweltvertraglichkeit von neuen Mobilitdtsformen spielt in Ludwigsburg
eine sehr grol3e Rolle und wird Giber den kompletten Lebenszyklus betrachtet. Aus die-
sem Grund erwartet die Stadt eine gewisse Robustheit und Haltbarkeit von Sharing-
Fahrzeugen. Aul3erdem spielen die Wiederverwertbarkeit und die Herkunft der Rohstoffe
eine wichtige Rolle — gerade bei elektronischen Bauteilen oder Batterien.

3.2.3. Burgerumfrage

Elektrische Kleinfahrzeuge sind in den letzten Jahren vor allem aufgrund von umfangrei-
chen Mietangeboten zu einer ernstzunehmenden Alternative zum MIV geworden. Bis
dato existieren diese aber hauptsachlich in den deutschen Grol3stadten. In Mittelstadten
wie Ludwigsburg werden oftmals nur vereinzelt Fahrzeuge zum Ausleihen angeboten.
Wann Sharing-Anbieter ihre Dienstleistungen auch in kleineren Stadten anbieten wer-
den, ist momentan noch unklar (H6hn 2019a). Erkenntnisse beziiglich der méglichen
Auswirkungen von umfangreich verfiigbaren elektrischen Kleinfahrzeugen auf das Mo-
bilitatsverhalten in Mittelstddten bestehen derzeit noch nicht. Um diese zu gewinnen,
wurde im Rahmen dieser Arbeit einer Birgerumfrage in der Stadt Ludwigsburg durchge-
fuhrt.

Insgesamt besteht die Burgerumfrage aus 19 Fragen (siehe Anhang B). Das Hauptziel
der Umfrage war, herauszufinden, inwiefern die Bewohner Ludwigsburgs bereit waren,
ihr Mobilitatsverhalten zu verandern, wenn verschiedene elektrische Kleinfahrzeuge je-
derzeit in der Stadt verfugbar waren. Dabei wurde sowohl der mdgliche Einfluss von
ausschlie3lich E-Tretrollern als auch der mdgliche Einfluss verschiedener, gleichzeitig
verfugbarer E-Kleinfahrzeuge (E-Tretroller, E-Fahrrad, E-Lastenfahrrad) abgefragt. Au-
Rerdem wurde separat das mogliche Potential der Fahrzeuge zum Zurticklegen der ers-
ten bzw. letzten Meile in Verbindung mit dem OPNV erhoben. Bei der Beantwortung der

diesbeziiglichen Fragen sollte von schénem, trockenem Wetter ausgegangen werden.

Um quantifizierbare Ergebnisse zu erhalten und die Beantwortung der Umfrage so ein-
fach wie mdglich zu gestalten, wurden hauptsachlich geschlossene Multiple-Choice-Fra-
gen gestellt. In einigen ausgewahlten Fragestellungen wurde das Einbringen der indivi-
duellen Meinungen durch offene Teilfragen ermdglicht. Spezifische Fachbegriffe wurden

unter den jeweiligen Fragestellungen erlautert.
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Als Befragungsmethode wurde eine Online-Umfrage gewahlt. Dazu wurde der Fragen-
katalog in die Online-Umfrage-Applikation ,LimeSurvey® Ubertragen. Um eine hohe Ab-
schlussquote zu erreichen, wurden dabei zusammenhangende Fragestellungen mithilfe
von Bedingungen intelligent vernetzt. Dadurch bekamen die Umfrageteilnehmer, basie-
rend auf einer Ausgangsfrage, in den Folgefragen nur die jeweils relevanten Antwort-
moglichkeiten angezeigt.

Der Teilnahmelink zur Umfrage konnte ber verschiede Soziale Medien in der Stadt Lud-
wigsburg zugénglich gemacht werden. Aul3erdem wurde in einem Artikel der Ludwigs-
burger Kreiszeitung (LKZ) auf die Umfrage verwiesen (Schneider 2019). Als Anreiz
konnte an einem Gewinnspiel teilgenommen werden. Die Teilnahme an der Umfrage

erfolgte anonym und war freiwillig.

Im Zeitraum vom 22.11.2019 bis zum 07.01.2020 haben insgesamt 251 Ludwigsburger-
innen und Ludwigsburger an der Umfrage teilgenommen. Davon haben 188 Personen
die Umfrage vollstandig beendet und 63 vorzeitig abgebrochen. Zur folgenden Analyse
der Umfragedaten kam die Statistiksoftware ,PSPP“ zum Einsatz. Dabei wurden nur die
vollstandig ausgefiliten Umfragebdgen berlicksichtigt. Die Kurz-Statistiken aller Fragen

sind in Anhang C dargestellit.

Demographische Daten der Umfrageteilnehmer

Von den insgesamt 188 Umfrageteilnehmern war mit Abstand die Mehrheit zwischen 18
und 29 Jahre alt (siehe Abbildung 14). In dieser Altersgruppe haben mit 80 % deutlich
mehr Frauen als Méanner an der Umfrage teilgenommen, 1 % gab ein anderes Ge-
schlecht an. In den anderen betrachteten Altersgruppen tberwiegt hingegen der Anteil
mannlicher Teilnehmer. Dieser betragt in der Altersgruppe der 30- bis 45-Jahrigen 58 %,
in der Altersgruppe der 46- bis 60-Jahrigen 80 % und bei den Uber 60-Jéahrigen 75 %.
Lediglich ein Umfrageteilnehmer war jinger als 18 Jahre. Da mit dessen Angaben keine
reprasentativen Aussagen fir die Altersgruppe der unter 18-Jahrigen getroffen werden
konnen, werden sie in den folgenden Auswertungen vernachlassigt. Aufgrund der gerin-
gen Teilnehmeranzahlen in den Altersgruppen der 46- bis 60-Jahrigen und der Uber 60-

Jahrigen ist die Représentativitat der diesbezulglichen Ergebnisse kritisch zu betrachten.
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Alter und Geschlecht
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Abbildung 14 Anzahl der Umfrageteilnehmer nach Alter und Geschlecht (Eigene Darstellung)

Haltung gegeniber neuen Mobilitatsformen

Die Umfrageteilnehmer stehen neuen Mobilitdtsformen generell sehr positiv gegentiber
(siehe Abbildung 15). So haben 83 % aller Teilnehmer angegeben, neue Mobilitatsfor-
men zu beflrworten (Skala 4 — 6), 23 % beflrworten sie sogar sehr. Lediglich 16 %

lehnen neue Mobilitatsangebote eher ab (Skala 1 — 3), 3 % lehnen sie stark ab.

Haltung gegenlber neuen Mobilitdtsformen
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1 Lehne ich stark 2 3 1 5 6 Befiirworte ich
ab sehr

Anteil der Antworten

Abbildung 15 Generelle Haltung gegeniber neuen Mobilitatsformen (Eigene Darstellung)

Dieses Ergebnis ist dabei nicht ausschlaggebend von einer bestimmten Altersgruppe
abhangig (siehe Abbildung 16). Von jeder Altersgruppe werden neue Mobilitdtsformen
starker befurwortet als abgelehnt. Am stéarksten von den 30- bis 45-Jahrigen und am

schwachsten von den 46- bis 60-Jahrigen.
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Haltung je Altersgruppe
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Abbildung 16 Generelle Haltung gegenuber neuen Mobilitdtsformen je Altersgruppe (Eigene
Darstellung)

Ausschlaggebendste Kriterien flr die Verkehrsmittelwahl

Mit insgesamt 54 % aller Antworten stellen ,Zeit“ und ,Kosten“ die zwei ausschlagge-
bendsten Kriterien fur die Wahl des allgemeinen Verkehrsmittels dar (siehe Abbildung
17). An dritter Stelle folgt mit 21 % der Antworten ,Nachhaltigkeit” und an vierter Stelle
~-Komfort* mit 11 %. Sicherheit und vor allem Spalf? spielen fiir die Umfrageteilnehmer bei
der Wahl des Verkehrsmittels nur eine untergeordnete Rolle. Unter ,Sonstiges” konnten
von den Teilnehmern individuelle Antworten gegeben werden. Dabei wurde mehrmals

~Sport‘ bzw. ,Bewegung® als Kriterium fir die Verkehrsmittelwahl genannt.

Ausschlaggebendste Kriterien fur die Verkehrsmittelwahl
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Anteil der Antworten

Abbildung 17 Ausschlaggebendste Kriterien fur die generelle Verkehrsmittelwahl (Eigene Dar-
stellung)

Werden die Antworten in Abh&ngigkeit von den verschiedenen Altersgruppen der Um-
frageteilnehmer betrachtet, verandert sich die Reihenfolge der Kriterien teilweise (siehe
Abbildung 18). So ist fur die Altersgruppe der 30- bis 45-Jahrigen ,Nachhaltigkeit*
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wichtiger als ,Kosten®. Fur die Altersgruppe der Uber 60-Jahrigen steht ,Nachhaltigkeit®

sogar an erster Stelle, gefolgt von ,Zeit* und ,Kosten®.

Kriterien je Altersgruppe
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Abbildung 18 Ausschlaggebendste Kriterien fir die generelle Verkehrsmittelwahl je Altersgruppe
(Eigene Darstellung)

Bereitschaft zur Anderung der Verkehrsmittelwahl

Um herauszufinden, inwieweit die Verfiigbarkeit von kleinen Elektrofahrzeugen die Ver-
kehrsmittelwahl der Burgerinnen und Birger verandern wirde, wurden die bereits in Ab-
bildung 13 genannten Wegezwecke herangezogen (zur Arbeit, beruflich, zur Ausbildung,
Einkauf, private Erledigung, Freizeit, Bringen und Holen von Personen). Zur besseren
Differenzierung wurde der Wegezweck ,Freizeit” in die Wegezwecke ,Freizeit unter der
Woche* (z.B. Freunde, Sport) und ,Freizeit am Wochenende® (z.B. Ausflug, Stadtetrip)

unterteilt.

Zuerst wurde erhoben, mit welchem Hauptverkehrsmittel die Umfrageteilnehmer die ein-
zelnen Wegezwecke normalerweise zurticklegen (Status quo). Als Hauptverkehrsmittel
gilt dabei dasjenige Verkehrsmittel, mit dem die gréRte Entfernung zurlickgelegt wird.
Zur Auswahl standen OPNV (Bus, Bahn), MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ...), MIV-
Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...), Fahrrad, ,zu Fu3“ und ,Ich lege diesen
Wegezweck nicht zuruck®. Anschlie3end wurden die Umfrageteilnehmer gefragt, inwie-
fern eine standige Verfugbarkeit, einerseits von E-Tretrollern und andererseits von ver-
schiedenen E-Kleinfahrzeugen (E-Tretroller, E-Fahrrad, E-Lastenfahrrad), einen Ein-
fluss auf die jeweilige Hauptverkehrsmittelwahl hatte. Dabei konnte zwischen den fol-

genden Antwortmdglichkeiten gewéhlt werden:

e Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller bzw. E-Kleinfahrzeug

zurticklegen®

a7



e ,Ja, ich wurde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zuriicklegen® (Weil ich die
erste/letzte Meile zum/vom OPNV nun mit einem E-Tretroller bzw. E-Kleinfahrzeug

zurilicklegen kann)

¢ ,Nein, meine Hauptverkehrsmittelwahl wiirde sich nicht verédndern®

Zusatzlich wurde erhoben, welchen Einfluss die Verfligbarkeit von E-Tretrollern bzw. E-
Kleinfahrzeugen auf die Verkehrsmittelwahl der Umfrageteilnehmer zum Zuriicklegen
der ersten/letzten Meile zum/vom OPNV hétte. Bedingung fiir das Erscheinen dieser
Frage war, dass im Status quo mindestens einmal der OPNV als Hauptverkehrsmittel

fir einen der Wegezwecke angegeben wurde.

Bei der Beantwortung aller Fragen zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl sollte von
schonem, trockenem Wetter ausgegangen werden. Die Fragen waren verpflichtend und

konnten nicht Ubersprungen werden.

Im Folgenden wird zuerst auf den Status quo und anschlieRend sowohl auf den Einfluss
von ausschlie3lich E-Tretrollern als auch auf den Einfluss verschiedener E-Kleinfahr-
zeuge (E-Tretroller, E-Fahrrad, E-Lastenfahrrad) eingegangen. Dabei wird jeweils als
erstes die Hauptverkehrsmittelwahl fur die verschiedenen Wegezwecke und danach die
Verkehrsmittelwahl fir das Zuriicklegen der ersten/letzten Meile zum/vom OPNV be-
trachtet.

a) Status quo

Die Hauptverkehrsmittelwahl der Umfrageteilnehmer je Wegezweck ist in Abbildung 19
dargestellt. Fir alle Wegezwecke, aulder ,beruflich” und ,zur Ausbildung®, wird am hau-
figsten ein Fahrzeug des MIV (v.a. Pkw) als Verkehrsmittel gewahlt. Berufliche Wege
werden in Ludwigsburg hingegen grotenteils zu FuR und die Wege zur Ausbildung
meistens mit dem OPNV zuriickgelegt. Am groRten ist der Anteil an MIV-Fahrern mit
83 % fur den Wegezweck ,Bringen und Holen von Personen®. Der Anteil an MIV-Mitfah-
rern ist fir Wege im Kontext von Freizeitaktivitditen am Wochenende mit 12 % am héchs-

ten.
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Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck
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Abbildung 19 Status quo: Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck (Eigene Darstellung)

Betrachtet man die Hauptverkehrsmittelwahl Uber alle Wegzwecke und je Altersgruppe,
ist ein deutlicher Unterschied in der Verkehrsmittelwahl zwischen den Altersgruppen zu
erkennen (siehe Abbildung 20). Zwar dominiert der MIV als Verkehrsmittel in allen Al-
tersgruppen, allerdings ist dessen Anteil bei den 18- bis 29-Jahrigen und bei den Uber
60-Jahrigen um einiges geringer als bei den 30- bis 45-Jahrigen und den 46- bis 60-
Jahrigen. Genau umgekehrt verhalt sich der Anteil des OPNV. Dieser ist bei den 18- bis
29-Jéhrigen und bei den Uber 60-J&hrigen hoher als bei den 30- bis 45-Jahrigen und den
46- bis 60-Jahrigen. Der Anteil von Wegen mit dem Fahrrad und ,zu Ful3* zusammen

variiert Uber die Altersgruppen nur um wenige Prozent.

Eine detaillierte Auflistung der prozentualen Hauptverkehrsmittelanteile je Wegezweck

und je Altersgruppe kann Anhang D Unterpunkt a entnommen werden.

49



Hauptverkehrsmittelwahl Gber alle Wegezwecke je Altersgruppe

100%

. o ] I

< 80%

S 70%

& 60%

S 4

= 50%

g 40%

= 30%

2 20%

f=4

< 10%

0% "
18-29 30-45 46-60 iiber 60
m OPNV 31% 15% 9% 20%
MIV-Mitfahrer 1% 2% 3% 7%
B MIV-Fahrer 37% 57% 68% 46%
W Fahrrad 14% 12% 12% 27%
Hzu FuR 14% 15% 9% 0%
Altersgruppe

Abbildung 20 Status quo: Hauptverkehrsmittelwahl Giber alle Wegezwecke je Altersgruppe (Ei-
gene Darstellung)

Insgesamt wird von den Umfrageteilnehmern fur das Zuriicklegen aller Wegezwecke mit
46 % am haufigsten auf den MIV zuriickgegriffen (siehe Abbildung 21). Danach folgt der
OPNV mit 27 % sowie das ,Fahrrad fahren* mit 14 % und das ,zu Ful? Gehen“ mit 13 %.

Hauptverkehrsmittelwahl Gber alle Wegezwecke und Altersgruppen
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Abbildung 21 Status quo: Hauptverkehrsmittelwahl Gber alle Wegezwecke und Altersgruppen
(Eigene Darstellung)

Diejenigen Umfrageteilnehmer, die den OPNV fiir mindestens einen der Wegezwecke
benutzen, legen die erste/letzte Meile zum/vom OPNV hauptséachlich zu FuR zuriick
(siehe Abbildung 22). Fir die erste Meile wird mit insgesamt 23 % aulRerdem haufig das
Fahrrad oder der MIV benutzt. Fir die letzte Meile sinken deren Anteile auf unter 10 %.
Der Anteil an MIV-Mitfahren betragt sowohl fir die erste als auch fiur die letzte Meile nur

ca. 1l %.

50



Die MIV-Fahrten fir die erste und letzte Meile entfallen dabei hauptséchlich auf die Al-
tersgruppen der 30- bis 45-Jahrigen und der 46- bis 60-Jahrigen. Von den tber 60-J&h-
rigen wurde sogar angegeben, dass die Wege zum/vom OPNV ausschlieRlich zu FuR
zurlickgelegt werden. Die einzelnen prozentualen Anteile der verschiedenen Verkehrs-
mittel fur die erste und letzte Meile je Altersgruppe sind in Anhang D Unterpunkt b dar-

gestellt.
Verkehrsmittelwahl fiir die erste/letzte Meile
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Abbildung 22 Status quo: Verkehrsmittelwahl fir das Zuriicklegen der ersten/letzten Meile
zum/vom OPNV (Eigene Darstellung)

b) E-Tretroller

Waren E-Tretroller in Ludwigsburg jederzeit verflgbar, wiirden sie einerseits einen Teil
der gangigen Hauptverkehrsmittel ersetzen und andererseits Wege mit dem OPNV als
Hauptverkehrsmittel induzieren. Letzteres beruht auf der Tatsache, dass einige Perso-
nen, aufgrund der Moglichkeit mit E-Tretrollern die erste/letzte Meile zum/vom OPNV
zuriicklegen zu kénnen, auf den OPNV umsteigen wiirden. In den folgenden Abbildun-
gen sind diese induzierten OPNV-Wege immer in den jeweils angegebenen OPNV-An-

teilen miteinbezogen.

Die Umfrageteilnehmer wiirden in Ludwigsburg E-Tretroller fiir alle Wegezwecke benutz-
ten (siehe Abbildung 23). Je hach Wegezweck wiirde dabei unterschiedlich oft von den
gangigen Hauptverkehrsmitteln auf die E-Kleinstfahrzeuge umgestiegen werden — am
meisten fur die Wegezwecke ,beruflich®, ,private Erledigung“ und ,Freizeit unter der Wo-
che® und am wenigsten fir die Wegezwecke ,zur Ausbildung®, ,Freizeit am Wochen-

ende” und ,Bringen oder Holen von Personen®.

Inwiefern die gangigen Hauptverkehrsmittel dabei Anteile an die E-Tretroller verlieren
wirden, h&ngt von dem jeweiligen Wegezweck ab (siehe Tabelle 6). So wiirden die E-

Tretroller bei den Wegezwecken ,private Erledigung®, ,Freizeit unter der Woche®,
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~Freizeit am Wochenende® und ,Bringen oder Holen von Personen® den MIV stérker re-
duzieren als die Anteile des Umweltverbundes. Bei den restlichen Wegezwecken wiirde
hingegen der Umstieg vom Umweltverbund Uberwiegen. Aufgrund der induzierenden
Wirkung der E-Tretroller wirde sich beim Wegezweck ,Freizeit am Wochenende® der
Anteil des OPNV erhéhen.

Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck
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Abbildung 23 Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck mit E-Tretrollern (Eigene Darstellung)

Tabelle 6 Prozentuale Veranderung der Hauptverkehrsmittelanteile je Wegezweck durch E-
Tretroller im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Wegezwecke
Hauptver- Jur Zur private FlZ?]ItZeerlt Freizeit ofer:anglr:e n
kehrsmit- .. | beruflich| Ausbil- | Einkauf | Erledi- am Wo-
Arbeit der Wo- von Perso-
tel dung gung chenende
che nen
OPNV 0% 0% -3% -1% -2% -2% +1% 0%
MIV-
. 0% -1% 0% -1% -1% -1% 0% 0%
Mitfahrer
MIV-
-3% -5% -1% -2% -10% -9% -5% -4%
Fahrer
Fahrrad -3% -5% -1% -1% -2% -3% -1% 0%
zu FuR -1% -9% -1% -6% -3% -3% 0% 0%

Dargestellte Werte sind gerundet

Stellt man die Hauptverkehrsmittelwahl Gber alle Wegezwecke und je Altersgruppe dar,
ist zu erkennen, dass die Altersgruppe der 46- bis 60-Jahrigen die E-Tretroller am hau-
figsten fur das Zuriicklegen der Wegezwecke benutzen wirde (siehe Abbildung 24). In
dieser Altersgruppe wiirde auch am starksten der MIV verringert und der OPNV gestéarkt
werden (siehe Tabelle 7). Auch bei den 30- bis 45-Jahrigen wiirde sich der OPNV-Anteil
aufgrund von E-Tretrollern erhdhen.
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Eine detaillierte Auflistung der prozentualen Hauptverkehrsmittelanteile je Wegezweck
und je Altersgruppe mit E-Tretrollern kann Anhang E Unterpunkt a enthommen werden.

