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Das Team von Fraunhofer UMSICHT entwickelt Methoden und Strategien, um urbane RGume zukunftsféhig zu
gestalten. In der Rolle der Projektleitung flieRen hier die gebietsbezogenen Forschungsergebnisse geeigneter
Anreizsysteme fUr eine verstdrkte Nutzung emissionsarmer Mobilitdt zusammen und werden in ein Wirkungsmodell
Uberfhrt, um daraus Handlungs- und Umsetzungspotenziale flr das Ruhrgebiet und Deutschland abzuleiten.

Der Lehrstuhl fur Wirtschaftsgeographie, Verkehr & Logistik der Universitat Duisburg-Essen schafft in unserem Projekt
vor allem ein besseres Versténdnis fur die raumbezogenen Aspekte unserer drei Untersuchungsgebiete.
Deutschlandweit ist der Lehrstuhl die einzige Geographie-Professur, die eine wirtschaftsgeographische Ausrichtung
mit einer spezifischen Fokussierung auf Verkehr und Logistik verbindet und damit also auch erster Ansprechpartner fur
die verkehrsraumliche Analyse in der MEO-Region.

Neben den rdumlichen Gegebenheiten versteht sich Mobilitat immer auch als Aushandlungsprozess zwischen
intrinsischen Motivationen und privaten sowie beruflichen Anforderungen. Um die Einflussfaktoren eines verénderten
Pendlerverhaltens auf die individuelle Ebene des Stressempfindens, der Motivation und des psychischen
Wohlbefindens zu untersuchen, wird das Projekt INVITING von dem Lehrstuhl fUr Arbeits-, Organisations- und
Wirtschaftspsychologie der Bergischen Universitét Wuppertal mit der Durchfihrung von umfangreichen
Tagebuchstudien wissenschaftlich begleitet.

Als Experte fUr betriebliche Mobilitét und die Implementierung eines nachhaltigen Mobilitétsmanagements auf der
Unternehmensebene wird das Projekt durch das Mobilitatsberatungsunternehmen Krahmann und Kollegen
untersttzt. Krahmann und Kollegen berdt insbesondere mit Schwerpunkten in NRW und der Metropole Ruhr seit mehr
als 10 Jahren Unternehmen, Kommunen und institutionelle Einrichtungen im Mobilitdtsmanagement.

Eine verstdrkte Nutzung des OPNV, ergénzender multimodaler Angebote und ihre digitale Vernetzung und Nutzung ist
fur das Erreichen der Klimaziele der Bundesregierung ein wichtiger Betrag. Die Ruhrbahn GmbH ist als kommunaler
Verkehrsbetrieb und Mobilitdtsdienstleister der Stadte Essen und Mulheim an der Ruhr Praxispartner in dem Projekt.

Um die Starken des OPNV auf die gebietsbezogenen Bedrfnisse der in den Gewerbegebieten ansdssigen
Unternehmen und Erwerbstdtigen zu optimieren, unterstutzt uns der Verkehrsbetrieb STOAG Stadtwerke Oberhausen
GmbH als kommunaler Praxispartner.
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Der Handlungsdruck zur Vermeidung von Verkehrsauf-
kommen und zur Verlagerung auf umweltfreundliche-
re Fortbewegungsmittel ist prasenter denn je. Neu da-
bei ist vor allem, dass die Bemiihungen nicht wie in den
vergangenen Jahrzehnten vornehmlich durch Zusam-
menschliisse engagierter Biirger*innen und Initiativen
»von unten« aus der sogenannten Nische heraus vor-
angetrieben werden, sondern auch der politische Wil-
le »von oben«, den Klimaschutzzielen in der Pflicht ste-
hend, mehr und mehr erkennbar wird.