Hauptverkehrsmittelwahl tiber alle Wegezwecke je Altersgruppe
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Abbildung 24 Hauptverkehrsmittelwahl tber alle Wegezwecke je Altersgruppe mit E-Tretrollern
(Eigene Darstellung)

Tabelle 7 Prozentuale Veranderung der Hauptverkehrsmittelanteile tiber alle Wegezwecke je
Altersgruppe durch E-Tretroller im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Altersgruppen
Hauptverkehrsmittel 18- 29 30-45 46 - 60 Uber 60
OPNV -2% +2% +4% -2%
MIV-Mitfahrer 0% 0% 0% 0%
MIV-Fahrer -4% -6% -12% -71%
Fahrrad -2% -2% -3% 0%
zu Ful -3% -4% -4% 0%

Dargestellte Werte sind gerundet

Insgesamt Uber alle Wegezwecke und Altersgruppen wirden die Umfrageteilnehmer E-
Tretroller fur 11 % der Wegezwecke benutzen (siehe Abbildung 25). Dabei wirde von
allen Hauptverkehrsmitteln der MIV am starksten reduziert werden (siehe Tabelle 8).
Allerdings wurde sich auch der Anteil von ,Fahrrad fahren“ und ,zu Ful gehen“ um 2 %
bzw. 3 % verringern. Der Anteil des OPNV wiirde sich insgesamt nicht ausschlaggebend
verandern — E-Tretroller wiirden annéhernd so viele Wege mit dem OPNV induzieren

wie ersetzen.
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Hauptverkehrsmittelwahl Uber alle Wegezwecke und Altersgruppen
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Abbildung 25 Hauptverkehrsmittelwahl tiber alle Wegezwecke und Altersgruppen mit E-Tretrol-
lern im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Tabelle 8 Prozentuale Veranderung der Hautverkehrsmittelanteile tber alle Wegezwecke und
Altersgruppen durch E-Tretroller im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Hauptverkehrsmittel
OPNV MIV-Mitfahrer MIV-Fahrer Fahrrad zu FuR
-1% 0% -5% -2% -3%

Dargestellte Werte sind gerundet

Diejenigen Umfrageteilnehmer, die grundsétzlich den OPNV fir mindestens einen der
Wegezwecke benutzen, wirden die erste Meile zu 16 % und die letzte Meile zu 17 %
mit E-Tretrollern zurlicklegen (siehe Abbildung 26). Da die Wege zum/vom OPNV im
Status quo grof3tenteils zu Fuld zurtickgelegt werden, wirde die Verfugbarkeit von E-
Tretrollern auch dieses Verkehrsmittel am stérksten ersetzen (siehe Tabelle 9). MIV-
Fahrten wirden fiir die erste Meile nur um 2 % und fir die letzte Meile um 1 % verringert
werden. Zwischen den Altersgruppen sind dabei kaum Unterschiede zu erkennen. Die
einzelnen prozentualen Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel fur die erste und letzte

Meile je Altersgruppe mit E-Tretrollern sind in Anhang E Unterpunkt b dargestellt.
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Verkehrsmittelwahl fiir die erste/letzte Meile
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Abbildung 26 Verkehrsmittelwahl fiir das Zuriicklegen der ersten/letzten Meile zum/vom OPNV
mit E-Tretrollern im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Tabelle 9 Prozentuale Veranderung der Verkehrsmittelanteile zum Zurticklegen der ersten/letz-
ten Meile zum/vom OPNV durch E-Tretroller im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Verkehrsmittel
Weg MIV-Mitfahrer MIV-Fahrer Fahrrad zu Ful3
Erste Meile 0% -2% -2% -12%
Letzte Meile 0% -1% 0% -16%

Dargestellte Werte sind gerundet

c) Verschiedene E-Kleinfahrzeuge

Waren verschiedene E-Kleinfahrzeuge (E-Tretroller, E-Fahrrad, E-Lastenfahrrad) jeder-
zeit in Ludwigsburg verfugbar, wirden auch diese einerseits einen Teil der géngigen
Hauptverkehrsmittel ersetzten und andererseits Wege mit dem OPNV induzieren. Die
induzierten OPNV-Wege sind in den folgenden Abbildungen immer in den jeweils ange-

gebenen OPNV-Anteilen miteinbezogen.

Fur alle Wegezwecke wiirde deutlich haufiger von den gangigen Hauptverkehrsmitteln
auf verschiedene E-Kleinfahrzeuge umgestiegen werden als bei einer Verfligbarkeit von
E-Tretrollern allein (siehe Abbildung 27). Fur die Wegezwecke ,Einkauf, ,private Erledi-
gung® und ,Freizeit unter der Woche" wiirden sie sogar die mit Abstand meistbenutzten
Hauptverkehrsmittel darstellen. Es wird vermutet, dass dabei vor allem die Mdglichkeit,
Waren oder Personen mit E-Lastenfahrradern zu transportieren, ein ausschlaggebender
Faktor ist.

Inwiefern die gdngigen Hauptverkehrsmittel dabei Anteile an die E-Tretroller verlieren
wuirden, hangt wiederum von dem jeweiligen Wegezweck ab (siehe Tabelle 10). So

wirde der M1V teilweise deutlich starker reduziert werden als der OPNV und die Fahrrad-
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und FulBwegeanteile zusammen (z.B. Wegezweck ,Freizeit am Wochenende®). Bei an-
deren Wegezwecken wirde hingegen der Umweltverbund mehr Anteile verlieren als der
MIV (z.B. Wegezweck ,zur Ausbildung®). Bei den Wegezwecken ,beruflich” und ,Bringen
oder Holen von Personen® wiirde die Verfligbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeu-

gen mehr OPNV-Wege induzieren als ersetzen.

Hautverkehrsmittelwahl je Wegezweck

I I

45% 309
‘
;

beruflich private  Freizeit unter Freizeitam Bringen oder
Erledigung der Woche Wochenende Holenvon
Personen

100%
90%
80%

70% mOPNV

60%

50%

40%

MIV-Mitfahrer
B MIV-Fahrer

20% m Fahrrad
b

Anteil je Verkehrsmittel

20% zu Ful

10% m versch. E-Kleinfahrzeuge
0%
Einkauf

zur Arbeit zur

Ausbildung

Abbildung 27 Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck mit verschiedenen E-Kleinfahrzeugen (Ei-
gene Darstellung)

Tabelle 10 Prozentuale Veranderung der Hauptverkehrsmittelanteile je Wegezweck durch ver-
schiedene E-Kleinfahrzeuge im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Wegezwecke
Hauptver- Jur Zur private Flziltze?'t Freizeit ofg:anglr:e n
kehrsmit- .. | beruflich| Ausbil- | Einkauf | Erledi- am Wo-
Arbeit der Wo- von Perso-
tel dung gung chenende
che nen
OPNV -6% +1% -7% -3% -6% -7% -4% +1%
MIV-
. 0% -1% 0% -1% -1% -2% -2% 0%
Mitfahrer
MIV-
-12% -4% -4% -16% -18% -14% -9% -12%
Fahrer
Fahrrad -5% -7% -5% -9% -7% -9% -2% -2%
zu Ful -2% -8% -2% -16% -7% -3% 0% -2%

Dargestellte Werte sind gerundet

Stellt man die Hauptverkehrsmittelanteile Gber alle Wegezwecke und je Altersgruppe
dar, ist zu erkennen, dass die verschiedenen E-Kleinfahrzeuge in jeder Altersgruppe ei-
nen Verkehrsmittelanteil von tber 20 % hatten (siehe Abbildung 28). In den Altersgrup-
pen der 18- bis 29-Jahrigen und der Uber 60-Jahrigen wirde dieser sogar rund 30 %
erreichen. Dabei wiirde der Umweltverbund nur in der Altersgruppe der 19- bis 29-Jah-
rigen mehr Anteile verlieren als der MIV (siehe Tabelle 11). In den anderen
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Altersgruppen wurde der MIV mindestens genauso stark reduziert werden wie die Ver-

kehrsmittel des Umweltverbundes.

Eine detaillierte Auflistung der prozentualen Hauptverkehrsmittelanteile je Wegezweck
und je Altersgruppe mit verschiedenen E-Kleinfahrzeugen kann Anhang F Unterpunkt a

entnommen werden.

Hauptverkehrsmittelwahl tiber alle Wegezwecke je Altersgruppe
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Abbildung 28 Hauptverkehrsmittelwahl tber alle Wegezwecke je Altersgruppe mit verschiede-
nen E-Kleinfahrzeugen (Eigene Darstellung)

Tabelle 11 Prozentuale Veranderung der Hauptverkehrsmittelanteile Uber alle Wegezwecke je
Altersgruppe durch verschiedene E-Kleinfahrzeuge im Vergleich zum Status quo (Eigene Dar-
stellung)

Altersgruppen
Hauptverkehrsmittel 18 - 29 30-45 46 - 60 Uber 60
OPNV -6% 0% +1% -5%
MIV-Mitfahrer -1% 0% 0% -2%
MIV-Fahrer -12% -11% -13% -12%
Fahrrad -6% -4% -4% -1%
zu Ful -5% -71% -6% 0%

Dargestellte Werte sind gerundet

Insgesamt uiber alle Wegezwecke und Altersgruppen wirden die verschiedenen E-Klein-
fahrzeuge einen Verkehrsmittelanteil von 28 % erreichen (siehe Abbildung 29). Damit
wuirden sie nur knapp hinter dem MIV die wichtigsten Verkehrsmittel zum Zurticklegen
aller Wegezwecke darstellen. Ebenso wie bei einer Verfugbarkeit von E-Tretrollern allein
wirde dabei von allen Verkehrsmitteln der MIV mitinsgesamt 13 % am meisten reduziert
werden (siehe Tabelle 12). Die Fahrrad- bzw. zu-Ful3-Anteile wirden sich um 6 % bzw.

5 % verringern. Am wenigsten Verluste wirde immer noch der OPNV verzeichnen.
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Allerdings wirden diese, im Vergleich zu einer Verfugbarkeit von E-Tretrollern allein, auf
4 % ansteigen. Die Ursache dafur ist, dass durch die zusatzliche Verfigbarkeit von E-
Fahrradern und E-Lastenfahrradern mehr als doppelt so viele Personen vom OPNV auf
die E-Kleinfahrzeuge umsteigen wirden als bei E-Tretrollern allein. Gleichzeitig wirden
jedoch keine zusatzlichen Personen aufgrund von E-Fahrradern und E-Lastenfahrréadern
auf den OPNV umsteigen — sie hatten keine zusatzlich induzierende Wirkung.

Hauptverkehrsmittelwahl Gber alle Wegezwecke und Altersgruppen

100%
90% 27%
0

80%

70%

mOPNV

60% MIV-Mitfahrer

50% B MIV-Fahrer
40% m Fahrrad
30%

20%

7u FulR

Anteil aller Wegezwecke

B E-Tretroller
10%

0%

Status quo mit versch. E-Kleinfahrzeugen

Abbildung 29 Hauptverkehrsmittelwahl tiber alle Wegezwecke und Altersgruppen mit verschie-
denen E-Kleinfahrzeugen im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Tabelle 12 Prozentuale Veranderung der Hauptverkehrsmittelanteile Uber alle Wegezwecke
und Altersgruppen durch verschiedene E-Kleinfahrzeuge im Vergleich zum Status quo (Eigene
Darstellung)

Hauptverkehrsmittel
OPNV MIV-Mitfahrer MIV-Fahrer Fahrrad zu FuR

-4% -1% -12% -6% -5%

Dargestellte Werte sind gerundet

Diejenigen Umfrageteilnehmer, die grundséatzlich den OPNV als Verkehrsmittel fiir einen
der Wegezwecke benutzen, wiirden die erste Meile zu 19 % und die letzte Meile zu 20 %
mit verschiedenen E-Kleinfahrzeugen zuriicklegen (siehe Abbildung 30). Dies waren fir
beide Wege nur 3 % mehr Anteile als bei einer Verfiigbarkeit von E-Tretrollern allein.
Dementsprechend wirden verschiedene E-Kleinfahrzeuge auch die Anteile der gangi-
gen Verkehrsmittel nicht ausschlaggebend weiter reduzieren (siehe Tabelle 13). Bei der
ersten Meile wirden sie den Anteil an MIV nur um weitere 2 % verringern und bei der
letzten Meile ausschliel3lich weitere FuRwege ersetzten. Deshalb, und weil sie keinen
zusétzlichen OPNV-Verkehr induzieren wirden, stellen E-Fahrrader und E-Lastenfahr-

rader keine sinnvolle Erganzung fir das Zurlcklegen der ersten und letzten Meile dar.
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Zwischen den verschiedenen Altersgruppen sind dabei keine relevanten Unterschiede
zu erkennen. Die einzelnen prozentualen Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel ftir
die erste und letzte Meile je Altersgruppe mit verschiedenen E-Kleinfahrzeugen sind in
Anhang F Unterpunkt b dargestelit.

Verkehrsmittelwahl fiir die erste/letzte Meile
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Abbildung 30 Verkehrsmittelwahl fiir das Zuriicklegen der ersten/letzten Meile zum/vom OPNV
mit verschiedenen E-Kleinfahrzeugen im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Tabelle 13 Prozentuale Veranderung der Verkehrsmittelanteile zum Zurtcklegen der ers-
ten/letzten Meile zum/vom OPNV durch verschiedene E-Kleinfahrzeuge im Vergleich zum Sta-
tus quo (Eigene Darstellung)

Verkehrsmittel
Weg MIV-Mitfahrer MIV-Fahrer Fahrrad zu Ful3
Erste Meile 0% -4% -2% -13%
Letzte Meile 0% -1% 0% -19%

Dargestellte Werte sind gerundet

Winsche und Anregungen

Damit die Umfrageteilnehmer sich vorstellen konnten, des Ofteren auf E-Kleinfahrzeuge
umzusteigen, mussten vor allem sicherheitsrelevante Mal3nahmen von der Stadt getrof-
fen werden (siehe Abbildung 31). Dazu zahlen beispielsweise eine baulich von der Fahr-
bahn getrennte Radinfrastruktur, spezielle Ampeln oder angepasste Regularien. Auch
wuinscht sich jeder vierte Umfrageteilnehmer eine flichendeckende Radinfrastruktur so-
wie einen hohen Umweltnutzen/Nachhaltigkeit der Fahrzeuge. Neuartige Fahrzeuge der
Mikromobilitat, die z.B. Uberdacht sind und beheizt werden kénnen, wirden 11 % von
einem haufigeren Umstieg Uiberzeugen. Diese Eigenschaften besitzt beispielswiese das
bereits Marktreife Velomobil der Firma ,Podbike®. Die Serienproduktion des Fahrzeugs
soll schon Ende 2020 starten (Podbike 2019). Unter ,Sonstiges” konnten von den Teil-

nehmern individuelle Wiinsche dargestellt werden. Dabei wurde wiederholt der Wunsch
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nach geringeren Kosten ausgesprochen. Auf3erdem stellen fehlende Informationen zur

Herstellung und Entsorgung der Fahrzeugbatterien einen hemmenden Faktor dar. Nur

7 % konnen sich generell nicht vorstellen, auf E-Kleinfahrzeuge umzusteigen.
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Abbildung 31 Winsche und Anregungen fur einen héufigeren Umstieg auf E-Kleinfahrzeuge
(Eigene Darstellung)

Betrachtet man die Kriterien fur einen haufigeren Umstieg auf E-Kleinfahrzeuge je Al-

tersgruppe, zeigen sich einige Unterschiede in deren Relevanz (siehe Abbildung 32). So

sind fur die 46- bis 60-Jahrigen eine flachendeckende Radinfrastruktur sowie ein hoher

Umweltnutzen deutlich ausschlaggebender als sicherheitsrelevante MalRhahmen. Die

30- bis 45-Jahrigen und die Uber 60-Jahrigen legen weniger Wert auf einen hohen Um-

welthutzen als die anderen Altersgruppen, wiinschen sich dafir aber stéarker neuartige

E-Kleinfahrzeuge. Vor allem Teilnehmer der beiden mittleren Altersgruppen kénnen sich

generell nicht vorstellen, auf E-Kleinfahrzeuge umzusteigen.
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Abbildung 32 Wunsche und Anregungen fur einen haufigeren Umstieg auf E-Kleinfahrzeuge je
Altersgruppe (Eigene Darstellung)
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Privater Besitz oder Sharing-Fahrzeug

Fahrzeug-Sharing-Angebote werden im Allgemeinen von den Umfrageteilnehmern be-
gruidt (siehe Abbildung 33). So haben 72 % der Umfrageteilnehmer angegeben diese zu
befiirworten (Skala 4 — 6), 28 % davon beflrworten sie sogar sehr. Lediglich 28 % lehnen
sie eher ab (Skala 1 — 3), 4 % davon lehnen sie stark ab.

Haltung gegenlber Fahrzeug-Sharing-Angeboten

30% 28%
S 25% 23% .
= 21%
o 12,
2 20% 17%
=4
< 15%
3
= 10% 7%
= a
é - . .
»n IR
1 Lehne ich stark 2 3 4 5 6 Beflirworte ich

ab sehr

Abbildung 33 Haltung gegenuliber Fahrzeug-Sharing-Angeboten (Eigene Darstellung)

Zwischen den verschiedenen Altersgruppen ist dabei kein wesentlicher Unterschied zu
erkennen. Von allen Altersgruppen werden geteilte Mietfahrzeuge deutlich starker befir-
wortet als abgelehnt (siehe Abbildung 34). Am starksten von den 19- bis 29-Jahrigen

und am schwachsten von den 30- bis 45-Jahrigen.

Haltung je Altersgruppe

o 75%
80% 70%

61% 63%
m18-29
H30-45
H46-60
iiber 60
4-6

Abbildung 34 Haltung gegeniber Fahrzeug-Sharing-Angeboten je Altersgruppe (Eigene Dar-
stellung)
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Skala

Sharing-Fahrzeuge werden derzeit gro3tenteils Uber eine Smartphone-App des jeweili-
gen Anbieters verwaltet, ausgeliehen und zurtickgegeben. Werden die verschiedenen
verfigbaren Sharing-Fahrzeuge von unterschiedlichen Anbietern bereitgestellt, muss

sich fur deren Benutzung in mehreren Apps angemeldet werden. So kann es vorkom-
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men, dass das bendtigte Fahrzeug zwar in der Nahe verfugbar ist, man aber nicht die
dazugehorige App installiert hat. Um dieses Problem zu l6sen, hat z.B. die Berliner Ver-
kehrsgesellschaft (BVG) die Mobilitits-App ,Jelbi eingefiihrt. Uber diese kdnnen ver-
schiedenste Verkehrsmittel Berlins verwaltet und gebucht werden (BVG 2020).

75 % der Ludwigsburger Umfrageteilnehmer kdénnten sich vorstellen, 6fter auf ein Sha-
ring-Fahrzeug umzusteigen, wenn alle Mobilitatsdienste der Stadt durch eine gemein-
same App verfugbar gemacht werden wirden (siehe Abbildung 35). Einen Unterschied
zwischen den Altersgruppen gibt es bei der Beantwortung der dargestellten Frage nicht.

Kénnten sie sich vorstellen, ofter auf

ein Sharing-Fahrzeug umzusteigen,

wenn alle Mobilitatsdienste einer ula
Stadt durch eine gemeinsame App Nein
verfliigbar gemacht werden wiirden?