Der Verkehr hat sich bei der Erreichung der Klimaziele
zu einem Dauerproblem verfestigt und ist weiterhin fir
rund ein Funftel der Treibhausgasemissionen verant-
wortlich (Stand 2021; AEE 2022). Die reine Antriebswen-
de, als technologische Nachhaltigkeitsstrategie im Zei-
chen des Effizienzgedankens, ist nur eine Teillésung des
Problems, wie der zunehmende Flachenverbrauch in
Stadten und die Feinstaubbelastung durch Reifenabrieb
zeigen. Fur eine echte Verkehrswende bedarf es kom-
plexerer Transformationsstrategien.

Mohilitat ist ein menschliches Grundbedurfnis - sie er-
moglicht die Versorgung mit Gutern des taglichen Be-
darfs und schafft soziale Teilhabe an der Gesellschaft.
Menschen bewaltigen durch die Nutzung von Verkehrs-
mitteln ihren Alltag, pendeln zur Arbeit, erledigen ihre
Einkaufe und treffen sich mit Familienangehdrigen oder
Freund®innen. Dabei flhrte ein verbessertes Mobilitats-
angebot in den vergangenen 60 Jahren zu einem zu-
nehmenden Mobilitatsbeddrfnis und folglich einer zu-
nehmenden Fahrleistung (Kopper 2016). Die Wahl des
Verkehrsmittels fallt dabei haufig auf den privaten Pkw.

Laut der bundesweiten Haushaltsbefragung Mobilitat
in Deutschland (MiD) zum Verkehrsverhalten von 2017
ist jede flinfte Autofahrt jedoch kurzer als ein Kilome-
ter - eine Strecke, die bequem zu Ful oder mit dem
Rad zuriickgelegt werden kénnte (infas et al. 2019a:
74; siehe Abbildung 1). Rund 50 Prozent der Erwerbs-
tatigen legen eine Strecke von unter zehn Kilometern

fur ihren Arbeitsweg zurtick. Auf der Halfte aller Wege
zwischen ein und zwei Kilometer Lange wird der Pkw
genutzt (ebd). Neben den kurzen Wegen bieten ins-
besondere aushildungs- und berufsbedingte Wege ein
groBes Potenzial zum Umstieg. Diese nehmen mit rund
34 Prozent einen groRen Anteil an der Alltagsmobilitat
ein und besitzen durch ihre RegelmaBigkeit gute Vor-
aussetzungen, neue Routinen zu etablieren (infas et al.
2018: 61).

Die groBten Hindernisse fur ein verandertes Mobili-
tatsverhalten werden oftmals in der eigenen Bequem-
lichkeit sowie langeren Fahrzeiten und hoheren Kos-
ten gesehen. Die Uberwindung dieser individuellen
Bequemlichkeit ist gekoppelt an intrinsische und ext-
rinsische IncentivierungsmaBnahmen, die auf psycho-
logischer, wirtschaftlicher, kommunaler und raumpla-
nerischer Ebene verortet sind. In der Frage, welche
Anreize stark genug sind, die individuellen Hindernisse
zu Uberwinden, liegt das Erkenntnisinteresse des For-
schungsprojekts »INVITING - Jetzt umsteigen!«. Wer
und warum wird zum Beispiel aus gesundheitlichen
Motiven zum Umstieg auf ein Pedelec motiviert? Wel-
chen Beitrag leisten E-Tretroller und E-Faltrader im ur-
banen Mobilitatsverhalten? Koénnen sie eine sinnvol-
le Alternative zum Pkw darstellen? Wie entscheidend
sind finanzielle Anreize, beispielsweise durch kosten-
giinstige OPNV-Angebote? Dabei wird die Frage nach
den richtigen Anreizen zum Umstieg auf Alternativen
zum Verbrenner nicht nur von der interdisziplinaren
Forschungslandschaft gestellt, sondern bewegt auch
die Stadt- und Verkehrsplanung auf unterschiedlichen
Wirkungsebenen sowie auch Unternehmen, die immer
mehr in die Pflicht geraten, ihr eigene betriebliche Mo-
bilitat zu adressieren.