Abbildung 35 Haufigere Nutzung von Sharing-Fahrzeugen durch "Eine App fur alles"? (Eigene
Darstellung)

Aufgeklart und informiert

Wahrend fiir die meisten E-Fahrréder und E-Lastenfahrrader die gleichen gesetzlichen
Regelungen wie fur normale Fahrrader gelten, muss sich fiur die Benutzung von E-Tret-
rollern an die Regelungen der eKFV gehalten werden. Da diese erst letztes Jahr einge-
fuhrt wurde, sind die geltenden Vorschriften vielen noch nicht bekannt (siehe Abbildung
36). Auf die Fragen, ob mit Elektrokleinstfahrzeugen auf Gehwegen gefahren werden
darf, und ob fur deren Benutzung ein Fuhrerschein notwendig ist, haben jeweils nur 69 %
der Umfrageteilnehmer mit ,nein“ und damit richtig geantwortet. Die gréf3te Unsicherheit
herrschte jedoch bezlglich der Frage, ob bei der Benutzung ein Helm getragen werden
muss. Nur ca. die Halfte der Teilnehmer hat diese mit ,nein“ richtig beantwortet, und ca.
ein Drittel mit ,ja“ falsch. Bei allen drei Fragen wurde jeweils von rund einem Funftel der

Teilnehmer angegeben, nicht Uber die richtige Antwort Bescheid zu wissen.

In Bezug auf die unterschiedlichen Altersgruppen zeigt sich, dass vor allem die 18- bis

29-Jahrigen nicht ausreichend uber die geltenden Vorschriften informiert sind. Bei jeder
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der drei Fragen haben sie deutlich schlechter abgeschnitten als die restlichen Alters-

gruppen.

Kenntnis der gesetzlichen Vorschriften

69% 69%

70%
E 60%
o 50% 47%
£ |
a 40% 34% Hja
T 2n -
2 30% 21% 109 . nein
2 20% 14% ° weiR ich nicht
é:: 10%

o | L]

0%
Darf auf Gehwegen gefahren Muss ein Helm getragen Ist ein Flihrerschein notwendig?

werden? werden?

Abbildung 36 Kenntnis der gesetzlichen Vorschriften zur Benutzung von Elektrokleinstfahrzeu-
gen (Eigene Darstellung)

Kommentare und Anmerkungen
Am Ende der Umfrage konnten von den Teilnehmern Kommentare und Anmerkungen

hinterlassen werden. Dabei wurden mehrfach die folgenden Zweifel gedul3ert:

¢ Unkontrolliert herumstehende und -liegende Sharing-Fahrzeuge wirden das Stadt-

bild negativ beeinflussen sowie Gehwege fiir andere Verkehrsteilnehmer blockieren.

e Sollten die Fahrzeuge zum Aufladen mit konventionellen Verbrennern eingesammelt

werden, wirden sie keine umweltfreundliche Alternative darstellen.

o Der zunehmende Einsatz von Akkumulatoren sowie deren ungeklarte Entsorgung

stellen ein Problem dar.

¢ Woher kommt der Strom, mit dem die vermehrt elektrifizierten Fahrzeuge geladen

werden sollen?

e Die in der Umfrage betrachteten E-Kleinfahrzeuge wirden keine Alternative fir alte,

kranke und mobilitdtseingeschrankte Personen darstellen.

Zudem wurde angemerkt, dass in Ludwigsburg generell dem Autoverkehr zu viel Platz
eingerdumt werde. Es wurde mehrmals der Wunsch geaul3ert, sich starker auf den Aus-

bau der Radinfrastruktur sowie des OPNV zu konzentrieren.

3.2.4. Abschétzung des Einflusses von Mikromobilitat in Ludwigsburg
Auf Basis der Ergebnisse der Burgerumfrage wird im Folgenden der Einfluss sowohl von

E-Tretrollern allein als auch von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen auf den Lud-
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wigsburger Modal-Split sowie auf die verkehrlich bedingten Luftschadstoff- und Treib-
hausgasemissionen abgeschéatzt. Anschlie3end wird die Sensitivitat der Ergebnisse ge-
geniber den getroffenen Annahmen analysiert.

Es ist zu beachten, dass die Altersverteilung der Umfrageteilnehmer nicht der Altersver-
teilung der gesamten Ludwigsburger Bevélkerung entspricht. Die Altersgruppe der 18-
bis 29-jahrigen ist in der Birgerumfrage deutlich Uberreprasentiert, wahrend die restli-
chen Altersgruppen unterreprésentiert sind (siehe Tabelle 14). Hinzu kommt, dass die
Altersgruppe der unter 18-jahrigen in der Auswertung der Umfrageergebnisse vernach-
lassigt wurde. Nur eine Person dieser Altersgruppe hatte an der Umfrage teilgenommen.
Aus diesen Griinden bilden die Umfrageergebnisse vermutlich nicht die Haltung der ge-

samten Ludwigsburger Bevdlkerung gegentber E-Kleinfahrzeugen ab.

Tabelle 14 Altersverteilung der Umfrageteilnehmer im Vergleich zur tatsachlichen Altersvertei-
lung der Ludwigsburger Bevélkerung im Jahr 2020 (Eigene Darstellung basierend auf Statisti-
sches Landesamt Baden-Wirttemberg 2015)

Altersverteilung der Um-| Tatsachliche Altersverteilung der
Altersgruppen frageteilnehmer [%] Ludwigsburger Bevolkerung 2020 [%]
unter 18 0% 15%
18 - 29 74% 15%
30-45 17% 22%
46 - 60 5% 26%
tber 60 4% 22%

Dargestellte Werte sind gerundet

Veranderung des Modal-Splits

Die Verkehrsmittelwahl fir das Zurticklegen der Wegezwecke unterscheidet sich je nach
Altersgruppe (vgl. Abbildung 24 und Abbildung 28). Aufgrund des hohen Anteils an jun-
gen Umfrageteilnehmern wurden die Umfragedaten je Altersgruppe auf die tatsachliche
Altersverteilung der Ludwigsburger Bevolkerung skaliert. Dadurch wurde den Angaben
der héheren Altersgruppen ein starkeres und denen der 18- bis 29-Jahrigen ein geringe-
res Gewicht gegeben. Die mdgliche Veranderung des Modal Splits durch E-Tretroller
bzw. verschiedene E-Kleinfahrzeuge wird somit bestmdglich fur die gesamte Bevélke-

rung Ludwigsburgs abgeschatzt.

Zuerst wurden dazu aus den in Tabelle 14 dargestellten Altersverteilungen Skalierungs-
faktoren berechnet (siehe Tabelle 15). Mit diesen wurden die Daten beziglich der Haupt-
verkehrsmittelwahl je Wegezweck und je Altersgruppe (siehe Anhang D, E, F jeweils

Unterpunkt a) multipliziert und anschliel3end je Wegezweck zusammengefasst.
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Tabelle 15 Faktoren zur Skalierung der Altersverteilung der Umfrageteilnehmer auf die tatsach-
liche Altersverteilung der Ludwigsburger Bevolkerung (Eigene Darstellung)

Altersgruppen Skalierungsfaktoren
18- 29 0,20
30-45 1,29
46 - 60 5,20
Uber 60 5,50

Da der Modal Split die Verkehrsmittelwahl anhand aller Wege angibt (Wegeanteil), wur-
den zuletzt die skalierten Daten zur Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck mit den
Ludwigsburg spezifischen Wegeanteilen der einzelnen Wegezwecke multipliziert. Die
diesbezlglichen Daten wurden aus dem Ludwigsburger Regionalbericht der Studie MID
2017 bezogen (vgl. Abbildung 13) (Kellerhoff et al. 2019).

Die Berechnungen zeigen, dass sowohl eine Verfiigbarkeit von E-Tretrollern allein als
auch von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen Auswirkungen auf den Modal Split der Stadt
Ludwigsburg héatten (siehe Abbildung 37). So wirden E-Tretroller fir ca. 12 % und ver-

schiedene E-Kleinfahrzeuge fur ca. 24 % der Wege genutzt werden.

Dabei wirden E-Tretroller die Verkehrsmittelanteile des MIV am Modal Split im hohen
einstelligen Bereich reduzieren (siehe Tabelle 16). Die Anteile des Umweltverbundes
wiirden nur ca. halb so stark abnehmen, auch weil der Anteil des OPNV leicht steigen

wirde.

Verschiedene E-Kleinfahrzeuge (E-Tretroller, E-Fahrrad, E-Lastenfahrrad) wirden den
Verkehrsmittelanteil des MIV am Modal Split im niedrigen zweistelligen Bereich reduzie-
ren. Die Anteile des Umweltverbundes wiirden in &hnlichem Umfang abnehmen, auch

der OPNV wirde geringe Anteile verlieren.
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Abbildung 37 Modal Split basierend auf einer Skalierung der Umfragedaten auf die tatsachliche
Altersverteilung der Ludwigsburger Bevolkerung (Eigene Darstellung)

Tabelle 16 Prozentuale Veranderung der Hauptverkehrsmittelanteile am Modal Split durch E-
Tretroller bzw. E-Kleinfahrzeuge im Vergleich zum Status quo (Eigene Darstellung)

Hauptverkehrsmittel
Situation OPNV | MIV-Mitfahrer | MIV-Fahrer | Fahrrad zu Ful
Mit E-Tretrollern +1% 0% -8% -2% -3%
Mit versch. 1% 0% -13% 5% 5%
E-Kleinfahrzeugen

Dargestellte Werte sind gerundet

Auswirkungen auf die Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen
Die Auswirkungen von E-Tretrollern bzw. verschiedenen E-Kleinfahrzeugen auf die Luft-

schadstoff- und Treibhausgasemissionen werden auf lokaler sowie globaler Ebene be-
trachtet.

Stadtweit wirde eine Verfligbarkeit der Fahrzeuge den Modal Split deutlich zugunsten
lokal emissionsfreier Fahrzeuge verschieben. Die Substitution des MIV wirde die loka-
len Emissionen minimieren und somit zur Erreichung der stadtischen Emissionsredukti-
onsziele beitragen. Um diese Substitution langfristig sicherstellen zu kdénnen, ist eine

hohe Akzeptanz der neuartigen Verkehrsmittel Grundvoraussetzung.

Inwiefern E-Kleinfahrzeuge die globalen Emissionen reduzieren wirden, hangt von vie-
len verschiedenen Faktoren ab. Um eine globale Emissionsreduktion zu erreichen,
musste Uber den kompletten Lebenszyklus die Emissionsreduktion durch die Substitu-
tion des MIV groRBer sein als der Emissionseintrag durch die Substitution der
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emissionsarmen Verkehrsmittel ,Fahrrad” und ,zu FulR®. Die 6kobilanziellen Kosten der

E-Kleinfahrzeuge sollten deshalb so gering wie mdglich gehalten werden.

Bei Sharing-E-Tretrollern h&ngen die 6kobilanziellen Kosten vor allem von der Lebens-
dauer und Auslastung der Fahrzeuge sowie von der angewendeten Methode zur Ladung
der Akkumulatoren ab (vgl. Kapitel 3.1.4). Es wird davon ausgegangen, dass dies auch
fur Sharing-E-Fahrrader und Sharing-E-Lastenfahrrader zutrifft. Diese und weitere Ein-
flussfaktoren auf die Okobilanz von Sharing-Fahrzeugen im Allgemeinen kénnen von
den Stadten durch umfassende Regulierungsmafinahmen gesteuert werden. Beispiels-
weise konnten austauschbare Akkumulatoren und deren Tausch mit Lastenfahrradern
sowie deren Ladung mit Okostrom vorgeschrieben werden. Weitere Regulierungsme-

thoden und deren Umsetzungsmaglichkeiten sind in Kapitel 3.1.2 dargestellt.

Sensitivitat der Ergebnisse

Es ist zu berlcksichtigen, dass die Altersgruppe der unter 18-jahrigen aufgrund fehlen-
der Umfragedaten nicht in die Modal-Split Berechnungen einbezogen werden konnte.
Da in Deutschland erst ab einem Alter von 18 Jahren alleine Auto gefahren werden darf,
wurde die Verfligbarkeit von E-Tretrollern bzw. verschiedenen E-Kleinfahrzeugen in die-
ser Altersgruppe ausschlieRlich Wegeanteile der Verkehrsmittel ,MIV-Mitfahrer, OPNV,
Fahrrad und ,zu Ful3 ersetzen. Mit einem Bevdlkerungsanteil von 15 % hétte eine ver-
anderte Verkehrsmittelwahl in dieser Altersklasse zusatzliche Auswirkungen auf den Mo-

dal Split und somit auch auf die verursachten globalen Emissionen.

Bei der Skalierung der Umfrageergebnisse wurde angenommen, dass die Angaben der
wenigen Teilnehmer aus den Altersgruppen der 46- bis 60-Jahrigen sowie der Uber 60-
Jahrigen reprasentativ fur alle Personen der jeweiligen Altersgruppe sind. Es besteht die
Moglichkeit, dass die wenigen alteren Teilnehmer aufgrund eines hohen Interesses am
Thema Mikromobilitat an der Umfrage teilgenommen haben — deren Angaben somit nicht
reprasentativ fur die gesamte Altersgruppe sind. Dies stellt ein gewisses Risiko dar und

konnte einen negativen Effekt auf die Verkehrsmittelanteile der E-Kleinfahrzeuge haben.

Die Teilnehmer der Birgerumfrage sind bei der Beantwortung aller Fragen beziiglich der
Verkehrsmittelwahl von schénem, trockenem Wetter ausgegangen. Bei schlechtem Wet-
ter wéaren E-Tretroller bzw. verschiedene E-Kleinfahrzeuge vermutlich deutlich seltener
gewdahlt worden. Laut Nobis (2019) sinkt der Radverkehrsanteil am Modal Split in
Deutschland im Herbst und Winter (Oktober — Marz) im Vergleich zum Fruhjahr und

Sommer (April — September) um durchschnittlich rund 4 %. Eine &@hnliche Reduktion
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konnte auch auf den Anteil der E-Tretroller bzw. verschiedenen E-Kleinfahrzeuge zutref-

fen.

AbschlieBend ist zu beachten, dass die Umfrageteilnehmer die Fragen bezuglich der
Verkehrsmittelwahl auf Basis ihres Kenntnisstandes und der aktuellen infrastrukturellen
Situation in Ludwigsburg beantwortet haben. Die Umfrageergebnisse zeigen, dass vor
allem sicherheitsrelevante MafRnahmen, eine flachendeckende Radinfrastruktur und ein
hoher Umweltnutzen der Fahrzeuge zu einem haufigeren Umstieg auf E-Kleinfahrzeuge
fuhren wirden (vgl. Abbildung 31). Auf3erdem ist davon auszugehen, dass umfassende
Regulierungsmalnahmen die Akzeptanz der Bevidlkerung gegeniiber den Fahrzeugen
erhdhen wirden. Beispielsweise kénnte eine Integration der Sharing-Fahrzeuge in eine
plattformibergreifende Mobilitats-App vorgeschrieben und somit der Zugang zu den

Fahrzeugen vereinfacht werden.
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4. Bedeutung der Untersuchungsergebnisse flr
Stadte

Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse aus Kapitel 3.1 ,Regulierung und
Einfluss von E-Leihtretrollerangeboten international und in Deutschland® und Kapitel 3.2
»Einfluss von elektrischer Mikromobilitat in Mittelstadten am Beispiel Ludwigsburg® her-

angezogen.

Zuerst wird die Ubertragbarkeit der Ergebnisse gepriift und anschlieBend werden Hand-
lungsempfehlungen fir den Umgang mit elektrischer Mikromobilitét in Stadten abgelei-
tet.

4.1. Ubertragbarkeit

In Kapitel 3.1 wurden international und in Deutschland angewendete Methoden zur Re-
gulierung von E-Leihtretrollerangeboten sowie deren Einfluss auf das Mobilitéatsverhalten
untersucht. AuBerdem wurde auf die Okologie der Fahrzeuge tiber den kompletten Le-

benszyklus eingegangen.

Es wurde herausgefunden, dass die Sharing-Anbieter auf internationaler Ebene teil-
weise deutlich umfangreicher und strenger reguliert werden als in Deutschland. Dabei
sind vor allem die innovativen Methoden der nordamerikanischen Stadte Santa Monica
und San Francisco aufgefallen, die im Rahmen von Pilotprojekten entwickelt wurden.
Durch die Einfihrung einer Genehmigungspflicht werden die Anbieter gezwungen, sich
an die Anforderungskataloge der Stadte zu halten. Dadurch wird von den Stadten sicher-
gestellt, dass die E-Leihtretroller zur Erreichung der jeweiligen verkehrspolitischen Ziele
beitragen. Gleichzeitig profitieren die Anbieter von einer hohen Akzeptanz und Nut-

zungsintensitat der angebotenen Dienstleistung.

Die dargestellten Anforderungen und Methoden kdnnen gréf3tenteils von jeder Stadt fur
die Regulierung von verschiedensten, privat betriebenen Sharing-Angeboten eingesetzt

werden.

Die Untersuchung der dkologischen Wirkungen von E-Leihtretrollern hat ergeben, dass
vor allem die Haltbarkeit und Auslastung der Fahrzeuge sowie die angewendete Me-
thode zum Laden der Akkumulatoren ausschlaggebend fur die Hohe der verursachten

Treibhausgasemissionen sind. Unter bestimmten Bedingungen wirden E-Leihtretroller
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Uber den kompletten Lebenszyklus deutlich geringere Treibhausgasemissionen verur-
sachen als ausgelastete Dieselbusse des OPNV und private Pkw.

Die Kenntnis der Faktoren, die primar die Hohe der verursachten Treibhausgasemissio-
nen von E-Leihtretrollern beeinflussen, kann auch zur Erh6hung der Nachhaltigkeit an-
derer geteilter E-Kleinfahrzeuge beitragen.

In Kapitel 3.2 wurde zuerst auf das aktuelle Verkehrsverhalten der Birgerinnen und Bur-
ger von Ludwigsburg eingegangen. Anschliel3end wurden durch ein schriftliches Exper-
teninterview die stadtischen Anforderungen an geteilte E-Kleinfahrzeuge und die dies-
beziglich notwendige stadtische Infrastruktur erhoben. AuRerdem wurde der Einfluss
von E-Tretrollern bzw. verschiedenen E-Kleinfahrzeugen auf das Mobilitatsverhalten in
Ludwigsburg mittels einer umfangreichen Blrgerumfrage untersucht. Darauf aufbauend
wurden der mdgliche Einfluss von Mikromobilitéat auf den Modal Split und die Treibhaus-

gasemissionen von Ludwigsburg abgeschatzt.

Das Experteninterview hat ergeben, dass private Mobilitatsanbieter schon lange Teil des
ortlichen Verkehrssystems sind und grundsatzlich kein Problem darstellen. Allerdings
wird von der Stadt die Seriositat der zahlreichen neuen Mobilitdts-Start-Ups bezweifelt
sowie das Konzept stationsloser Sharing-Fahrzeuge als nicht passend angesehen. Ein
ungeregeltes Abstellen von geteilten Fahrzeugen im offentlichen Raum sei nicht er-
winscht. Im Speziellen bei geteilten E-Tretrollern werden auf3erdem einige sicherheits-
relevante Probleme gesehen — vor allem, dass bei der Benutzung nur bedingt Handzei-

chen gegeben werden kdnnen.

Die dargestellten Probleme kdnnten grundsatzlich auch von anderen Stadten als solche
gesehen werden. Die von der Stadt geduf3erte Kritik kann von Sharing-Anbietern genutzt

werden, um die angebotene Dienstleistung weiter zu verbessern.

Die Ergebnisse der Blrgerumfrage haben gezeigt, dass die Umfrageteilnehmer geteilten
E-Kleinfahrzeugen durchaus positiv gegentuberstehen. Eine jederzeitige Verfugbarkeit
von E-Tretrollern bzw. verschiedenen E-Kleinfahrzeugen wirde die Verkehrsmittelwahl
der Teilnehmer verandern und vor allem die Benutzung des MIV reduzieren. Anpassun-
gen der stadtischen Infrastruktur sowie eine umfassende Integration in das 6rtliche Ver-

kehrssystem wirden die Umsteigebereitschaft der Umfrageteilnehmer weiter erhéhen.

Durch die Skalierung der Umfrageergebnisse auf die komplette Ludwigsburger Bevélke-
rung hat sich herausgestellt, dass der Verkehrsmittelanteil des MIV am Modal Split durch

die Verfugbarkeit von E-Kleinfahrzeugen deutlich reduziert werden wirde. Dies hatte
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positive Auswirkungen auf die lokal verursachten Emissionen und kénnte unter bestimm-

ten Bedingungen auch die global wirksamen Emissionen des Verkehrssystems senken.