Die sich daraus ergebenden Projektziele sind Hand-
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lungsempfehlungen fir Unternehmen und Politik so-
wie die Planung verschiedener MaRstabsebenen, um
Nutzer®innen langfristig in ihrem Umstieg vom Ver-
brennungsmotor zu emissionsarmeren Alternativen zu
unterstutzen. Die politische Bereitschaft hinsichtlich
Anreizstrategien, um neue Wege einzuschlagen, haben
die EinfUhrung des 9¢-Tickets und das angekindigte
49¢-Ticket verdeutlicht.

Zum Start des vom Bundesministerium fur Bildung und
Forschung (BMBF) geforderten Forschungsprojektes
»INVITING - Jetzt umsteigenk ist im Projektkonsortium
rege diskutiert worden, wie das Forschungsinteresse
zur »Incentivierung berufsbedingter Mobilitat in urba-
nen Gewerbegebieten« die Zielgruppe erreichen kann.
Schnell war sich das Projektteam einig: Arbeitnehmen-
de, Unternehmen und stadtische Akteursgruppen sol-
len dazu angeregt werden ihr eigenes Mobilitatsver-
halten zu hinterfragen und die Moglichkeit erhalten,
alternative Mobilitatsformen kostenlos und unverbind-
lich auszuprobieren. In verschiedenen Studienformaten
werden Teilnehmende bei der Erprobung von Mobili-
tatsformen wie Pedelecs, E-Lastenfahrradern, E-Tretrol-
lern, OPNV-Tickets sowie Corporate E-Car-Sharing be-
gleitet und dabei untersucht, was sie zum Umstieg
motiviert und welche Erfahrungen sie bei ihrer Ver-
kehrsmittelnutzung im Alltag sammeln.

Die vorliegende Handreichung soll als Wissensgrundla-

ge dienen, um den Handlungsspielraum im eigenen Mo- ~ Wir laden Sie ein, jetzt den ersten Schritt zu einem
bilitaitsverhalten neu bewerten zu kénnen. Sie soll zu neuen Mobilitatsverhalten zu gehen und die
einem Perspektivwechsel anregen und den Blick 6ffnen Mobilitatswende aktiv mitzugestalten!

fur alternative Mobilitatsformen, die bislang nicht als

Alternativen wahrgenommen wurden. Hierzu werden

die vielfaltigen Moglichkeiten der nachhaltigen Mobi-
litatsgestaltung kurz vorgestellt und deren Bedeutung °
aus verschiedenen Blickwinkeln beleuchtet. I T N G
(¢) o
Jetzt umsteigen

Ihr Projektteam von INVITING
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Einleitung

In unserer schnelllebigen und immer urbaner werdenden Welt ist es wichtiger denn je, nachhaltige und effizien-
te Mobilititsformen zu fordern. Insbesondere Unternehmen und Arbeitnehmer*innen kommt durch ein hohes be-
rufsbedingtes Verkehrsaufkommen in Deutschland dabei eine tragende Rolle zu. In dieser Handreichung werden
verschiedene Nahmobilitatsformen vorgestellt, die dazu beitragen, die Luftverschmutzung zu reduzieren, den
Verkehrsfluss zu verbessern und die Lebensqualitat in den Stadten zu erhéhen.

Modal Split der Wege nach Entfernungsklassen in Deutschfand

M zu Ful = Rad

unter 1km 1
1 bis unter 2km 4
2 bis unter 5km

5 bis unter 20km 12

OPNV = MIV

62

53

% der zuriickgelegten Wege

Abbildung 1: Modal Split der Wege nach Entfernungsklassen in Deutschland (Quelle: eigene Darstellung nach infas et al. 2019a: 74)