Aufgrund der regionalspezifischen Angaben der Umfrageteilnehmer kénnen die durch
die Burgerumfrage und anschlie3ende Skalierung gewonnenen Mobilitatskennwerte nur
auf Stadte mit vergleichbaren siedlungsstrukturellen Merkmalen (wie in Ludwigsburg)
ubertragen werden. Alle Stadte in Deutschland, die wie Ludwigsburg zum Raumtyp
yotadtregion — Mittelstadte, stadtischer Raum*® gehoren, sind in Abbildung 38 hellrot hin-
terlegt. Die dargestellte zusammengefasste Regionalstatistische Raumtypologie (Re-
gioStaR 7) wurde vom BMVI mit Unterstutzung des Bundesinstituts fir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) konzipiert (Nobis und Kéhler 2018).

Es ist zu beachten, dass sich Ludwigsburg im Vergleich zu anderen Stadten des glei-
chen Raumtyps in den folgenden wesentlichen Punkten unterscheidet (Kellerhoff et al.
2019):

erhohter Wegeanteil des OPNV am Modal Split,

¢ erhohter Anteil an jungen Erwachsenen,
e erhohter Anteil an Familien mit Kindern unter 6 Jahren,
e ein hdherer 6konomischer Status der Haushalte und

¢ ein hoherer Anteil an Vollzeitbeschaftigten.
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Abbildung 38 Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7) fir die Mobili-
tats- und Verkehrsforschung (Nobis und Kéhler 2018)

4.2. Handlungsempfehlungen

Im Folgenden sind Handlungsempfehlungen fir den Umgang mit stationslosen Sharing-
E-Kleinfahrzeugen in Mittelstadten am Beispiel Ludwigsburg dargestellt. Diese geben

Hinweise fur die Planungs- und Regulierungspraxis von stationslosen, geteilten
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Mikromobilitdtsangeboten. Sie beruhen auf den Erkenntnissen aus dem durchgefiihrten
Experteninterview sowie den Ergebnissen der Literaturrecherchen und der Birgerum-

frage.

Zwar stellt eine Einfihrung stationsloser Verleihmodelle die stadtischen Experten vor
viele Herausforderungen, allerdings kann diesen durch eine friihzeitige Integration in die
stadtischen Mobilitdtskonzepte sowie durch innovative Regulierungsmethoden begeg-

net werden.

Beriicksichtigung stationsloser Verleihmodelle in den stadtischen Mobilitatskon-
zepten

Wesentlicher Erfolgsfaktor bei der Gestaltung zukiinftiger, nachhaltiger Mobilitat wird
u.a. der gesellschaftliche Bewusstseins- und Veranderungsprozess (,Mind Change®)
sein, welcher derzeit bereits in unterschiedlichen Formaten und Erscheinungen zu Tage
tritt — beispielsweise beim Lebensmitteleinkauf. Sollen Stadte lebenswerter werden, ist
es unumganglich, dass sich die Menschen vermehrt gegen den Besitz eines privaten
Fahrzeugs entscheiden und sich nur bei Bedarf ein fur den jeweiligen Zweck passendes
Fahrzeug ausleihen. Vor allem in Stadten kénnen Sharing-Fahrzeuge mit wenig Auf-
wand eine umweltgerechte Mobilitat bieten. Sie garantieren eine bessere Auslastung der
vorhandenen Kapazitdten und reduzieren den Anspruch an Infrastrukturen fir den ru-

henden Verkehr.

Es ist entscheidend, dass die Mobilitat der Birgerinnen und Birger durch den Verande-
rungsprozess nicht eingeschrankt wird. Vor allem stationslose Verleihmodelle bieten ei-
nen unmittelbaren Zugang zu verschiedenen Mobilitdtsangeboten und kénnen flachen-

deckend mit geringen finanziellen Aufwendungen umgesetzt werden.

Die Ergebnisse der Birgerumfrage zeigen, dass jederzeit verfigbare, geteilte E-Tretrol-
ler bzw. verschiedene E-Kleinfahrzeuge ein hohes Substitutionspotential von MIV-Fahr-
ten aufweisen (vgl. Absatz 3.2.3). Zukunftig ist damit zu rechnen, dass sich die Modell-
palette im Bereich stationsloser Mikromobilitatsdienstleistungen und somit auch das
Substitutionspotential erweitern wird. Um dieses Potential zu erschlieRen, sind Konzepte
und Rahmenbedingungen zu entwickeln, die sich in die gesamtstéadtische Mobilitatspo-
litik einordnen. Dadurch kann eine bloRRe Verlagerung innerhalb des Umweltverbundes
vermieden und die Stadt langfristig auf stationslose, geteilte Mobilitatsformen vorbereitet
werden. Gleichzeitig mussen die politischen Rahmenbedingungen so gestaltet werden,

dass sich der verkehrspolitische Fokus weg vom privat genutzten Pkw verschiebt.
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Die Konzepte sollten vor allem die folgenden Aspekte bertcksichtigen:

e Darstellung der Entwicklungspotentiale (z.B. Gr63e des Geschéftsgebiets, Fahrzeug-
anzahl, Kooperationsmaoglichkeiten)

e Entwicklung spezifischer Anforderungen (z.B. Geofencing-Zonen, spezielle Abstell-
flachen)

e Erarbeitung von Anforderungen fur die Verknupfung mit dem OPNV (z.B. tarifliche

Integration)

¢ Festlegung von Verantwortlichkeiten und Definition der Rollen innerhalb der Verwal-

tung

Rechtliche Einordnung stationsloser Sharing-Modelle

Im Regelfall wird die Nutzung des 6ffentlichen Raumes in Deutschland von den Sharing-
Anbietern als ,zweckmaRiger Gemeingebrauch® angesehen und erfordert somit keine
ausdruckliche Genehmigung der Stadt. Grundsatzlich besteht jedoch die Mdglichkeit,
eine ,Sondernutzungspflicht® fur stationslose Leihfahrzeugmodelle festzusetzen. So-
lange das geltende Bundesrecht nicht dementsprechend angepasst wird, kann von den
Bundeslandern eine Sondernutzungspflicht in ihre Landesgesetze integriert oder von
den Stadten die jeweilige Sondernutzungssatzung angepasst werden (vgl. Absatz
3.1.2.2).

Die Einordnung als ,Sondernutzung® ist zu empfehlen und hétte sowohl fir die Stadte
als auch fur die Anbieter Vorteile. Die Stadte kdnnten im Bedarfsfall schneller und ge-
zielter einschreiten und Vorschriften erstellen, an welche sich die Sharing-Anbieter ver-
bindlich halten mussen. Aulerdem kdnnten Verwaltungs- und Sondernutzungsgebiihren
erhoben werden. Die Anbieter profitieren von klaren gesetzlichen Rahmenbedingungen

und einer hohen Akzeptanz der angebotenen Dienstleistung.

Den Anbietern sollte deutlich gemacht werden, dass es sich bei der ,Sondernutzung®“ um
verbindliche Regelungen in beiderseitigem Interesse handelt. Im Vordergrund sollten
nicht die méglichen Einnahmen, sondern die Forderung eines vorteilhaften Mobilitatsan-

gebotes stehen.

Kommunikation und Abstimmung
Sobald ein Sharing-Anbieter Interesse an der Bereitstellung seiner Dienstleistung be-
kundet, sollten Kommunen und Anbieter offen kommunizieren und sich abstimmen. Da-

fur ist es notwendig, dass zuvor Verantwortlichkeiten innerhalb der Stadtverwaltung
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festgelegt wurden. Klare Zustandigkeiten und direkte Kommunikationswege sind sowohl

auf Seiten der Anbieter als auch bei den Kommunen eine wichtige Grundvoraussetzung.

Zur Abstimmung der Kooperation sind alle notwendigen Akteure miteinzubeziehen (z.B.
Offentliche Nahverkehrsbetriebe, politische Gremien, Versicherungsunternehmen, Inte-
ressensverbénde). Gemeinsam sollte eine geeignete Vorgehensweise erarbeitet sowie
die Umsetzbarkeit der im jeweiligen Mobilitdtskonzept festgelegten Anforderungen ge-

pruft werden.

Kommt eine Kooperation zustande, sind zudem die Blrgerinnen und Birger miteinzube-
ziehen (,Nutzerpartizipation®). Die Verleihmodelle kdnnen sich nur als fester Bestandteil
etablieren, wenn sie von der Offentlichkeit angenommen und akzeptiert werden. Ge-
meinsam koénnen nicht nur ein Verstandnis fur die neuen Fahrzeuge geschaffen und

Anregungen gesammelt, sondern auch das Risiko fUr Vandalismus gemindert werden.

Um die Verkehrssicherheit zu starken, sollte friihzeitig Uber die geltenden gesetzlichen
Regelungen informiert sowie Sicherheitstrainings oder Testparcours auf kommunalen
Veranstaltungen angeboten werden. Die Birgerumfrage hat gezeigt, dass vor allem
junge Personen nicht ausreichend Uber die Vorschriften der eKFV informiert sind (vgl.
Absatz 3.2.3).

Entwicklung eines Anforderungskataloges an die Sharing-Anbieter

Vor dem Hintergrund der dynamischen Entwicklungen der Mobilitdtsdienstleister sollte
von den Stadten ein Anforderungskatalog vorbereitet werden, um im Bedarfsfall kurzfris-
tig reagieren zu konnen. Dieser sollte klare Vorgaben an die Anbieter enthalten, um die
stadtpolitische Vertraglichkeit der Sharing-Angebote sicherzustellen. Die Ergebnisse aus
der Kommunikation und Abstimmung mit allen beteiligten Akteuren sind zu erganzen. Je
nachdem, wie stationslose Sharing-Modelle rechtlich eingeordnet wurden, sind die In-
halte der Vereinbarung entweder freiwillig oder verpflichtend von den Anbietern einzu-

halten.

Im Folgenden sind die Inhalte des Anforderungskataloges dargestellt, die vom Autor als
unbedingt notwendig fur einen stadtvertraglichen, geordneten und fir beide Seiten vor-

teilhaften Betrieb gesehen werden.

Dabei wurden beispielsweise verschiedene Methoden zur Sicherstellung eines hohen
Umweltnutzens integriert. Sowohl von den stadtischen Experten als auch von den Um-
frageteilnehmern wurde der Klima- und Umweltvertraglichkeit der Sharing-Modelle ein

hoher Stellenwert beigemessen (vgl. Absatz 3.2.2 und 3.2.3).
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Nutzungs- und Geschaftsgebiet

Einhaltung der definierten Geofencing-Zonen
(z.B. Sperrgebiete, Geschwindigkeitsbegrenzung, bevorzugte Aufstellstandorte)

Bereitstellung von Fahrzeugen an bestimmten Standorten
(z.B. Verknupfung mit OPNV-Haltepunkten)

Einbindung peripherer Stadtgebiete bzw. im Sinne von Mobilitatsdienstleistungen
benachteiligter Stadtgebiete

GroRRe und Art der Fahrzeugflotte

Dynamische Entwicklung der Flottengrdl3e
(garantiert eine bestimmte Auslastung, verhindert ein Uberangebot und starkt die
Akzeptanz (vgl. Absatz 3.1.2.1))

Anforderungen an die angebotene Dienstleistung

Erflllung der Sicherheitsstandards und rechtlichen Vorschriften der eKFV
Gleichmaliige Verteilung in der Stadt (keine Ansammlungen)
Wechselbare Akkumulatoren

Umverteilung der Fahrzeuge mit E-Lastenfahrradern

Ladung mit Okostrom

(Evtl. Bereitstellung einer Lebenszyklusanalyse der Fahrzeuge)

Service

Entfernung falsch geparkter/beschadigter Fahrzeuge innerhalb eines bestimmten

Zeitraums

Sicherstellung korrekt geparkter Fahrzeuge

(z.B. durch Mitarbeiterteams, Softwarelésungen, monetare Anreize)
Kooperationen mit anderen Mobilitdtsanbietern der Stadt foérdern

Sofortige Entfernung aller Fahrzeuge, falls die Dienstleistung eingestellt wird

Kundeninformation / Kommunikation zur Erhéhung der Sicherheit und Akzep-

tanz

Einrichtung einer 24 h Hotline

(Information, Beschwerden, Notfélle)

Abbildung der Kontaktinformationen auf den Fahrzeugen
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= Abbildung von Sicherheitshinweisen auf den Fahrzeugen
= Sicherheits- und Nutzungshinweise vor jeder Miete in der App
= Durchfiihrung regelmaRiger Informationsveranstaltungen
e Kontakt zur Stadt
= Bereitstellung eines direkten Ansprechpartners
= Regelmaliige Treffen zwischen Anbieter und Stadt
= |nformation Uber geplante Flottenveranderungen
e Dateniliberlassung und Evaluation

= Einheitliche Bereitstellung anonymisierter Daten mittels der MDS
(ermdglicht einen Informations- und Datenaustausch in Echtzeit, die Integration in
Mobilitatsplattformen und die Auswertung/Visualisierung von Nutzungsdaten (vgl.
Absatz 3.1.2.1))

= Monatliche/Vierteljahrige Berichterstattung tUber bestimmte Daten

(z.B. Auslastung/Nutzung zur Uberpriifung der dynamischen Flottenobergrenze)
= Regelmafige Durchfiihrung von Umfragen Uber die App
e Darstellung der erhobenen Gebuhren (bei Sondernutzung) z.B.
= fur die Nutzung des offentlichen Raumes
= zum Ausbau der Infrastruktur (z.B. Stellplatze)
= zum Ausgleich der Verwaltungskosten
Sanierung und Ausbau der stadtischen Fahrradinfrastruktur
Durch ein stationsloses Verleihmodell von E-Kleinfahrzeugen steigt die ohnehin beste-

hende Notwendigkeit, die Infrastruktur fir den Fahrradverkehr hinsichtlich des Umfangs,

der Qualitat und Sicherheit stark auszubauen.

Um ein geordnetes Stadtbild sicherzustellen und Blockaden von Gehwegen zu vermei-
den, sollten auRerdem flachendeckend ausgewiesene Parkmdglichkeiten fur E-Klein-
fahrzeuge und Fahrrader geschaffen werden. Deren Nutzung kénnte durch monetéare
Anreize seitens der Sharing-Anbieter geférdert werden. Auch ware es denkbar, eine Be-
endigung der Miete nur auf den ausgewiesenen Parkflachen zu ermdglichen (vgl. Absatz
3.1.2.1).
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Sowohl der Ausbau der Fahrradinfrastruktur als auch die Schaffung ausgewiesener
Parkflachen muss unter Inanspruchnahme von bisher dem Kfz-Verkehr vorbehaltenen
Verkehrsflachen geschehen.

Laut den Angaben der Umfrageteilnehmer wiirde das Umsteigepotential auf E-Kleinfahr-
zeuge weiter steigen, sollten sicherheitsrelevante MalRnahmen getroffen und die Fahr-
radinfrastruktur ausgebaut werden (vgl. Absatz 3.2.3).

Wirkungsanalyse und Identifikation von Verbesserungsmaoglichkeiten
Bereits wahrend der Implementierung der stationslosen Verleihmodelle sollten die tat-
sachlichen Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung untersucht und Verbesserungs-

mdglichkeiten identifiziert werden.

Die Analyse der Auswirkungen kann aufgrund der Datenbereitstellung mittels der MDS
auch von der Kommune selbst ibernommen werden. Fir den Abruf und die Auswertung
der Daten stehen bereits einige Open-Source-Ldsungen zu Verfligung (Radforschung
2019). Sollten nicht die notwendigen Kapazitaten bestehen, kénnen die Rohdaten zu-
nachst auch nur gesammelt und zu einem spateren Zeitpunkt von der eigenen IT aus-

gewertet werden. Alternativ kbnnte ein externer Dienstleister beauftragt werden.
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5. Fazit / Ausblick

Zielstellung dieser Masterarbeit war die kritische Analyse und Bewertung einer potenzi-
ellen Bereitstellung von stationslosen, elektrischen Kleinfahrzeugen durch Mikromobili-
tatsanbieter in Mittelstadten am Beispiel der Stadt Ludwigsburg.

Folgende Aspekte wurden dabei betrachtet:
e Methoden zur Regulierung privater Mobilitatsdienstleister

e Madgliche Auswirkungen von E-Leihtretrollern bzw. verschiedenen, geteilten E-Klein-

fahrzeugen auf das Mobilitatsverhalten in Mittelstadten
¢ Auswirkungen auf die Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen in Mittelstadten

e Ubertragbarkeit der Erkenntnisse und Ableitung von Handlungsempfehlungen

Hierzu wurden Literaturrecherchen bzgl. bestehender Erfahrungswerte zur Regulierung
von E-Leihtretrollerangeboten sowie ein schriftliches Experteninterview und eine Blrge-

rumfrage in der Stadt Ludwigsburg durchgefihrt.

Ein zentrales Ergebnis aus den Literaturrecherchen ist, dass Anbieter von E-Leihtretrol-
lern von den nordamerikanischen Stadten San Francisco und Santa Monica deutlich
umfangreicher reguliert werden als von den anderen untersuchten Grof3stadten. Durch
die Einfihrung einer Genehmigungspflicht in Verbindung mit innovativen Regulierungs-
methoden, einem umfassenden Anforderungskatalog und einfachen infrastrukturellen
Anpassungen haben sie erreicht, dass die angebotenen Mobilitéatsdienstleistungen zur
Erfullung der jeweiligen umwelt- und verkehrspolitischen Ziele beitragen. Zudem kénnen
die Stadte, durch einen einheitlichen, elektronischen Datenaustausch, in Echtzeit mit
den verschiedenen aktiven Mobilitatsdienstleistern kommunizieren. Dies senkt den Ver-

waltungsaufwand und erméglicht den Zugriff auf wertvolle Verkehrsdaten.

Um private Mikromobilitdtsdienstleister in Deutschland &hnlich zielfihrend regulieren zu

kdnnen, ist eine rechtliche Einordnung als ,Sondernutzung® erforderlich.

Eine weitere Erkenntnis der Recherchen ist, dass die H6he der dkobilanziellen Wirkun-
gen von E-Leihtretrollern hauptséchlich von der Auslastung, Lebensdauer und Methode
zum Laden der Akkumulatoren abhangt. Durch die Optimierung der Fahrzeuganzahl,
eine Erhéhung der Akzeptanz und nachhaltige Lademethoden waren die Leihfahrzeuge

okologisch konkurrenzfahig zu einem ausgelasteten Dieselbus des OPNV.

79



Da bisher nur eine 6kobilanzielle Betrachtung von E-Leihtretrollern durchgefuhrt wurde
und diese auf den spezifischen Bedingungen einer US-amerikanischen Stadt beruht, ist
die Erstellung einer weiteren Okobilanz zu empfehlen. Hierbei sollten die in Deutschland
angewendeten Verleihmodelle der Anbieter sowie die neuen E-Leihtretroller-Generatio-
nen mit wechselbaren Akkumulatoren herangezogen werden. Auf3erdem sind die Wir-

kungen mit denen elektrifizierter Busse und Pkw zu vergleichen.

Die Auswertung des Experteninterviews hat u.a. ergeben, dass hinsichtlich geteilter, sta-
tionsloser E-Kleinfahrzeuge Probleme befurchtet werden, die durch eine umfangreiche
Regulierung vermieden werden kdnnten. So werden vor allem die Qualitat und Nachhal-
tigkeit der angebotenen Leihfahrzeuge sowie der Umgang mit Nutzungsdaten und die
Erreichbarkeit der privaten Mobilitdtsanbieter infrage gestellt. Einem ungeregelten Ab-
stellen von stationslosen Leihfahrzeugen im 6ffentlichen Raum kénnte zuséatzlich durch
die Schaffung von ausgewiesenen Parkflachen entgegengewirkt werden. Um auf Mikro-
mobilitatsanbieter vorbereitet zu sein, sollte sowohl die Mdglichkeit der Regelung als

»~Sondernutzung® gepruft als auch ein Anforderungskatlog entwickelt werden.

In Bezug auf die Sicherheit von E-Leihtretrollern sind vor allem die folgenden Kriterien

entscheidend:

e Glatte Fahroberflache

e Absenkung der Bordsteinkanten

e Gewisse Breite der Infrastruktur, um Uberholvorgange zu erméglichen
e R&umliche Trennung vom Kfz-Verkehr

e Ausstattung mit Fahrtrichtungsanzeigern

Da die notwendige Ausstattung der Fahrzeuge bundesweit durch die Elektrokleinstfahr-
zeugeverordnung geregelt ist, kann diese nicht von der Stadt beeinflusst werden. Eine
Anpassung bzw. Aktualisierung der Verordnung hinsichtlich der Installation von Fahrt-

richtungsanzeigern wird deshalb empfohlen.