1.1 Was wird unter Nahmobilitat verstanden?

Ursprunglich umfasst der Begriff Nahmobilitat das in-
dividuelle Zurlicklegen kurzer Wegestrecken entwe-
der zu FuB oder mit nicht-motorisierten Verkehrsmit-
teln wie Fahrradern, Skateboards oder auch Rollstiihlen
(MBWSV 2012: 17). Auf diese Weise sollte sich der Be-
griff eindeutig vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) in Form von Personenkraftwagen (Pkw) oder der
Nutzung von Motorradern abgrenzen. Durch das Auf-
kommen neuer Mohilitdtsformen wie E-Tretrollern oder
der Elektrifizierung des Radverkehrs musste die Defini-
tion jedoch angepasst werden, sodass heute beispiels-
weise auch Pedelecs, E-Lastenfahrrader und E-Tretrol-
ler zur Nahmobhilitat zahlen. Die Arbeitsgemeinschaft
fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemein-
den und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V. (AGFS) be-
schreibt Nahmohilitat als »Basis-Mobilitat« (AGFS 2018:
9) und fordert, dass (iber 60 Prozent des kommunalen

Modal-Splits mit Formen der Nahmohilitat zurtickge-
legt werden sollten (AGFS 2015: 13), um Mobilitat »mo-
dern, sozial- und umweltvertraglich« zu gestalten und
die Lebensqualitat der Burger‘innen zu steigern (ebd.:
36). Nicht zur Nahmobilitat gehort der 6ffentliche Per-
sonennahverkehr (OPNV).

Im Kern stellen Nahmobilitatsformen ein weitgehend
emissionsarmes Mobilititsangebot dar, welches sich
positiv auf die Stadtgestalt und die soziale Teilhabe
in Quartieren auswirkt. Haufig ist daher in sogenann-
ten Urban Design Konzepten wie der Stadt der kurzen
Wege oder der 15-Minuten-Stadt die Rede von Nahmo-
bilitatsformen, weil diese durch kleinere Fahrzeuge ei-
nen geringen Flachenverbrauch und in Kombination
mit Sharing-Konzepten eine hohere Nutzungsdichte
aufweisen als der private Pkw. AuBerdem schonen Nah-
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mobilitatsformen nicht nur die Umwelt, sondern leisten
durch die gesteigerte korperliche Betétigung auch ei-
nen Mehrwert fir die eigene Gesundheit. Notwendige
Verbesserungen der Infrastruktur sind zudem im Ver-
haltnis kostenglnstiger und vergleichsweise schneller
umzusetzen als beispielsweise der Ausbau von Bundes-
stralen oder Autobahnen (UBA 2018: 8).

Auch wenn auf kurzen Wegestrecken unter einem Ki-
lometer Nahmobilitatsformen dominieren, legen immer
noch durchschnittlich 22 Prozent der Befragten diese
Wege mit dem Auto zurtick (siehe Abbildung 1).

1.2 Wie kann die Nahmobilitat in Stadten

verbessert werden?

Die Qualitat von Nahmobilitat kann durch raumliche
Strukturen maBgeblich beeinflusst werden, weshalb es
in der Stadt- und Verkehrsplanung verschiedene Ansat-
ze und Leithilder zur Starkung der Nahmobilitat gibt.
Das ZufuRgehen als Mobilitatsform wurde im Innovati-
onsbestreben und der Technologisierung lange Zeit ver-
nachlassigt. Beim Wiederaufbau der zerstorten Innen-
stadte nach dem Zweiten Weltkrieg stand das Leitbild
der autogerechten und funktionalen Stadt im Vorder-
grund, welches unter anderem von dem Architekten Le
Corbusier in den 1920er Jahren proklamiert wurde (Ran-
delhoff 2016). Zu seiner Zeit sollte einerseits moglichst
effizient neuer Wohnraum entstehen, der durch die Mo-
torisierung der Gesellschaft schnell zu erreichen sein
sollte, andererseits gab es das Bestreben, die Nachtei-
le von zu kompakten Wohnblocken der Industrialisie-
rung zu vermeiden. Die vertikale Bauweise motivierte
die Architekten an Hauptverbindungsachsen Hochhau-
ser und brutalistische Solitare zu bauen, die von groB-
zugigen Grinanlagen umgeben sind.