Das wesentliche Ergebnis der Biurgerumfrage ist, dass eine Verfligbarkeit von E-Leih-
tretrollern bzw. verschiedenen, geteilten E-Kleinfahrzeugen (E-Tretroller, E-Fahrrader,
E-Lastenfahrrader) das Mobilitatsverhalten der Personen in Ludwigsburg deutlich veran-
dern wirde. Skaliert auf die komplette Ludwigsburger Bevdlkerung hétten E-Leihtretrol-
ler 12 % und die verschiedenen, geteilten E-Kleinfahrzeuge 24 % Wegeanteil am Modal
Split. Dabei wirden die Fahrzeuge in beiden Fallen die Wegeanteile des motorisierten

Individualverkehrs starker reduzieren als die Wegeanteile aller Verkehrsmittel des
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Umweltverbundes zusammen. Dies konnte den lokalen, verkehrsbedingten Ausstol3 von
Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen deutlich verringern. Auch global ist, bei
Schaffung der richtigen Voraussetzungen, eine Reduktion moglich. Vor allem ein Aus-
bau der stadtischen Fahrradinfrastruktur sowie die Schaffung weiterer sicherheitsrele-
vanter MalRnahmen konnten die Umsteigebereitschaft weiter erhthen.

Da die Skalierung der Umfrageergebnisse auf verschiedenen Annahmen beruht, sollten
die Ergebnisse nur zur groben Einordnung des mdglichen Verkehrsverlagerungspoten-

tials herangezogen werden.

Inwiefern eine umfangreiche Regulierung von Mikromobilitdétsangeboten deren Akzep-
tanz und somit die Umsteigebereitschaft weiter erh6hen wirde, konnte aufgrund fehlen-
der Vergleichswerte nicht abgeschéatzt werden. In Bezug auf das aktuelle Bestreben, den
Pkw-Anteil in Stadten zu senken und den verkehrsbedingten AusstoR3 von Luftschadstof-
fen und Treibhausgasemissionen zu reduzieren, sind weitere Untersuchungen, z.B. im

Rahmen von Pilotprojekten, zu empfehlen.

Die abgeleiteten Handlungsempfehlungen ermdglichen den Stadten, informierte Ent-
scheidungen in Bezug auf stationslose Verleinmodelle zu treffen, und unterstitzen bei
der Bewaltigung der verschiedenen Herausforderungen. Dies scheint vor allem fir
Stadte wichtig, denen nur begrenzte Ressourcen zu Verfligung stehen, um, zusatzlich
zum ,normalen Tagesgeschehen®, die Einfihrung neuartiger Mobilitatsangebote zu pla-

nen.

Die hier vorliegenden Ergebnisse kdnnen dartiber hinaus auch ein Ausgangspunkt fur
weitere Forschungsaktivitédten sein. So kdnnten die Methoden zur Regulierung und In-
tegration von Mikromobilitdtsdienstleistern auch auf andere geteilte Mobilitdtsformen
ubertragen werden, wie z.B. Carsharing, autonome Fahrzeuge oder Flugtaxis. Da davon
auszugehen ist, dass die Verkehrsleistung zukinftig vermehrt von geteilten, vernetzten
Fahrzeugen erbracht werden wird, sollten die Methoden schon jetzt erprobt und erste
Erfahrungen gesammelt werden. Von besonderer Bedeutung erscheint dabei der digitale
Datenaustausch zwischen den Stadten und den Anbietern. Dadurch konnte ein erster

Baustein fir einer digitale, stadtische Infrastruktur gesetzt werden.
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Anhang A: Experteninterview — Ausgefliter Fragen-
katalog

Schriftliches Interview mit Experten der Stadt Ludwigsburg

Datum: Januar 2020

Interviewer: Marius Held

Interviewpartner:

e Fachbereich Nachhaltige Mobilitat (FB 63)

¢ Andere Fachbereiche wurden teilweise in die Beantwortung miteinbezogen

Definitionen / Informationen

Uberbegriff ,elektrische Mikromobilitat*:

Zu elektrischer Mikromobilitat zahlen samtliche kleine, elektrisch betriebene Fahrzeuge, die teilweise
schon heute unser Verkehrssystem erganzen. Dazu gehdren E-Roller, Pedelecs, Lasten-Pedelecs,
neuartige kleine Elektrofahrzeuge sowie Elektrokleinstfahrzeuge.

LElektrokleinstfahrzeuge (eKF)":

eKF sind Kraftfahrzeuge, die einen elektrischen Antrieb, eine Lenk- oder Haltestange und eine bauart-
bedingte Héchstgeschwindigkeit von 6 bis 20 km/h haben (z.B. E-Tretroller). Wahrend fur E-Roller, Pe-
delecs, Lasten-Pedelecs und andere kleine Elektrofahrzeuge ausschliel3lich die StralRenverkehrsord-
nung (StVO) gilt, sind die Regelungen fir die Teilnahme von eKF am StraBenverkehr erganzend in der
Elektrokleinstfahrzeugeverordnung (eKFV) festgelegt.

eKFV — Wo darf gefahren werden?

eKF missen Radfahrstreifen oder baulich angelegte Radwege benutzten, unabhéngig davon, ob diese
fur Radfahrer benutzungspflichtig sind oder nicht. Nur wenn weder ein Radweg noch ein Radfahrstreifen
vorhanden ist, durfen sie die Fahrbahn benutzen. Zuldssig ist auRerdem das Fahren in verkehrsberu-
higten Bereichen. Gehwege und Fu3géangerzonen dirfen eKF nur benutzen, wenn das Zusatzzeichen

+Elektrokleinstfahrzeuge frei* aufgestellt ist.

eKFV — Sicherheit:

Eine Fahrerlaubnis ist zum Fihren eines eKF nicht erforderlich. Das Mindestalter zum Fahren betréagt

14 Jahre. AuRerdem missen eKF Uber zwei voneinander unabhangige Bremsen, eine Beleuchtung,
Rickstrahler oder reflektierende Streifen und eine helltdnige Glocke verfiigen. Es besteht keine Helm-
pflicht.

Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums von stationslosen Leihfahrzeugen:

Mit dem Urteil vom 31. Mé&rz 2009 entschied das Verwaltungsgericht Hamburg, dass stationslose Leih-
fahrréader keiner Sondernutzungsgenehmigung unterliegen. Sharing-Unternehmen sehen das Abstel-
len von Leihfahrradern und Leihrollern deshalb bislang im Regelfall als zweckméaRigen Gemeinge-
brauch an — sie brauchen also keine Genehmigung. Mangels einer neuen gerichtlichen Bewertung hat
der Beschluss weiterhin Signalwirkung — trotz gednderter Rahmenbedingungen. Wegen der gesetzli-
chen Unsicherheiten sind die Stadte dazu lbergegangen, unter dem Vorbehalt einer Regelung
durch Sondernutzung, zunachst freiwillige Vereinbarungen mit den Anbietern tber die Nutzung des
offentlichen Strallenraums zu treffen. Darin legen die Stadte Richtlinien fur die Sharing-Anbieter fest

und wollen somit einer unkontrollierten Verbreitung entgegenwirken.
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ALLGEMEINES
1. Was sind die Ubergeordneten verkehrspolitischen Ziele der Stadt Ludwigsburg?

Das verkehrspolitische Ziel der Stadt ergibt sich aus dem Titel des Fachbereichs 63
Nachhaltige Mobilitat: es soll eben jene gestarkt werden. Dabei ist eine gleichberech-

tigte Planung Uber alle Mobilitatstrager hinweg selbstverstandlich.

2. An was denken Sie als erstes beim Thema ,elektrische Mikromobilitat‘ bzw. ,Elekt-
rokleinstfahrzeuge“?

Als Laie an E-Roller, als Fachmann kann das auch ein E-Lastenrad sein, wobei die-

ses nicht bis 20 km/h geregelt ist.

3. Private Unternehmen prdgen immer _mehr die stadtischen Mobilitdtsangebote in
Deutschland. Sehen Sie darin ein Problem? Warum?

Ludwigsburg ist es seit 1926 gewohnt, dass das Privatunternehmen LVL Jager den
OPNV in der Stadt durchfiihrt. Die Schienenangebote werden durch Privatunterneh-
men erbracht und auch Taxis als Teil des OPNV, Carsharing und Bikesharing wer-
den in Ludwigsburg durch Privatunternehmen angeboten.

Es gibt somit vordergrindig kein Problem. Probleme entstehen erst dann, wenn die
Unternehmen mangelhafte Leistung bringen wirden, wenn sie nicht ansprechbar
sind oder sich auf3erhalb des rechtlich geordneten Rahmens bewegen. Dieser Rah-
men ist bei vielen Themen essenziell, um insbesondere in Bezug auf die Qualitat der
erbrachten Dienstleistung Klarheit Gber Anspriiche und Pflichten zu haben. Fir eine
Stadtverwaltung als untere Verwaltungsbehérde muss dieser Rahmen nicht nur klar
gefasst sein, sondern auch durchsetzbar, um Sicherheit und Ordnung im 6ffentlichen

Raum stets zu gewabhrleisten.

Die Stadtverwaltung muss sich also darauf verlassen kdnnen, dass Mobilitdtsanbie-
ter erreichbar und ansprechbar sind und die Qualitat ihrer Produkte sichern kénnen.
Sie durfen dabei weder die Sicherheit der Nutzenden noch von Unbeteiligten geféahr-

den. Dies gilt fuir eine S-Bahn genauso wie fur einen E-Roller oder ein Leihrad.

Das ungeregelte Abstellen im offentlichen Raum, wie vor einigen Jahren bei Leihra-
dern durch ausléndische Firmen, die sich nicht mit der Verwaltung im Vornherein
abgestimmt haben, wie es in Berlin oder Miinchen zu beobachten war, sind hier deut-

liche Negativbeispiele, die man als Problem sehen kann.

Offentliche Flachen sind fiir bestimmte Zwecke gewidmet und stehen der Allgemein-

heit zur Verfiigung. Diese flr privatwirtschaftliche Nutzung zu annektieren ist nicht
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zulassig. Selbst bei einem Car-Sharing-Auto kann nicht einfach ein 6ffentlicher Stell-
platz ohne vorherige Ausschreibung und Widmung fur solche Fahrzeuge reserviert

werden.

4. Halten Sie einen offenen Datenaustausch zwischen den Anbietern und der Stadt fir
wichtig? Warum?

Eine Verwaltung hat als Teil des Staates eine besondere Verantwortung beim Um-
gang mit Daten von Menschen. Ein offener Datenaustausch kann und darf so pau-
schal nicht existieren. Ein Austausch von Bewegungs- oder Nutzungsdaten kann fir
die Mobilitatsplanung nutzlich sein, muss dafiir aber so anonymisiert sein, dass sie

allen erforderlichen Datenschutzkriterien entsprechen.

Wichtig dagegen kann das Zur-Verfligung-Stellen von offenen Datensétzen, wie Po-
sitionsinformationen der Mobilitatsangebote sein, um diese in Geo-Informations-Sys-
temen oder Mobilitatsplattformen integrieren zu kénnen. Im Rahmen von Open-Data
bieten so zahlreiche Mobilitdtsdienstleister ihre Daten an, wie die Website
;ww.mcloud.de“ des Bundes zeigt. Ob dies direkt mit der Stadt ausgetauscht wird
oder online zur Verfligung gestellt wird, ist nicht so wichtig. Wichtiger ist eher generell
der enge Kontakt mit der Verwaltung, wenn es um die Einrichtung eines neuen An-

gebots im offentlichen Raum geht und dieser dafiir genutzt werden soll.

STADTRAUM

5. Wie beurteilen sie die Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums von Sharing-Anbie-
tern? Stellen sie einen Gemeingebrauch oder eine Sondernutzung dar?

Die Frage ist nicht pauschal beantwortbar, da die Stra3engesetzte in den Bundes-
landern unterschiedlich gestaltet sind. Generell regeln sie aber diese Begriffe. Im

Stral3engesetz von Baden-Wirttemberg wird unter 8§13 (1) ausgefiihrt:

,Der Gebrauch der 6ffentlichen Stral3en ist jedermann im Rahmen der Widmung und
der Straf3enverkehrsvorschriften innerhalb der verkehrsiblichen Grenzen gestattet
(Gemeingebrauch). Kein Gemeingebrauch liegt vor, wenn durch die Benutzung einer

Offentlichen Stralle der Gemeingebrauch anderer unzumutbar beeintréchtigt wird.”
Diese Unzumutbarkeit kann vorliegen, wenn z. B. ein abgestellter Roller die Begeh-
barkeit einer Ful3verkehrsanlage behindert.

Auch die Sondernutzung wird dahingehend reglementiert, dass die Belange von Be-
hinderten zu berlcksichtigen sind gemaf 816 (1):

,Die Benutzung einer Stral3e (iber den Gemeingebrauch hinaus (Sondernutzung) be-

darf der Erlaubnis. Die Erlaubnis darf nur auf Zeit oder auf Widerruf erteilt werden.
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http://www.mcloud.de/

7.

Eine Erlaubnis soll nicht erteilt werden, wenn Menschen mit Behinderungen durch
die Sondernutzung in der Ausiibung des Gemeingebrauchs erheblich beeintrachtigt

wiirden.”

Da ein abgestellter Roller im ,Freefloating“ als Werbetrager flr ein Mobilitatsangebot
betrachtet werden kann, ist von einer Sondernutzung auszugehen, wie dies auch bei
Sharing-Fahrzeugen der Fall ist. Diese Beurteilung ist aber nicht abschliel3end ge-
klart. Im Dialog im Fachbereich und mit anderen Kommunen kam die Frage auf, ob
.Freefloating” doch eher als Gemeingebrauch einzustufen ist. Stadte wie Erlangen
haben sich hier intensiv mit der Frage beschéftigt und auf der Basis der Einstufung

als Gemeingebrauch sehr umfangreiche Uberlegungen angestellt.

Ist fir das Angebot eine konkrete Infrastruktur, wie eine Abstellflache oder eine Sta-
tion erforderlich, liegt dies definitiv nicht mehr im Gemeingebrauch und bedarf einer

Genehmigung durch die StralBenbaubehdrde.

Wiirden Sie sich eine Reform der Gesetzeslage wiinschen (Sharing-Fahrzeuge stel-
len eine_Sondernutzung dar!) oder beflirworten Sie es, dass die Stadte, durch frei-
willige Vereinbarungen mit den Anbietern, selbst Uiber die Nutzung des 6ffentlichen
StralBenraums entscheiden kénnen?

Die jetzige Regelung gibt einen klaren Ordnungs- und Gestaltungsrahmen flir beide

Seiten vor.

Wie beurteilen sie den Einfluss von geparkten Sharing-Fahrzeugen auf die Asthetik
des Stadtraums?

Jedes Fahrzeug kann als Fremdkorper im 6ffentlichen Raum betrachtet werden. Da-
bei wird aber aus stadtplanerischer Sicht danach unterschieden, ob es sich um eine
besonders sensible Stelle handelt. In Ludwigsburg werden auch Objekte im &ffentli-
chen Raum, wie Sitzbanke oder Werbetrager von Restaurants in Bezug auf die
Stadtgestaltung bewertet und ggf. auch abgelehnt. Dies gilt aber vornehmlich fir die
historische Innenstadt. Aus diesem Grund werden in diesem Bereich Stellplatze,
Radabstellanlagen und selbst Radverleihstationen so geplant, dass sie asthetischen

und funktionalen Kriterien zugleich entsprechen.

Das unkoordinierte Abstellen insbesondere von Elektro-Kleinfahrzeugen an beliebi-

ger Stelle im 6ffentlichen Raum ist nicht erwinscht.
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8.

Wie konnte der Einfluss von geparkten Sharing-Fahrzeugen auf den o6ffentlichen
Stadtraum requliert werden?

In dem die Angebote stationsbasiert sind, wie dies in Ludwigsburg bei Car- und Bike-
Sharing der Fall ist.

SICHERHEIT & ORDNUNG

9.

10.

11.

E-Tretroller haben, aufgrund der kleineren Rader und ihrer Konstruktionsweise, eine
andere Fahrdynamik als Fahrrader. Sehen Sie darin ein sicherheitsrelevantes Prob-
lem? Warum?

Ja, da StéRe oder Schlage durch Unebenheiten oder Bordsteinkanten weniger gut
abgefedert werden kénnen und Stirze mdglich sind. Das Balancieren auf kleinen
Réadern bietet auch nicht die gleiche Fahrstabilitat wie ein Fahrrad. Ein Fallen muss
jederzeit einkalkuliert werden. Ein Fahrrad bleibt ab einer bestimmten Geschwindig-

keit selbst ohne Hande am Lenker stabil fahrbar.

Beim Abbiegen mit einem E-Tretroller kbnnen, wahrend der Fahrt, nur bedingt Hand-
zeichen gegeben werden. Sehen Sie darin ein sicherheitsrelevantes Problem? Wa-
rum?

Bei der Teilnahme im StraRenverkehr ist das Kenntlich machen eines Abbiegevor-
gangs nach 89 StVO vorgeschrieben. Ist dies nicht méglich, ohne verkehrssicher auf
dem Roller stehen zu bleiben, ist dadurch eine verkehrssichere Teilnahme nicht ge-

geben.

Fallen lhnen andere sicherheitsrelevante Probleme bei E-Tretrollern ein? Wenn ja,
welche?

Durch die elektrische Unterstiitzung ist zu beachten, dass bei gleicher Reaktionszeit
gegenlber langsameren Verkehrsteilnehmenden eine groRere Distanz ab dem Mo-

ment des Bremsens zurtickgelegt worden sein kann.

E-Tretroller kénnen aktuell schwer auf der Stral3e und nicht auf FuBwegen eingesetzt
werden, ohne andere Verkehrsteilnehmende zu gefahrden; entweder durch man-
gelnde Kommunikation (Fehlende Handzeichen) oder durch die Geschwindigkeits-

unterschiede zum FulRverkehr.

Die Leistungsfahigkeit von Bremsen insbesondere bei abschissigen Strecken ist zu

betrachten.

Generell ist die Wartung des Fahrzeugs essenziell. Briiche oder Versagen von tech-

nischen Systemen konnen fatal sein.
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INFRASTRUKTUR

12.

13.

14.

15.

Wie werden neue Radwege in Ludwigsburg ausgeleqt (Breite, Untergrund-beschaf-
fenheit, Hohe der Bordsteinkanten, ...)?

Fur Radschnellwege und hochwertige Hauptradrouten ist eine Breite von mindestens
2 m bei Ein-Richtungsradwegen und mindestens 3,3 m bei Zwei-Richtungsradwegen
vorgesehen. Generell sollen diese asphaltiert sein. Bordsteine sollen so beschaffen
sein, dass sie von Fahrradern Uberfahrbar, aber taktil fir Blinde ertastbar bleiben.
Eine bauliche Trennung der Radwege von FuRverkehr und MIV ist auf diesen Ach-
sen so weit wie moglich erwiinscht. Alternativ sind auch Fahrradstra3en mit erheblich
reduziertem Kfz-Verkehr mdglich. An Querungsstellen und Kreuzungen sind Null-

Absenkungen wiinschenswert. Generell ist die Entwasserung zu beachten.

Das Radroutenkonzept 2025 schlief3t Netzliicken und erhéht die Attraktivitat und Ak-
zeptanz der radspezifischen Infrastruktur. Eignet sich die Auslegung dieser Infra-
struktur auch flr E-Tretroller?

Im Prinzip ja.

Wo werden neue Radwege in Ludwigsburg gefiihrt — auf der Stral3e oder raumlich
getrennt von der StraRe? Warum?

Soweit maglich sollen diese raumlich getrennt von der StrafRe geflihrt werden. Dies
kann auch bedeuten, dass eine Parallelstral3e vollstandig flr Fahrrader freigegeben
und auf diese Fahrzeuge ausgelegt wird. Ziel ist die Steigerung der subjektiven und
objektiven Sicherheit, um gezielt auch Personenkreise anzusprechen, die heute

noch nicht Fahrrad fahren, weil sie sich vor dem Fahren im StralRenraum firchten.