Im Jahr 1961 veroffentlichte die Architektin Jane Jacobs
eine Streitschrift und protestierte gegen die funktions-
trennende Stadtplanung der klassischen Moderne (Ja-
cobs 1961). Sie war eine der ersten Architekt®innen,
die sich mit den sozialen Funktionen von Architek-
tur beschaftigte und das amerikanische Stadtvorbild
mit dessen Hochhausern als Ausloser gesellschaftli-
cher Missstande kritisierte. Der danische Architekt
und Stadtplaner Jan Gehl arbeitete basierend auf Ja-
cobs Auseinandersetzungen mit einer neuen Perspekti-
ve auf Urbanitat und verbreitet seit den 1960er Jahren

seine Vision der »Stadte fir Menschen« (Matan & New-
man 2016: 2f).

In den 1980er-Jahren wurde das Prinzip der kur-
zen Wege wiederentdeckt und im Jahr 2000 die erste
Walk21 Conference durchgefthrt (AGFS 2018: 28). Im
Jahr 2007 dann wurde in der Leipzig-Charta eine neue,
zum Leitbild der autogerechten Stadt kontrare Idee flr
Stadtentwicklungspolitik in Deutschland und Europa
formuliert. Hierbei spielt unter anderem die Nutzungs-
mischung in der Stadt eine wichtige Rolle (BMUB 2007:
4). Der Begriff Nutzungsmischung meint, dass verschie-
dene Daseinsfunktionen, darunter vor allem das Arbei-
ten und Wohnen, raumlich eng miteinander verbunden
sind und sich so auch das Verkehrsaufkommen reduzie-
ren lasst. Die Vision, dass innerhalb der Stadte alle all-
taglichen Ziele in Gehdistanz der Wohnung liegen, wur-
de im Jahr 2011 auf dem 18. Bundesweiten Umwelt- und
Verkehrskongress im Rahmen des Trierer Manifests
verabschiedet und 2016 von Carlos Moreno in Paris im
Rahmen eines Chrono-Urbanismus-Konzepts der 15-Mi-
nuten Stadt aufgegriffen. Die Pariser Blrgermeiste-
rin Anne Hidalgo schrieb sich das Prinzip der 15-Minu-
ten Stadt sogar in ihr Wahlprogramm und setzte sich
in den vergangenen Jahren erfolgreich fiir den Aushau
der Pariser Fahrradinfrastruktur ein (Kuchenbecker
2021). Dies ist jedoch nur eines von vielen populdren
Beispielen, wie die Vision einer fuRganger‘innengerech-
ten Stadt zu einem Politikum in Stadten wie Kopenha-
gen, Paris oder Utrecht werden kann. Wichtige Aus-
gangspunkte spielen dabei auch immer die historisch
gewachsenen Raumstrukturen, kulturellen Lebensfor-
men und nicht zuletzt auch wirtschaftliche Interessen.

In den folgenden Kapiteln sollen einzelne Nahmobili-
tatsformen, deren Nutzungsweisen und Einflusse auf
die Stadtgestalt naher beleuchtet werden. Die Kapitel
gliedern sich wie folgt in:

2. FuBverkehr

3. E-Tretroller

4. Fahrrad, E-Bike und Pedelec sowie Lastenfahrrad
5. E-Motorroller
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2. FuBverkehr



Jeder dritte Weg in deutschen Stadten wird auf die »gesiindeste, preiswerteste und umweltfreundlichste Art der
Fortbewegung« (UBA 2018: 16) zuriickgelegt - und zwar zu FuB. Innenstidte ohne FuBverkehr sind nur schwierig
vorstellbar. Denn FuBginger‘innen beleben 6ffentliche Plitze und frequentieren den Einzelhandel und die Gast-
ronomie.

Landliche Region - kleinstadtischer, dorflicher Raum
Landliche Region - Mittelstadte, stadtischer Raum
Landliche Region - zentrale Stadt

Stadtregion - kleinstadtischer, dorflicher Raum
Stadtregion - Mittelstadte, stadtischer Raum
Stadtregion - Regiopole und GroBstadt

Stadtregion Metropole

o

Anteil des FuBverkehrs nach regionalstatistischem Raumtyp

5 10 15 20 25 30
Modal Split-Anteil des FuBverkehrs in %

Abbildung 2: Anteile des FuRverkehrs nach regionalstatistischem Raumtyp (Quelle: eigene Darstellung nach infas et al. 2019b: 13)

Auch weil Hin- und Rlckwege zum Erreichen ande-
rer Verkehrsmittel wie beispielsweise den offentlichen
Nah- und Fernverkehr oder Sharing-Angebote in der
Regel zu Ful zurtckgelegt werden, gilt das ZufulBge-
hen als Basismittel im Umweltverbund (ebd.; 19). Der
aus der Studie zur Mobilitat in Deutschland (MiD) be-
rechnete Modal Split, das heiBt, der prozentuale An-
teil der einzelnen Verkehrsmittel an der gesamten Ver-
kehrsleistung, gibt an, dass 22 Prozent der alltaglichen
Wege zu FuB zuriickgelegt werden (infas et al 2019b:
13). Differenziert nach verschiedenen Raumtypen zeigt
sich, dass in GroRstadten und Stadtregionen der Anteil
an FuBwegen hoher ist als in landlich gepragten Raum-
strukturen wie Dérfern (siehe Abbildung 2). Grund
hierfir ist mitunter, dass in Stadten die Anzahl von
Angeboten wie Einkaufsmoglichkeiten oder Dienstleis-
tungen pro Quadratkilometer wesentlich héher ist als
in Dorfern, was die Option, zu FuB zu gehen, attrakti-
ver gestaltet.

Neben einer hohen Nutzungsvielfalt bilden fur das Zu-
fuBgehen als ein konkurrenzfahiges Mobilitatsange-
bot kurze, komfortable, attraktive und sichere Wege
die Grundvoraussetzung (Wulfhorst 2021: 354). Uber
das FuBverkehrsangebot wird Uberwiegend kommu-
nal entschieden. Nachdem GroRstadte wie Berlin mit
FuBverkehrsstrategien bzw. Nahmobilitatskonzepten
zur Steigerung der Qualitat und Sicherheit der FuBver-
kehrsangebote vorangeschritten sind, ziehen mittler-
weile auch immer mehr kleinere Kommunen nach. In
anderen Landern wie Osterreich und Schottland hinge-
gen existieren bereits landesweite FuBverkehrs-Forder-
programme (UBA 2018: 16). Eine nationale Leitstrategie
zur Forderung des FuRverkehrs wirde auch in Deutsch-
land von vielen Kommunen begriift werden (ebd.: 42).
Im Jahr 2018 wurde vom Umweltbundesamt (UBA) ein
Ergebnisbericht mit Grundziigen fiir eine bundesweite
FuBverkehrsstrategie veroffentlicht (ebd.). Diese Verof-
fentlichung enthalt mogliche Ziele und Handlungsemp-
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fehlungen zur Starkung des FuBverkehrs auf nationaler
Ebene. Ein konkreter Zeitplan flr die Entwicklung einer
solchen Strategie ist derzeit allerdings noch nicht abzu-
sehen (Deutscher Bundestag 2023a). Im Jahr 2022 ist der
FuBverkehr erstmals mit einer Summe von rund einer
Millionen Euro Uber den Bundeshaushalt geférdert wor-
den (BMDV 2022a). Fur das Jahr 2023 sind zwei Millionen
Euro vorgesehen (Deutscher Bundestag 2023b).