Im untergeordneten Netz oder auf Routen wo eine bauliche Trennung nicht mdglich
oder nicht sicher ist, sollen Markierungslosungen auf der Stral3e zum Einsatz kom-
men. Dies gilt auch, wenn eine Stral3e z. B. fir 20 Jahre wegen ihres guten Zustands
nicht umgebaut wird. Dann sind niederschwellige Losungen, auch durch Markierun-

gen auf der Stral3e Alternativen, um Licken im Netz zu schlieRen.

Was fir eine Infrastruktur sehen Sie als notwendig fir E-Tretroller?
a. Untergrundbeschaffenheit?
b. Hb6he der Bordsteinkanten?
c. Breite der Radwege?
d. Fuhrung der Radwege (auf oder rdumlich getrennt von der Straf3e)?

E-Tretroller sollen fern von Kfz und Ful3gehenden fahren. Am ehesten auf speziellen
Radwegen. Eine glatte Oberflache mit Grip ist unerlasslich. Mit dicken Reifen sind
ggf. hydraulisch gebundene Decken befahrbar. Ob diese komfortabel damit bei allen

Wetterlagen befahrbar sind, kann nicht als gesichert angesehen werden.
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Eine Null-Absenkung durfte die Gefahr von Stirzen minimieren.

Radwege muissen so breit sein, dass Uberholvorgange untereinander moglich sind
und auch Gegenverkehr nicht gefahrdet wird. Solange aber im Verkehr keine Zei-
chen gegeben werden kdnnen, ist es unerheblich, ob die Fihrung auf breiten Rad-
infrastrukturen auf der Stral3e (z. B Radfahrstreifen) oder baulich getrennt stattfindet.

ERREICHBARKEIT

16.

17.

18.

Gibt es — im Sinne von Mobilitdtsangeboten — benachteiligte Stadtgebiete/ Randge-
biete in Ludwigsburg? Wenn ja, wie sollen diese erschlossen werden?

Der duRRere Stadtteil Poppenweiler ist nicht gut mit allen Verkehrsmitteln erreichbar.
Dies liegt an der Lage auf der Hochflache tber dem Neckartal. Der Aufstieg ist un-
motorisiert beschwerlich und selbst fur Fahrrader auf manchen Wegen aufgrund der
Steilheit gefahrlich. Stirze mit Radern sind auch wegen Glatte durch nasse Blatter

oder Frost nicht selten.

Es fehlt generell eine attraktive, sichere und direkte kurze Verbindung tber den
Neckar direkt in Richtung Innenstadt. Dieser Mangel kann aber nicht absehbar be-
hoben werden. Deshalb sind Bikesharing-Angebote mit Pedelec und die Attraktivie-
rung des OPNV im Vordergrund stehend. Auch Mitnahmebanke werden im Stadtteil
gewinscht, da insbesondere Ladekapazitat fir Transporte fir Einkdufe oft auch eine

Rolle spielt.

Sehen Sie E-Tretroller als passendes Verkehrsmittel fir das Zuriicklegen der soge-
nannten  etzten Meile* (Anschluss an den OPNV)? Warum?

In ausgesuchten Fallen ware dies denkbar, wie z. B. zwischen grof3eren Parkierungs-
schwerpunkten wie einem Pendlerparkhaus und den Gewerbestandorten. Also dort,
wo klar definierbare Mobilitatsketten bestehen. Die Attraktivitat solcher Wege z. B.
zwischen Gewerbegebieten in der Weststadt und dem Westportal des Bahnhofs
wurde durch Pendlerbefragungen erkannt und zeigt sich in einer regen Nutzung der

extra hierfur eingerichteten Bike-Sharing-Stationen.

Wie werden NeuerschlieRungen in Ludwigsburg verkehrlich angeschlossen? Auf
welche Verkehrsmittel wird die dortige Infrastruktur ausgelegt? Gibt es Mindeststan-
dards fir die verkehrliche Anbindung?

Neubaugebiete sollen autodrmer werden und sind an attraktive Rad- und Fulinfra-
strukturen anzuschlieRen. Der OPNV soll integrierter Bestandteil der Mobilitatsange-
bote sein. In Mobilitatspunkten werden Sharing-Angebote gebindelt. Dazu zahlen
Car-Sharing, Bike-Sharing und Lastenrad. Die Moglichkeit von Elektromobilitat wird

in Gebauden durch Leerrohre und aufRerhalb durch Ladeinfrastruktur gesichert.
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Auch sichere Radabstellanlagen gehéren zu den Mindestvorgaben.

SHARING-DIENSTE

19.

20.

21.

E-Pedelecs kdnnen in der Region Stuttgart an speziellen Stationen (z.B. am Bahnhof
Ludwigsburg) ausgeliehen und nur an diesen wieder zuriickgegeben werden. Wieso
gibt es keine stationslosen (,free-floating“) Sharing-Angebote fiir Fahrrader oder Pe-
delecs in Ludwigsburg bzw. was sind die Griinde fir ein stationsbasiertes System?

Die stationsbasierten Systeme bieten ein klar erkennbares und verlassliches Ange-
bot an fest definierten Orten. Dies allein sorgt bereits fir Prasenz und Sichtbarkeit.
Gerade auch bei E-Lastenradern soll das Angebot sofort verortbar sein. Dies gilt
auch fur das Car-Sharing. So wird auch ein ungeregeltes Abstellen im 6ffentlichen
Raum oder Vandalismus vermieden, wie dies bei Free-Float-Angeboten bundesweit

beobachtet werden kann.

Stationsbasierte Angebote lassen sich auch besser zu Mobilitdtspunkten zusammen-
fassen bzw. strategisch im Raum verteilen. Damit kann auch die Erwartbarkeit ge-

steigert werden.

Noch gibt es keine stationslosen Sharing-E-Tretroller in Ludwigsburg. Wie sehen sie
eine mogliche Einfiihrung, positiv oder negativ? Warum?

Die bisherigen Bilder von verwahrlosten und umgefallenen E-Tretrollern in anderen

Stadten bekréaftigen die Haltung, nur stationsbasierte Systeme im Auge zu behalten.

Wo sehen Sie die groRten Chancen und Probleme/Hurden bei einer Einfilhrung von
Sharing-E-Tretrollern?

Ihre grofite Hurde ist die Seriositat der Angebote. Die Fahrzeuge missen qualitatvoll
und nachhaltig sein, sprich nicht nach wenigen Monaten oder Jahren Elektroschrott.
Der Umgang mit Daten muss bei den Anbietern seriés und transparent sein. Die An-
bieter missen ein Mindestmalfd an Service gewahrleisten und idealerweise mit den

Stadten ergebnisoffen zusammenarbeiten.

Fir ausgewahlte Strecken der letzten Meile kann dies fir bestimmte Zielgruppen wie
Berufstatige eine diskutable Alternative zu Fahrradern sein. Oft haben Pendler meh-
rere minderwertige Rader an Bahnhofen oder strategischen Umsteigepunkten plat-
ziert und verbrauchen dadurch ebenfalls Platz. In Fahrradhochburgen ist davon aus-
zugehen, dass ein gewisser Prozentsatz von Radern solchen Wegeketten dienen.
Sharing-Angebote kdnnen diesem Flachenverbrauch entgegenwirken. Hierflr waren
dann z. B. Flottenldésungen fur Firmen im Rahmen von Betrieblichem Mobilitatsma-

nagement interessante Ansatze.
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22.

Halten Sie es fiur wichtig, neuartige Sharing-Angebote in der Stadtplanung strate-
gisch zu berlicksichtigen? Warum?

Als Teil eines Baukastens von moglichen Mobilitdtsformen ja, aber nicht pauschal.
Es ist bisher nicht sichtbar geworden, wo der spezifische Vorteil von E-Tretrollern
gegeniber Fahrradern oder zu-Ful3-gehen ist. Eher wird noch in Schulen bei den
Abstellanlagen angedacht, unmotorisierte Tretroller oder Longboards zu berticksich-
tigen.

In Ludwigsburg liegt der FuRverkehrsanteil mit 24% sehr hoch und die Politik
wuinscht parteilibergreifend dessen weitere Starkung in jedem Stadtteil. Dies gilt

auch fur den Radverkehr, dessen Anteil noch deutlich wachsen muss.

OKOLOGIE

23.

24.

Was fir eine Rolle spielt die Klima- und Umweltvertraglichkeit von neuen Mobilitéts-
formen in der Stadt?

Eine sehr groR3e. Sie soll Maxime des zukuinftigen Handelns sein und bleiben. Die
Stadtverwaltung geht dabei aber auch so weit, dass sie die Nachhaltigkeit der ein-
gesetzten Giter selbst mit in die Betrachtung mit einbezieht.

Wie steht es um die Nachhaltigkeit der Fahrzeuge?

Die Stadt legt grofRen Wert auf Nachhaltigkeit bei der Beschaffung und erwartet, dass
Sharing-Fahrzeuge eine gewisse Robustheit besitzen und ggf. leicht reparierbar
sind. Gerade bei elektronischen Bauteilen oder Batterien spielen auch Uberlegungen
zur Haltbarkeit und der Wiederverwertbarkeit eine Rolle, ebenso die Herkunft der
Rohstoffe.
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Anhang B: Blurgerumfrage — Fragenkatalog

Elektro-Kleinfahrzeuge in Ludwigsburg - Segen oder Fluch?

Umfrage im Rahmen der Erstellung einer Masterarbeit an der Technischen Universitdt Mlnchen,
Liebe Ludwigsburgerinnen und Ludwigsburger,
vielen Dank fiir [hr Interesse an meiner Umfrage!

Seit Juni diesen Jahres sind Elektrokleinstfahrzeuge, wie z.B. E-Tretroller (,,E-Scooter”), in Deutschland zugelassen. Seitdem wird viel dariiber diskutiert. ob sie eine positive
Erganzung der Verkehrssysteme darstellen oder hauptsachlich als .SpaR-Mobile® genutzt werden.

Aus diesem Grund habe ich mich dazu entschieden, in meiner Masterarbeit Handlungsempfehlungen fiir den Umgang mit elektrischer Mikromobilitat in Stadten am Beispiel
Ludwigsburg zu erarbeiten. Diese sollen den Stadten aufzeigen, inwiefern sich E-Tretroller und andere E-Kleinfahrzeuge sowie deren Bereitstellung als geteilte Mietfahrzeuge
(.Fahrzeug-Sharing”) dazu eignen, ein bestehendes Verkehrssystem effektiv und sicher zu erganzen. Dazu ist es notwendig, deren maglichen Einfluss auf die Alltagsmobilitat
der Birger zu verstehen und Erkenntnisse beztglich der Verkehrsmittelwahl, des Wegezwecks und der Anforderungen der Burger zu gewinnen.

Es wurde mich sehr freuen, wenn Sie sich 10 Minuten Zeit nehmen kénnten, um den folgenden Fragenkatalog zu beantworten.

Die Teilnahme an der Umfrage erfolgt anonym und ist freiwillig. Sie kinnen die Umfrage jederzeit abbrechen. Alle von |hnen bereitgestellten Informationen werden vertraulich
behandelt und nur im Rahmen dieser Arbeit verwendet.

Bei Beantwortung aller Fragen haben Sie am Ende der Umfrage die Méglichkeit, an einer Verlosung von einem 25€ Amazon Gutschein teilzunehmen.
Sollten Sie Fragen haben, kénnen Sie sich jederzeit per E-Mail an mich wenden:

marius.held@tum.de

Vielen Dank fiir lhre Unterstiitzung!

Mit freundlichen Griften

Marius Held

Vorabinformation

Neuartige Fahrzeuge der Mikromobilitat, die in dieser Umfrage eine Rolle spielen

E-Tretroller E-Fahrrad E-Lastenfahrrad
e rein elektrisch bis e elektrische Unterstiitzung e elektrische Unterstiitzung bis
20 km/h bis 25 km/h 25 km/h

® Transport von Waren, Einkdufen
und Personen

(Abbildungen zeigen Beispiele)

© Die Elektrifizierung von urspringlich muskelkraftbetriebenen Fahrzeugen enweitert deren Einsatzmoglichkeiten sowie Konkurrenzfahigkeit.
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Inhaltlicher Einstieg

2 Wie ist Ihre Haltung gegentber neuen Mobilitatsformen?

Lehne ich stark ab Beflirworte ich sehr

# 3 Was sind fur Sie die zwei ausschlaggebendsten Kriterien fur die allgemeine Wahl des verkehrsmittels?

O Bitte wahlen Sie die zutreffenden Antworten aus:
O Bitte wihlen Sie 2 Antworten aus.

Nachhaltigkeit/Umweltfreundlichkeit
Spald

Kosten

Zeit

Komfort

Sicherheit

Sonstiges:

Status quo Threr Alltagsmobilitat

Alltagsmobilitat vor der Zulassung von Elektrokleinstfahrzuegen in Deutschland (bis Juni 2019).
Gehen Sie fur die Beantwortung der folgenden zwei Fragen davon aus, dass

« schéones, trockenes Wetter vorherrscht

* 4 Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zuriick?

MIV-Mitfahrer

MIV-Fahrer (Beifahrer,
(Auto, Taxi,
OPNV (Bus, Motorrad, Fahrgemeinsc
Bahn) Moped, ...) haft,. ...) Fahrrad

zur Arbeit L ]
beruflich (Wege wahrend der Arbeitszeit)
zur Ausbildung (z.B. Schule, Uni, Ausbildungsstatte)
Einkauf (z.B. von Lebensmitteln)
private Erledigung (z.B Arztbesuch, Behdrdengang)
Freitzeit unter der Woche (z.B. Freunde, Sport)
Freizeit am Wochenende (z.B. Ausflug, Stadtetrip)

Bringen oder Holen von Personen (z.B. zur Schule,
zu Freunden, einer Veranstaltung oder zum Arzt)

7] * Hauptverkehrsmittel = Das Verkehrsmittel, mit dem die gréBte Entfernung zurGickgelegt wird
* MIV = Motorisierter Individualverkehr
* OPNV = Offentlicher Personennahverkehr

Zu Fuil

Ich lege diesen
Weg nicht zu-

riick

5 Mit welchem Verkehrsmittel legen Sie normalerweise die sogenannte erste/letzte Meile zum/vom nachstgelegenen, genutzten OPNV-Angebot (Bus, Bahn) zurtick?

MIV-Mitfahrer
MIV-Fahrer (Auto, (Beifahrer, Taxi,
Motorrad, Moped, ...) Fahrgemeinschaft, ...) Fahrrad
Erste Meile
Letzte Meile
© Begriffsdefinition:
A Erste Meile m Letzte Meile 9
n ________ > bl B - -
Start OPNY Ziel

ZuFull
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Maglicher Einfluss von E-Tretrollern auf Ihre Alltagsmobilitat

Alitagsmobilitdt nach der Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen in Deutschland (ab Juni 2019).

Gehen Sie fur die Beantwortung der folgenden zwei Fragen davon aus, dass

» ihnen jederzeit ein E-Tretroller zu Verfiigung steht
* schénes, trockenes Wetter vorherrscht

% 6 Hatte eine standige Verfligharkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Ja. ich wiirde diesen Wegezweck  Ja, ich wiirde diesen Wegezweck Nein, meine
nun mit einem E-Tretroller zu- nun mit dem OPNV zuriickle- Hauptverkehrsmittelwahl wiir-
riicklegen gen* de sich nicht verdndern

zur Arbeit

beruflich (Wege wahrend der Arbeitsszeit)

zur Ausbildung (z.B. Schule, Uni, Aushildungsstatte)
Einkauf (z.B. von Lebensmitteln)

private Erledigung (z.B. Arztbesuch, Behérdengang)
Freitzeit unter der Woche (z.B. Freunde, Sport)
Freizeit am Wochenende (z.B. Ausflug, Stadtetrip)

Bringen oder Holen von Persanen (z.B. zur Schule, zu
Freunden, einer Veranstaltung oder zum Arzt)

L7} * Hauptverkehrsmittel = Das Verkehrsmittel, mit dem die groRte Entfernung zurtckgelegt wird
« OPNV = Offentlicher Personennahverkehr
* *da ich nun mit einem E-Tretroller die "erste/letzte Meile" zum/vom OPNV-Angebat zurticklegen kann

7 Hatte eine standige Verfigbarkeit eines E-Tretrollars Auswirkungen auf Thre Verkehrsmittelwahl for die erste/letzte Meile zum/vom nachstgelegenen, genutzten
OPNV-Angebot (Bus, Bahn)?

Nein, meine Verkehrsmittelwahl wiirde sich nicht
Ja. ich wiirde nun einen E-Tretroller benutzen verdndern

Erste Meile

Letzte Meile

@ Begriffsdefinition:

Start QFNV Ziel
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Madglicher Einfluss verschiedener E-Kleinfahrzeuge auf Ihre Alltagsmobilitat

Alitagsmobilitat nach der Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen in Deutschland (ab Juni 2019).

Gehen Sie fur die Beantwortung der folgenden zwei Fragen daven aus, dass

* ihnen jederzeit verschiedene E-Kleinfahrzeuge (E-Tretroller, E-Fahrrad, E-Lastenfahrrad) zu Verfugung stehen

* schdnes, trockenes Wetter vorherrscht

* & Hatte eine standige Verfugbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Ja. ich wiirden diesen Ja. ich wiirde diesen Wegezweck Nein, meine
Wegezweck nun mit einem nun mit dem OPNV zuriickle- Hauptverkehrsmittelwahl wiir-
E-Kleinfahrzeug zuriicklegen gen* de sich nicht verdndern

zur Arbeit

beruflich (Wege wahrend der Arbeit)

zur Ausbildung (Schule, Uni, Ausbildungsstatte)
Einkauf (z.B. von Lebensmitteln)

private Erledigung (z.B. Arztbesuch, Behdrdengang)
Freizeit unter der Woche (z.B. Freunde, Sport)
Freizeit am Wochenende (z.B. Ausflug, Stadtetrip)

Bringen und holen von Personen (z.B. zur Schule, zu
Freunden, einer Veranstaltung oder zum Arzt)

© = Hauptverkehrsmittel = Das Verkehrsmittel, mit dem die gréBte Entfernung zuriickgelegt wird
= * da ich nun mit einem E-Kleinfahrzeug die "erste/letzte Meile” zum/vom OPNV-Angebot zurGicklegen kann

9 Hatte die stindige VerfUgbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen Auswirkungen auf Thre Verkehrsmittelwahl fur die erste/letzte Meile zumsvom nachstgelege-
nen, genutzten OPNV-Angebot (Bus, Bahn)?

Nein, meine Verkehrsmittelwahl wiirde sich nicht
Ja. ich wiirde nun ein E-Kleinfahrzeug benutzen verandern

Erste Meile

Letzte Meile

© Begriffsdefinition:

Start OPNY Ziel

Winsche und Anregungen

10 Was misste geschehen, damit Sie sich vorstellen kdénnten, dfter auf E-Kleinfahrzeuge umzusteigen?

0 Bitte wahlen Sie die zutreffenden Antworten aus:
Flachendeckende Radinfrastruktur
Sicherheitsrelevante MaRnahmen (z.B. baulich von der Fahrbahn getrennte Radinfrastruktur, Ampeln, angepasste Regularien)
Neue E-Kleinfahrzeuge (z.B. Gberdacht, beheizt)
Hoher Umweltnutzen/Nachhaltigkeit

Ich kann mir generell nicht vorstellen auf E-Kleinfahrzeuge umzusteigen

Sonstiges:
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Privater Besitz oder geteiltes Mietfahrzeug ("Sharing-Fahrzeug")

11 Was halten Sie von Fahrzeug-Sharing-Angeboten?
1 &3 3 4 5 (]

Lehne ich stark ab L Befiirworte ich sehr

@ Sharing-Fahrzeuge kdnnen zeitweise ausgeliehen werden und stehen die restliche Zeit anderen Nutzern/innen zu Verfigung.

12 Kénnten Sie sich vorstellen, gfter auf ein Sharing-Fahrzeug umzusteigen, wenn alle Mobilitatsdienste einer Stadt durch eine gemeinsame App verfigbar gemacht

werden wirden?

0 Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:

Ja

Nein

@ Sharing-Fahrzeuge werden griitenteils Ober eine Smartphone-App des jeweiligen Anbieters verwaltet, ausgeliehen und zuriickgegeben. Werden die verschiedenen
Sharing-Fahrzeuge von unterschiedlichen Anbietern bereitgestellt, muss sich fir deren Benutzung in mehreren Apps angemeldet werden.