2.1 Warum sollten mehr Wege zu FuB
1uriickgelegt werden?

Mit dem FuBverkehr werden zahlreiche Vorteile im Ver-
standnis einer nachhaltigen integrierten Stadtentwick-
lung verbunden. Gleichzeitig wirkt sich das ZufuRgehen
aber auch positiv auf die eigene Gesundheit und das
psychische Wohlbefinden aus. Die wichtigsten Grinde,
die fUr eine Starkung des FuBRverkehrs sprechen, wer-
den im Folgenden kurz vorgestellt.

Vorteile des FuBverkehrs fiir das Individuum

Als aktive Mobilitatsform hat das ZufuBgehen viele po-
sitive Vorteile fur die personliche Gesundheit, wie eine
Starkung der Riickenmuskulatur und des Immunsys-
tems, eine Steigerung der korperlichen und geistigen
Leistungsfahigkeit, eine Verringerung von Gliederschmer-
zen als auch des Risikos von Diabetes und Herz- Kreis-
laufproblemen (UBA 2020: 16). Zusatzlich kénnen positive
psychologische Effekte wie der Abbau von Stress durch
Bewegung, das Einatmen von frischer Luft und Umge-
bungswechsel eintreten (UBA 2018: 37; Singer 2020). Ge-
rade an urbanen HauptverkehrsstraBen kann der posi-
tive Gesundheitseffekt jedoch abgemildert werden, da
die vom Pkw ausgestolenen Emissionen die Luftquali-
tat fir FuRganger innen negativ beeinflussen (UBA 2023:
7). Durch niedrigere Pkw-Geschwindigkeiten und den so-
mit geringeren Geschwindigkeitsunterschied zu nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmenden wird das subjekti-
ve Sicherheitsempfinden positiv beeinflusst, sodass mehr
Menschen solche Mobilitatsoptionen nutzen (Limbourg
0. J.: 3). Pkw-Restriktionen wie Tempo-30-Zonen wirken
sich aber nicht nur als Motivator zum Umstieg auf Mo-
bilitatsalternativen aus, sondern verbessern auch die Le-
bensqualitat von Anwohnerschaft und FuRganger‘innen.
Durch die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h auf 30 km/h wird sowohl die Schad-
stoffbelastung vermindert als auch der Larmpegel um bis
zu drei Dezibel reduziert (UBA 2016 13f).

Insgesamt gilt der FuBverkehr als eine im Vergleich
sehr barrierearme Fortbewegungsart. Blinden-Leitsyste-
me und akustische Ampelsignale helfen Menschen, sich
auch mit einer Einschrankung im Stadtraum zurecht-
zufinden. Auch Blrger'innen fortgeschrittenen Alters
kénnen bei nutzungsdurchmischten und fuBganger”in-
nenfreundlichen Quartieren langer mobil und unabhan-
gig bleiben. Da sich FuBgéangerinnen flexibel durch den
Raum bewegen konnen, profitieren sie am meisten von
Aufenthaltsqualitaten wie Banken, Grinstrukturen oder
Kunst im offentlichen Raum. Allgemein kann der FuB-
verkehr in der Stadt die Belebung von Quartieren stei-
gern (Gehl 2015: 32; UBA 2018: 16, 26) und durch dessen
Beitrag zu einer sozial vertraglichen Mobilitatswen-
de die Lebensqualitat der Bevolkerung erhohen (AGFS
2015: 8f.; Blindnis sozialvertragliche Mabilitatswende
2021: 33ff).