Aufgeklart und Informiert

E-Tretroller zihlen zu den sogenannten Elektrokleinstfahrzeugen. Die entsprechenden Vorschriften sind in der Elektrokleinstfahrzeugeverordnung festgelegt.

Wie gut wurden Sie bereits daruber informiert?

12 Darf mit Elektrokleinstfahrzeugen im Normalfall auf Gehwegen gefahren werden?
0 Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:
Ja
Nein

Weil ich nicht

14 Muss bei der Benutzung eines Elektrokleinfahrzeugs ein Helm getragen werden?
0 Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:
Ja
Nein

Weild ich nicht

15 Ist fur die Benutzung eines Elektrokleinstfahrzeugs ein Fuhrerschein notwendig?
@ Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:
Ja
Nein

Weild ich nicht
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Persénliche Informationen

16 Besitzen Sie einen Elhrerschein?

O Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:
Ja

Nein

* 17 Mit was fur einem Geschlecht identifizieren Sie sich?

O Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:
Mannlich
Weiblich

Divers

* 18 Wie alt sind Sie?

0 Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:
unter 18
18-29
30-45
46 - 60

uber 60

Kommentare und Anregungen

19 Haben Sie Kommentare oder Anmerkungen? Ich freue mich auf Ihr Feedback!

20
Bitte beenden Sie die Umfrage durch Dricken des "Absenden™ Buttons.

AnschlieBend haben Sie die Maglichkeit einen 25€ Amazon Gutschein zu gewinnen!

"Elektro-Kleinfahrzeuge in Ludwigsburg - Segen oder Fluch?"
GEWINNSPIEL

Unter allen Teilnehmern der Umfrage wird ein 25€ Amazon Gutschein verlost.
Um am Gewinnspiel teilzunehmen, muss auf der nichsten Seite eine giltige Email-Adresse angegeben werden.
Viel Glack!

Die Gewinnbenachrichtigung und -Ubermittlung erfolgt nach Abschluss des Gewinnspiels per Email.

Die angegeben Email-Adressen werden nur im Rahmen dieses Gewinnspiels verwendet und anschliefend geldscht.
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Anhang C: Burgerumfrage — Kurz-Statistiken

Begriffserklarung ,Nicht gezeigt‘: Die Frage war fur den jeweiligen Teilnehmer nicht re-

levant und wurde deshalb im Fragebogen automatisch ausgeblendet. Z.B. wurde
Frage 5 ,Erste/Letzte Meile“ nicht eingeblendet, wenn in Frage 4 der OPNV fiir keinen

Wegezweck als Hauptverkehrsmittel angegeben wurde.

Kurz-Statistiken
Umifrage 369227 'Elektro-Kleinfahrzeuge in Ludwigsburg - Segen oder Fluch?'

Ergebnisse
Anzahl der Datensatze in dieser Abirage: 188
Gesamizahl der Datensatze dieser Umfrage: 188
Anteil in Prozent: 100.00%:

Frage 1. Vorabinformation
Frage 2:

Zusammenfassung fir InEin1(SQ001)[Lehne ich stark ab|Beflurworte ich sehr]

Wie ist Ihre Haltung gegendber neuen Maobilitatsformen?

Antwort Anzahl Prozent
1 (A1) 5 2 66%
2 (A2) B 4 28%
3(A3) 7 9.04%

A (Ad) 53 30.85%;
5 (AS) 55 20265
& (AB) 44 2340045
Keine Amtwort 1 0.53%
Micht gezsigt 0 0.00%
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Frage 3:

Zusammenfassung fur InEin2

Was sind fir Sie die zwei ausschlaggebendsten Kriterien fur die allgemeine Wahl des Verkehrsmittels?

Antwort Anzahl Prozent
NachhaltigkeitUmweltfreundlichkeit (SQ001) 79 42 02%
SpaB (SQ002) 12 6.38%
Kosten (SQ003) a2 48.94%
Zeit (SQ004) 113 60.11%
Komfort (SQ005) 4 21.81%
Sicherheit (SQ006) 29 15.43%
Sonstiges 10 532%
1D Antwort

79 Flexibilitat

a2 Allgemeinheit

88 Bawegung

92 Zu gefahrlich

102 Sport im Alltag

109 Sportliche Betatigung und zeitunabhangige Fortbewegung

143 Am wenigsten psychische Belastung

145 Sport

216 Praktikabilitat

251 keine nur Pedelec

Frage 4. Antworten je Wegezweck

Zusammenfassung fir StaQuo1(SQ001)[zur Arbeit]

Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zuriick?

Antwort Anzahl Prozent
QOPNVY (Bus, Bahn) (A1) 54 28.72%
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ...) (A2) L] 31.38%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ._.) (A3) 1 0.53%
Fahrrad (A4) 26 13.83%
Zu FuB (AB) 7 372%
lch lege diesan Weg nicht zurack (0) 4 21.81%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%

Zusammenfassung fur StaQuo1(SQ002)[beruflich (Wege wahrend der Arbeitszeit)]

Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zuriick?

Antwort Anzahl Prozent
OPMV (Bus, Bahn) (A1) 20 10.64%
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ...} (A2) 27 14.36%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...) (A3) 1 0.53%
Fahrrad (A4) 13 6.91%
ZuFuB (AB) 42 22.34%
Ich lege diesen Weg nicht zurack (0) 85 4521%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%
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Zusammenfassung fur StaQuo1(5Q003)[zur Ausbildung (z.B. Schule, Uni,
Ausbildungsstatte)]

Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zurlick?

Antwort Anzahl Prozent
OPNV (Bus, Bahn) (A1) 85 4521%
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ...} (A2) 23 12.23%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...) (A3) 2 1.06%
Fahrrad (A4) 29 15.43%
Zu FuB (A5) 10 532%
Ich lege diesen Weg nicht zurack (0) 39 20.74%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%

Zusammenfassung fur StaQuo1(SQ004)[Einkauf (z.B. von Lebensmitteln)]

Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zuriick?

Antwort Anzahl Prozent
OPNV (Bus, Bahn) (A1) 12 6.38%
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ) (A2) 81 43.09%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ..) (A3) 7 372%
Fahrrad (A4) 30 15.96%
Zu FuB (A5) 56 29.79%
Ich lege diesen Weg nicht zurack (0) 2 1.06%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%

Zusammenfassung fur StaQuo1(SQ005)[private Erledigung (z.B Arztbesuch,
Behordengang)]

Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zuriick?

Antwort Anzahl Prozent
OPNV (Bus, Bahn) (A1) a4 21.81%
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ...) (A2) 79 42 02%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...) (A3) 1 0.53%
Fahmrad (A4) 35 18.62%
Zu FuB (AB) 32 17.02%
Ich lege diesen Weg nicht zurack (0) 0 0.00%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%

Zusammenfassung fur StaQuo1(SQ006)[Freitzeit unter der Woche (z.B. Freunde, Sport)]

Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zurlick?

Antwort Anzahl Prozent
QOPNV (Bus, Bahn) (A1) 58 30.85%
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ...} (A2) 69 36.70%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...) (A3) 7 3.72%
Fahrrad (A4) 36 19.15%
Zu FuB (A5) 15 7.98%
Ich lege diesen Weg nicht zurack (0) 3 1.60%
Keine Antwaort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%
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Zusammenfassung fiir StaQuo1(SQ007)[Freizeit am Wochenende (z B. Ausflug,
Stadtetrip)]

Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zuriick?

Antwort Anzahl Prozent
OPNV (Bus, Bahn) (A1) 61 32.45%
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ...} (A2) 91 48.40%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...) (A3) 22 11.70%
Fahrrad (A4) 5 2.66%
Zu FuB (AB) 2 1.06%
lch lege diesen Weg nicht zurack (0) 7 372%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%

Zusammenfassung fur StaQuo1(SQ008)[Bringen oder Holen von Personen (z.B. zur
Schule, zu Freunden, einer Veranstaltung oder zum Arzt)]

Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie die folgenden Wegezwecke normalerweise zuriick?

Antwort Anzahl Prozent
OPNV (Bus, Bahn) (A1) 6 3.19%
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, ...) (A2) 109 57.98%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...) (A3) 6 3.19%
Fahrrad (A4) 5 2.66%
Zu FuB (A5) 6 3.19%
Ich lege diesen Weg nicht zurtck (0) 56 29.79%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%
Frage 5:

Zusammenfassung fur StaQuo2(SQ001)[Erste Meile]

Mit welchem Verkehrsmittel legen Sie normalerweise die sogenannte erste/letzte Meile zum/vom
néchstgelegenen, genutzten OPNV-Angebot (Bus, Bahn) zuriick?

Antwort Anzahl Prozent
MIV-Fahrer (Auto, Motorrad, Moped, __) (A1) 13 6.91%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...) (A2) 2 1.06%
Fahrrad (A3) 19 10.11%
Zu FuB (Ad) 102 54 26%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 52 27 66%

Zusammenfassung fir StaQuo2(SQ002)[Letzte Meile]

Mit welchem Verkehrsmittel legen Sie normalerweise die sogenannte erstefletzte Meile zum/vom
néichstgelegenen, genutzten OPNV-Angebot (Bus, Bahn) zuriick?

Antwort Anzahl Prozent
MIV-Fahrer {Auto, Motorrad, Moped, ..} (A1) 7 3.72%
MIV-Mitfahrer (Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft, ...) (A2) 1 0.53%
Fahrrad (A3) 5 2 B6%
Zu FuB (Ad) 122 64.89%
Keine Antwort 1 0.53%
Nicht gezeiat 52 27 66%
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Frage 6: Antworten je Wegezweck

Zusammenfassung fiar ERoller1(SQ001)[zur Arbeit]

Haitte eine stdndige Verfigbarkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller zuracklegen (A1) 11 5.85%
Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zuriicklegen® (A2) 3 1.60%
Nein, meine Hauptverkehrsmittelwahl worde sich nicht verandern (A3) 133 70.74%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 41 21.81%

Zusammenfassung fur ERoller1(SQ002)[beruflich (Wege wahrend der Arbeitsszeit)]

Hatte eine standige Verfugbarkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf lhre Hauptverkehrsmittelwah!?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller zuracklegen (A1) 20 10.64%
Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zuriicklegen® (A2) 4 2.13%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwahl worde sich nicht verandern (A3) 79 42.02%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 85 45 21%

Zusammenfassung fir ERoller1(SQ003)[zur Ausbildung (z.B. Schule, Uni,
Ausbildungsstétte)]

Hatte eine standige Verflgbarkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich warde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller zuracklegen (A1) 9 4.79%
Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zuriicklegen® (A2) 2 1.06%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwahl warde sich nicht verandermn (A3) 138 73.40%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 39 20.74%

Zusammenfassung fur ERoller1(SQ004)[Einkauf (z.B. von Lebensmitteln)]

Hatte eine standige Verfugbarkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller zurGcklegen (A1) 20 10.64%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurtcklegen® (A2) 1 0.53%
Nein, meine Hauptverkehrsmittelwahl worde sich nicht verandern (A3) 165 B7.7T%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 2 1.06%

Zusammenfassung fur ERoller1(SQ005)[private Erledigung (z.B. Arztbesuch,
Behordengang)]

Hatte eine standige Verfugbarkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller zuricklegen (A1) 34 18.09%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurocklegen® (A2) 7 372%
Nein, meine Hauptverkehrsmittelwahl warde sich nicht verandern (A3) 147 78.19%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%
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Zusammenfassung fur ERoller1(SQ006)[Freitzeit unter der Woche (z.B. Freunde, Sport)]

Hatte eine sténdige Verfligbarkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller zuriicklegen (A1) 32 17.02%
Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zuricklegen® (A2) 8 4 26%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwahl wiirde sich nicht verandern (A3) 145 T713%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 3 1.60%

Zusammenfassung fur ERoller1(SQ007)[Freizeit am Wochenende (z B. Ausflug,
Stadtetrip)]

Hatte eine standige Verfugbarkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller zurtcklegen (A1) 9 4.79%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurtcklegen® (A2) 6 3.19%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwah| worde sich nicht veranderm (A3) 166 88.30%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 7 372%

Zusammenfassung fur ERoller1(SQ008)[Bringen oder Holen von Personen (z.B. zur
Schule, zu Freunden, einer Veranstaltung oder zum Arzt)]

Hatte eine stindige Verflgbarkeit eines E-Tretrollers einen Einfluss auf Ihre Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit einem E-Tretroller zurtcklegen (A1) 5 2.66%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurlicklegen® (A2) 0 0.00%:
Nein, meine Hauptverkehrsmittelwahl worde sich nicht veranderm (A3) 127 67.55%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht oezeiat b6 20.79%
Frage 7:

Zusammenfassung fur ERoller2(SQ001)[Erste Meile]

Hatte eine standige Verflgbarkeit eines E-Tretrollers Auswirkungen auf lhre Verkehrsmittelwahl for die
erste/letzte Meile zum/vom nichsigelegenen, genutzien OPNV-Angebot (Bus, Bahn)?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich warde nun einen E-Tretroller benutzen (A1) 23 12.23%
Mein, meine Verkehrsmittelwahl warde sich nicht verandem (A2) 113 60.11%
Keine Antwort 0 0.00%

Nicht gezeigt 52 27 66%

Zusammenfassung fur ERoller2(SQ002)[Letzte Meilg]

Hatte eine standige Verfligbarkeit eines E-Tretrollers Auswirkungen auf lhre Verkehrsmittelwahl fur die
erste/letzte Meile zum/vom nichsigelegenen, genutzten OPNV-Angebot (Bus, Bahn)?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich worde nun einen E-Tretroller benutzen (A1) 25 13.30%
Mein, meine Verkehrsmittelwahl wirde sich nicht verandern (A2) 111 59.04%
Keine Antwort 0 0.00%

Nicht gezeigt 52 27 .66%
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Frage 8: Antworten je Wegezweck

Zusammenfassung fur VerschEKF1(SQ001)[zur Arbeit]

Hatte eine sténdige Verflgbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf lhre
Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich wirden diesen Wegezweck nun mit einem E-Kleinfahrzeug zuricklegen (A1) 37 19.68%
Ja, ich wirde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zuricklegen® (A2) 4 2.13%
Nein, meine Hauptverkehrsmittelwahl worde sich nicht verandern (A3) 106 bE6.38%
Keine Antwort 1] 0.00%
Nicht gezeigt 41 21.81%

Zusammenfassung fir VerschEKF1(SQ002)[beruflich (Wege wahrend der Arbeit)]

Hatte eine standige Verfiigbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf lhre
Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich wirden diesen Wegezweck nun mit einem E-Kleinfahrzeug zurGcklegen (A1) 19 10.11%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurticklegen® (A2) 4 213%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwahl worde sich nicht verandem (A3) 80 42 55%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 85 45.21%

Zusammentfassung fur VerschEKF1(SQ003)[zur Ausbildung (Schule, Uni,
Ausbildungsstatte)]

Hatte eine standige Verfligbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf lhre
Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich wirden diesen Wegezweck nun mit einem E-Kleinfahrzeug zurticklegen (A1) 27 14.36%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurocklegen® (A2) 8 4 26%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwahl wirde sich nicht verandern (A3) 114 60.64%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 39 20.74%

Zusammenfassung fur VerschEKF1(SQ004)[Einkauf (z.B. von Lebensmitteln)]

Hatte eine stéandige Verfligbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf lhre
Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich warden diesen Wegezweck nun mit einem E-Kleinfahrzeug zurticklegen (A1) 84 44.68%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurticklegen® (A2) i} 0.00%%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwahl wirde sich nicht verandem (A3) 102 54 26%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 2 1.06%
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Zusammentfassung fur VerschEKF1(SQ005)[private Erledigung (z.B. Arztbesuch,
Behordengang)]

Hatte eine standige Verfligbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf lhre
Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich warden diesen Wegezweck nun mit einem E-Kleinfahrzeug zurucklegen (A1) 73 38.83%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurticklegen® (A2) 4 213%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwahl warde sich nicht verandemn (A3) 111 59.04%.
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%

Zusammenfassung fur VerschEKF1(SQ006)[Freizeit unter der Woche (z.B. Freunde,
Sport)]

Hatte eine sténdige Verfligbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf Ihre
Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich warden diesen Wegezweck nun mit einem E-Kleinfahrzeug zurticklegen (A1) 64 34.04%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurucklegen® (A2) 3 1.60%
Nein, meine Hauptverkehrsmittelwahl worde sich nicht verandern (A3) 118 62.77%
Keine Antwort 1] 0.00%
Nicht gezeigt 3 1.60%

Zusammenfassung fur VerschEKF1(SQ007)[Freizeit am Wochenende (z.B. Ausflug,
Stadtetrip)]

Hatte eine standige Verfugbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf lhre
Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich worden diesen Wegezweck nun mit einem E-Kleinfahrzeug zurtcklegen (A1) 3 16.49%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zurtcklegen® (A2) 7 372%
Mein, meine Hauptverkehrsmittelwahl wirde sich nicht verandern (A3) 143 76.06%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 7 372%

Zusammenfassung fur VerschEKF1({SQ008)[Bringen und holen von Personen (z.B. zur
Schule, zu Freunden, einer Veranstaltung oder zum Arzt)]

Hétte eine standige Verflgbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen einen Einfluss auf lhre
Hauptverkehrsmittelwahl?

Antwort Anzahl Prozsnt
Ja, ich warden diesen Wegezweck nun mit einem E-Kleinfahrzeug zurocklegen (A1) 20 10.64%
Ja, ich worde diesen Wegezweck nun mit dem OPNV zuricklegen® (A2) 2 1.06%
Nein, meine Hauptverkehrsmittelwah! worde sich nicht verandemn (A3) 110 58.51%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 56 29.79%
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Frage 9:

Zusammenfassung fur VerschEKF2(SQ001)[Erste Meile]

Hatte die stAndige Verfligbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen Auswirkungen auf lhre
Verkehrsmittelwah! fir die erste/letzte Meile zum/vom nachsigelegenen, genutzten OPNV-Angebot (Bus,

Bahn)?
Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich warde nun ein E-Kleinfahrzeug benutzen (A1) 27 14.36%
Mein, meine Verkehrsmitielwahl wirde sich nicht verandern (A2) 109 57 98%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 52 27 66%

Zusammenfassung fur VerschEKF2(SQ002)[Letzte Meile]

Hatte die standige Verflgbarkeit von verschiedenen E-Kleinfahrzeugen Auswirkungen auf lhre
Verkehrsmittelwahl fir die erste/letzte Meile zum/vom nichstgelegenen, genutzten OPNV-Angebot (Bus,

Bahn)?
Antwort Anzahl Prozent
Ja, ich wirde nun ein E-Kleinfahrzeug benutzen (A1) 28 14 89%
Mein, meine Verkehrsmittelwahl wirde sich nicht verandern (A2) 108 b7 45%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 52 27 66%

XXXVII



Frage 10:

Zusammenfassung fur WueAn

Was misste geschehen, damit Sie sich vorstellen kénnten, 6fter auf E-Kleinfahrzeuge umzusteigen?

Antwort Anzahl

Flachendeckende Radinfrastruktur (SQ001) 104
Sicherheitsrelevante MaBnahmen (z.B. baulich von der Fahrbahn getrennte Radinfrastruktur, 107
Ampein, angepasste Regularien) (SQ002)

Meue E-Kleinfahrzeuge (z.B. Gberdacht, beheizt) (5Q003) 43

Hoher Umweltnutzen/Machhaligkeit {(SQ004) a9

Ich kann mir generell nicht vorstellen auf E-Kleinfahrzeuge umzusteigen (SQ005) 29

Sonstiges 30

D Antwort

19 E-Fahrzeuge mossten gunstiger sein

27 Sie mossten vorhanden sein

46 Faire Arbeitsbedingungen fir E-klei Fahrzeug-Vermieter bzw. geregelte
Abstellplatze/umweltgerechte Entsorgung/Herstellung

49 Umweiltfreundliche Battarien

63 Geringere Anschaffungskosten

69 Férderung bei der Anschaffung for privat Personen

i E ist auch nicht umweltfreundlich, Lithiumgrwinnung...

a1 Meine Wege sind zu kurz, ich bin zu FuB in 1 min beim einkaufen und am Bus.

a8 Was ist der Vorteil zum Rad?

98 angemessene Kosten

99 geringere Kosten

103 Wissen, was mit der Banerie geschieht. Gunstigere Preise

129 bessar Motorleistungen

143 Hothere Geschwindigkeit, damit ich ohne groBen Zeitverlust groBere Entfernungen
Zurucklegen Kann.

165 aufwendbare Kosten

166 Die Herstellung und Entsorgung mosste umweltbewusst und sozialbewusst hergestelit

werden konnen. Da die Grundstoffe fir eine Batterie diese Voraussetzungen nicht erfillen ist

es far mich ein absolutes No-Go

169 Kinderfreundlich, Anhanger

199 finanziell atraktiv

202 Kann es mir aufgrund meiner landlichen Wohnsituation nicht im Alltag vorstellen
umzusteigen.

204 Ich bin nicht mobil genug far Fahrrad oder eroller.

205 Mehr Maglichkeiten die Fahrzeuge sicher und gegebenenfalls auch trocken unterzustellen
und anzuschlieen

214 gonstige Anschaffung

216 Besserstellung oder wenigsten Gleichberechtigung des Fahrrads im offentlichen Raum (wg.
Fahrzeit, Sicherheit, Abstelimiglichkeiten, Respekt, etc.)

220 Bezuschussung von zb Lastenfahradern

223 dazu musste es in meiner Nahe mehr Infrastrukiur geben. wir wohnen auf einem kleinen Dorf.

242 Regeln wahrend der Nutzung far z.B. mehr Rocksicht

245 Buchung Ober gine gemeinsame Datenplattform oder Flatrate

251 nur Pedelec

255 Hohere Reichweiten fir bessere Preise

263 fur meine Wege reicht ein konventionelles Fahrrad aus; auBerdem gehe ich gerne 700m 2u

FuB von der Haltestelle zur arbeit

Frage 11:

Prozent

556.32%
56.91%

22 87%
52 66%
15.43%
15.96%

Zusammenfassung fur PriShare1(SQ001)[Lehne ich stark ab|Befurworte ich sehr]

Was halten Sie von Fahrzeug-Sharing-Angeboten?

Antwort Anzahl Prozent
1 (A1) 8 4 26%
2 (A2) 13 6.91%
3(A3) 3 16.49%
4 (Ad) 45 23.94%
5 (A5) 39 20.74%
6 (AB) 52 27 66%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%%
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Frage 12:

Zusammenfassung fur PniShare2

Koénnten Sie sich vorstellen, éfter auf ein Sharing-Fahrzeug umzusteigen, wenn alle Mobilitdtsdienste einer
Stadt durch eine gemeinsame App verflgbar gemacht werden wirden?

Antwort Anzahl Prozent
Ja (A1) 126 67.02%
Nein (A2) 4 21.81%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 21 11.17%
Frage 13:

Zusammenfassung far Auflnfi

Darf mit Elektrokleinstfahrzeugen im Normalfall auf Gehwegen gefahren werden?

Antwort Anzahl Prozent
Ja (A1) 18 9.57%
Nein (A2) 130 69.15%
Weil ich nicht (A3) 40 21.28%
Keine Antwort 0 0.00%
Nicht gezeigt 0 0.00%
Frage 14:

Zusammenfassung far Aufinf2

Muss bei der Benutzung eines Elektrokleinfahrzeugs ein Helm getragen werden?

Antwort Anzahl Prozent
Ja (A1) 64 34.04%
Mein (A2) 89 47 34%
Weil3 ich nicht (A3) 35 18.62%
Keine Antwort 0 0.00%:
Micht gezeigt 0 0.00%
Frage 15:

Zusammenfassung fur Aufinf3

Ist fiir die Benutzung eines Elekirokleinstfahrzeugs ein Fihrerschein notwendig?

Antwort Anzahl Prozent
Ja (A1) 26 13.83%
MNein (AZ2) 131 69.68%
Weil3 ich nicht (A3) K 16.49%
Keine Antwort 0 0.00%:
Nicht gezeigt 0 0.00%
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Frage 16:

Zusammenfassung fir Persinfo1

Besitzen Sie einen Fuhrerschein?

Antwort Anzahl Prozent
Ja{Al) 180 a5 74%
Mein [(A2) ] 319%
Keine Antwort 2 1.06%
Nicht gezeigt 0 0.00%
Frage 17:

Zusammenfassung fir Persinfo2

Mit was fur einem Geschlecht identifizieren Sie sich?

Antwort Anzahl Prozent

Mannlich (A1) bha 30.85%

Weiblich (AZ2) 128 68.09%

Divers (A3) 2 1.06%

Keine Antwort 0 0.00%

Nicht gezeigt 0 0.00%%
Frage 18:

Zusammenfassung fir PersInfo3

Wie alt sind Sie?

Antwort Anzahl Prozent
unter 18 (A1) 1 0.53%
18 - 29 (A2) 138 73.40%
30 - 45 (A3) M 16.49%
46 - 60 (Ad) 10 5.32%
Ober 60 (AB) a 4 26%
Keine Antwort 0 0.00%G
Nicht gezeigt 0 0.00%%

Frage 19: Aussagekraftige Kommentare / Anmerkungen in Kapitel 3.2.3 dargestellt

Zusammenfassung fur KomAn1

Haben Sie Kommentare oder Anmerkungen? Ich freue mich auf lhr Feedback!

Antwort Anzahl Prozent
Antwaort 33 17.55%
Keine Antwort 155 B82.45%

Nicht gezeigt ] 0.00%



Anhang D: Detaillierte Umfrageergebnisse (Status

quo)
a) Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck und je Altersgruppe
Hauptverkehrsmittelanteile [%]

lefgrizg\’\r’j;;g#nd OPNV MIV-Mitfahrer MIV-Fahrer Fahrrad | zu FuR
zur Arbeit
18 - 29 40% 1% 37% 17% 5%
30-45 27% 0% 47% 20% 7%
46 - 60 33% 0% 56% 11% 0%
tiber 60 33% 0% 33% 33% 0%
beruflich
18 - 29 22% 2% 25% 6% 44%
30-45 18% 0% 21% 18% 43%
46 - 60 0% 0% 44% 33% 22%
tber 60 33% 0% 33% 33% 0%
zur Ausbildung
18 - 29 59% 2% 13% 20% 7%
30-45 46% 0% 38% 8% 8%
46 - 60 0% 0% 100% 0% 0%
Uber 60 0% 0% 0% 100% 0%
Einkauf
18 - 29 7% 4% 34% 17% 38%
30-45 3% 0% 74% 10% 13%
46 - 60 0% 10% 80% 10% 0%
Uber 60 13% 13% 50% 25% 0%
Private Erledigung
18 - 29 25% 1% 38% 20% 16%
30-45 10% 0% 55% 13% 23%
46 - 60 10% 0% 50% 10% 30%
Uber 60 25% 0% 50% 25% 0%
Freizeit unter der Wo-
che
18- 29 36% 5% 32% 20% 7%
30-45 19% 0% 55% 13% 13%
46 - 60 10% 0% 60% 20% 10%
Uber 60 29% 0% 43% 29% 0%
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Hauptverkehrsmittelanteile [%]
Wegezwecke und OPNV MIV-Mitfahrer MIV-Fahrer Fahrrad | zu Ful
Altersgruppen
Freizeit am
Wochenende
18-29 42% 13% 43% 1% 1%
30-45 10% 10% 77% 3% 0%
46 - 60 10% 10% 80% 0% 0%
Uber 60 14% 14% 43% 29% 0%
Bringen oder Holen
von Personen
18-29 6% 4% 82% 3% 4%
30-45 0% 4% 78% 9% 9%
46 - 60 0% 0% 100% 0% 0%
Uber 60 0% 25% 75% 0% 0%
b) Verkehrsmittelwahl fur die erste/letzte Meile je Altersgruppe
Verkehrsmittelanteile [%)]
X\ll(:grizg\'\r/jggzr:md MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer Fahrrad zu Fu3
Erste Meile
18-29 8% 2% 14% 76%
30-45 18% 0% 6% 76%
46 - 60 20% 0% 40% 40%
Gber 60 0% 0% 0% 100%
Letzte Meile
18-29 3% 1% 4% 93%
30-45 19% 0% 6% 75%
46 - 60 20% 0% 0% 80%
Uber 60 0% 0% 0% 100%
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Anhang E: Detalllierte Umfrageergebnisse (E-Tretrol-

ler)

a) Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck und je Altersgruppe

Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck und je Altersgruppe [%]
Wegezwecke und OPNV | MIV-Mitfahrer | MIV-Fahrer | Fahrrad | zu FuR | E-Tretroller
Altersgruppen
zur Arbeit
18 - 29 39% 1% 34% 14% 4% 8%
30-45 27% 0% 47% 17% 3% 7%
46 - 60 44% 0% 33% 11% 0% 11%
Uber 60 33% 0% 33% 33% 0% 0%
beruflich
18 - 29 21% 0% 21% 5% 38% 16%
30-45 18% 0% 21% 11% 29% 21%
46 - 60 11% 0% 33% 11% 11% 33%
Uber 60 33% 0% 0% 33% 0% 33%
zur Ausbildung
18 - 29 56% 2% 12% 20% 5% 6%
30-45 46% 0% 38% 8% 8% 0%
46 - 60 0% 0% 100% 0% 0% 0%
Uber 60 0% 0% 0% 100% 0% 0%
Einkauf
18- 29 7% 3% 32% 15% 30% 13%
30-45 3% 0% 71% 10% 13% 3%
46 - 60 0% 10% 80% 10% 0% 0%
Uber 60 0% 13% 50% 25% 0% 13%
Private Erledigung
18- 29 22% 0% 30% 17% 13% 18%
30-45 10% 0% 42% 13% 23% 13%
46 - 60 10% 0% 40% 10% 10% 30%
Uber 60 25% 0% 38% 25% 0% 13%
Freizeit unter der
Woche
18- 29 32% 4% 25% 16% 5% 18%
30-45 26% 0% 45% 10% 3% 16%
46 - 60 20% 0% 30% 20% 10% 20%
Uiber 60 29% 0% 29% 29% 0% 14%
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Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck und je Altersgruppe [%]

Wegezwecke und

OPNV | MIV-Mitfahrer | MIV-Fahrer | Fahrrad | zu FuR | E-Tretroller
Altersgruppen

Freizeit am

Wochenende

18- 29 41% 13% 39% 1% 1% 5%
30-45 17% 10% 67% 3% 0% 3%
46 - 60 10% 10% 70% 0% 0% 10%
Uber 60 14% 14% 43% 29% 0% 0%

Bringen oder Holen
von Personen

18 -29 6% 4% 78% 3% 4% 4%
30-45 0% 4% 74% 9% 9% 4%
46 - 60 0% 0% 100% 0% 0% 0%
Uber 60 0% 25% 75% 0% 0% 0%

b) Verkehrsmittelwahl fur die erste/letzte Meile je Altersgruppe

Verkehrsmittel
X\ll(:grizg\'\r/jggzr:md MIV-Fahrer | MIV-Mitfahrer Fahrrad zu Fuld E-Tretroller
Erste Meile
18 - 29 6% 2% 11% 66% 15%
30-45 12% 0% 6% 59% 24%
46 - 60 20% 0% 40% 20% 20%
Uber 60 0% 0% 0% 67% 33%
Letzte Meile
18 - 29 3% 1% 4% 76% 16%
30-45 13% 0% 6% 63% 19%
46 - 60 20% 0% 0% 60% 20%
Uber 60 0% 0% 0% 67% 33%
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Anhang F: Detaillierte Umfrageergebnisse (versch. E-
Kleinfahrzeuge)

a) Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck und je Altersgruppe

Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck und je Altersgruppe [%]
Wegezwecke und OPNV | MIV-Mitfahrer | MIV-Fahrer | Fahrrad | zu Fu \{ersch. E-
Altersgruppen Kleinfahrzeuge
zur Arbeit
18 - 29 30% 1% 26% 11% 4% 28%
30-45 30% 0% 37% 17% 0% 17%
46 - 60 33% 0% 33% 11% 0% 22%
Uber 60 33% 0% 0% 33% 0% 33%
beruflich
18 - 29 22% 0% 22% 6% 40% 10%
30-45 18% 0% 21% 7% 29% 25%
46 - 60 11% 0% 33% 0% 11% 44%
Uber 60 33% 0% 0% 0% 0% 67%
zur Ausbildung
18 - 29 51% 2% 8% 14% 5% 20%
30-45 46% 0% 38% 8% 0% 8%
46 - 60 0% 0% 100% 0% 0% 0%
Uber 60 0% 0% 0% 100% 0% 0%
Einkauf
18-29 4% 2% 17% 6% 18% 53%
30-45 3% 0% 61% 6% 6% 23%
46 - 60 0% 10% 70% 10% 0% 10%
Uber 60 0% 13% 38% 13% 0% 38%
Private Erledigung
18 - 29 19% 0% 20% 10% 10% 41%
30-45 6% 0% 35% 10% 13% 35%
46 - 60 10% 0% 40% 10% 10% 30%
Uber 60 13% 0% 38% 25% 0% 25%
Freizeit unter der
Woche
18- 29 26% 3% 18% 10% 6% 38%
30-45 19% 0% 42% 6% 3% 29%
46 - 60 20% 0% 30% 20% 0% 30%
Uiber 60 29% 0% 29% 29% 0% 14%
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Hauptverkehrsmittelwahl je Wegezweck und je Altersgruppe [%]

Wegezwecke und OPNV | MIV-Mitfahrer | MIV-Fahrer | Fahrrad | zu FuR versch. E-

Altersgruppen Kleinfahrzeuge
Freizeit am

Wochenende

18- 29 36% 10% 33% 0% 1% 19%
30-45 13% 10% 67% 3% 0% 7%

46 - 60 0% 10% 70% 0% 0% 20%

Uber 60 14% 0% 43% 14% 0% 29%

Bringen oder Holen
von Personen

18 -29 % 4% 68% 1% 3% 16%
30-45 0% 4% 65% 4% 4% 22%
46 - 60 0% 0% 100% 0% 0% 0%
Uber 60 0% 25% 75% 0% 0% 0%

b) Verkehrsmittelwahl fur die erste/letzte Meile je Altersgruppe

Verkehrsmittel
Wegezwecke und MIV-Fahrer | MIV-Mitfahrer | Fahrrad zu FuR \(ersch. E-
Altersgruppen Kleinfahrzeuge
Erste Meile
18 - 29 5% 2% 11% 65% 18%
30-45 12% 0% 6% 59% 24%
46 - 60 20% 0% 40% 20% 20%
Uber 60 0% 0% 0% 67% 33%
Letzte Meile
18 - 29 3% 1% 4% 74% 19%
30-45 13% 0% 6% 63% 19%
46 - 60 20% 0% 0% 60% 20%
Uber 60 0% 0% 0% 67% 33%
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Titel: Entwicklung von Handlungsempfehlungen fiir den Umgang mit
elektrischer Mikromobilitdt in Stidten am Beispiel Ludwigsburg

Hin rund:

Elekirokleinstfahrzeuge gehdren in vielen Stadten waltweit langst zum Strallenbild und versprachen aine
saubere und leise Mobilitat in Innenstadten. In Deutschland fehlen bis dato umfassende, rechiliche Rah-
menbedingungen fir deren Mutzung. Mach der aktuellen Rechtslage brauchen motorbetrisbene Fahr-
zeuge, die schneller als & kmifh fahren, fir die Mutzung im éffentlichen Raum sine Zulassung, Fihrerschein
und Versicherung. Lediglich auf PrivatgrundstGcken und Spielstrafien ist deren Nutzung laut StWZ0 zu-
lassig. Damit Elekirokleinstfahrzeuge am Stralenverkehr teilinehmen kinnen, hat das Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BEMVI) Anfang 2019 einen finalen Verordnungsentwurf vorgalegt.
Mitte Mai hat der Bundesrat der Verordnung des BMYI mit Mallgaben zugestimmt, Damit tritt die Elektro-
klzinstfahrzeuge-Verordnung voraussichtlich im Juni 2019 in Kraft und erlaubt Elektroklsinstfahrzeugen,
unter bestimmten Voraussstzungen, die Teilnahme am &ffentlichen Stralenverkehr,

Diese Zulassung hat das Potential, die Mobilitét in den Innenstédten zu verdndern. Elektrokleinstfahrzeuge
brauchen wenig Platz, sind handlich und erméglichan es kurze Stracken schnell und unkompliziert zuriick-
zulegen. Im Jahr 2017 betrug die Halfte aller Autofahrten in Deutschland weniger als 6,7 km — diese kénn-
ten, bei passender Infrastruktur und hoher Akzeptanz, zu einem gewissen Grad durch Elektrokleinstfahr-
zeuge ersetzt werden.

Allerdings stellt die Zulassung die Stadte auch vor grole Herausforderungen. In internationalen Metropo-
len haben sich Elektroklzinstfahrzeuge bereits kurz nach der Zulassung rasant verbreitet = die Mebanwir-
kungen sind derzeit zu splren. Die fehlende Fihrerscheinpflicht lockt ungedbte Fahrer an und verursacht
Unfélle. Allgin in den USA wurden seit 2017 mebr als 1500 Menschen durch Elektrokleinstfahrzeuge ver-
letzt. Madrid hat, aufgrund von  nicht Einhalten des Birgersteigwverbots®, zeitweise die Lizenzen von Sha-
ring-Anbietern entzogen und San Francisco klagt Uber eine Behinderung und Gefahrdung von Fullgan-
gem. Diese Beispiele zeigen, dass nun auch deutsche Stédte gesetzliche und infrastrukturelle Anpassun-

gen vormehmen missen, um Elektrokleinstfahrzeuge optimal integrieren zu kénnen.
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Ziele:

Im Rahmen dieser Masterarbait sollen Handlungsempfehlungen und Leitfaden flir dem Umgang mit der
elektrischen Mikromobilitdt erarbeitet werden. Diese sollen die positiven sowie negativen Auswirkungen
auf das Mobilitatsverhalten darstellen und aufzeigen, wie sich die Stadte méglichst adaguat auf die neus
Situation einstellen kdnnen, Die Birger sind in den Transformationsprozess, im Sinne der Nutzerpartizi-
pation, einzubinden, um somit eine hohe Akzeptanz sicherzustellen. Folgende wasentliche Fragen sind
in der Masterarbeit zu beantwortan:

s Welchen Mehrwehrt bietet elektrische Mikromobilitat im Vergleich zum Fuli- und Radverkehr?
= Welche Erwartungen und Anforderungen stellen die Birger an elektrische Mikromebilitat?
» Wie kann elektrische Mikromobilitdt optimal in die stadtische Infrastruktur integriert werden?
o \Wermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern
o Untergrundbeschaffenheit
< Auswirkungen von Sharing-Fahrzeugen auf das Stadtbild etc.
= ‘Welche Auswirkung hat elektrische Mikromobilitt auf den stadtischen Modal-Split?
« \Welche Auswirkungen hat elektrische Mikromobilitdt auf Treibhausgas- und Luftschadstoffemissi-

onen’?

Methodik:
Um diese Ziele zu emeichen, sollen Literaturrecherchen, Experteninterviews und eine Birgerbefragung
durchgefihrt werden:

» Literaturrecherche
o zum Status Quo und den erwarteten Entwicklungen
o 2um generellen Mobilitdtsverhalten der Birger
= Blrgerbefragung (Online, auf verschiedenan Kandlen der Stadtverwaltung)
o Methodische Erarbeitung von z.B. Interviewleitfaden, Fragebigen
o Durchfithrung
o Auswertung
= Untersuchen des Status Quo® und der White Spots® in Ludwigsburg durch die Zusammenarbeit
mit Experten aus der Stadtplanung
+« Datensammiung und, wenn méglich, Abschatzung des Einsparpotentials von Traibhausgas- und
Luftschadstoffemissionen

+ Ableiten von Handlungsempfehlungen fur Stadte
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Der Kandidat wird seinem Betreuer M.Sc. Maximilian Pfertner zwei Wochen nach dieser Genehmigung
einen Entwurf der Struktur fur seine Masterarbeit und einen Arbeitsplan vorlegen. Waeitere Betreuungs-
gesprache mit dem Kandidaten werden bei Bedarf geplant, Der Lehrstuhl fir Stadtstruktur- und Ver-
kehrsplanung unterstitzt den Kandidaten beim Kontakt zu relevanten Akteuren und gaf. Experten. 2wei
Wochen nach der Einreichung seiner Dissertation muss der Kandidat sie durch eine Prasentation (20
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