Okologische Bedeutung des FuBverkehrs

Das ZufuBgehen ist eine der umweltschonendsten Fort-
bewegungsarten (AGFS 2018: 7; UBA 2018: 16), da hierbei
nur die eigene Korperenergie und keine externe Energie
aufgewendet werden muss (BMLFUW & BMVIT 2015:
12). In der Folge werden auch keine Schadstoffe pro-
duziert oder Emissionen ausgestofen. Anders als bei-
spielsweise beim Radverkehr entstehen auch keine Pro-
duktionsemissionen. Wird durch das ZufuBgehen die
Nutzung von motorisierten Fahrzeugen ersetzt, kommt
es sogar zu einer CO2-Einsparung und zu einer zusétz-
lichen Staureduktion (Lange 2018). Zudem ist der sehr
geringe Flachenbedarf von FuBgéanger‘innen deutlich
niedriger als der von Pkw, Motorradern, Fahrradern und
des OPNV (siehe Abbildung 3). Die eingesparte Fliche
kann unter anderem zur Verschonerung des Stadtbildes
und zur Errichtung von Begegnungsraumen innerhalb
von Nachbarschaften genutzt werden (Gehl 2015: 172f).
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Okonomische Bedeutung des FuBverkehrs

Das ZufuRgehen in der Stadt hat auch 6konomische Vorteile. Zum einen kosten Manahmen zur FuBverkehrsfor-
derung Kommunen vergleichsweise wenig und finden eine hohe Akzeptanz in der Bevolkerung (Lange 2018). Zum
anderen konnten positive Effekte fur den Einzelhandel, inshesondere eine Umsatzsteigerung, durch erhohte FuB-
verkehrsqualitat und Erreichbarkeit festgestellt werden (ebd.). Im Jahr 2007 hat sich die Immobilienbranche das
FuBganger‘innenaufkommen als Indikator fiir die Attraktivitat von Nachbarschaften zunutze gemacht und daraus
ein Bewertungstool - den Walk Score - entwickelt (Kwauka 2015: 35f.).

Flachenbedarf je nach

FuBgehertinnen || |

Fahrrad | HEEE 7.7
Motorrad (1-2 Pers.) [ I >

N Plow (1-4 Pers) - [, <o

0

Bus (20% besetze) | NN '7.¢
StraBenbahn (20% besetzt) | I 2

10 20 30 40 50 60 70

m? / Person

Abbildung 3: Flachenbedarf je nach Verkehrsmittel
(Quelle: eigene Darstellung nach BMVIT 2012: 41)

Soziale Bedeutung des FuBverkehrs

Aktiv mobil zu sein steigert die Handlungsfreiheit, Un-
abhangigkeit und Teilhabe an der Gesellschaft, inshe-
sondere fir jingere und altere Menschen, die dadurch
mehr Selbststandigkeit (aufrecht-)erhalten (AGFS 2015:
13, 19; UBA 2018: 7, 24, 37). Zudem ist das ZufuRgehen
die inklusivste aller Verkehrsarten (Zukunftsnetz Mo-
bilitat NRW 2018: 6) und starkt die soziale Gerechtig-
keit (UBA 2018: 24). Durch das ZufuRgehen kénnen im
Gegensatz zum privaten Pkw zudem leichter fliichtige
Kontakte entstehen und das gesellschaftliche Mitein-
ander geférdert werden (Breitinger & Wiczorek 2018s:
121f).

Die Fahigkeit, eine raumliche Distanz zu Uberwinden,
hangt neben der korperlichen und mentalen Gesund-
heit (Xi & Miller 2019: 160) auch von kognitiven Kons-
trukten und sozialen Mustern ab (Canzler 2012; 322ff).
In Bezug auf die symbolische Funktion der Mobili-
tat hangt der soziale Status in vielen Kulturen oftmals
stark von den Fortbewegungsmoglichkeiten ab. Die-

jenigen Menschen, die selbststandig Gber die Art und
den Zeitpunkt ihrer Fortbewegung bestimmen kdnnen,
empfangen oftmals auch eine hohere soziale Anerken-
nung. Der Grad der Freiheit, sich fir eine Fortbewe-
gungsart und -form zu entscheiden, ist dabei vor allem
von dem individuellen soziookonomischen Status ab-
hangig (UBA 2002: 4). Das Mobilitatsverhalten wird zu-
dem von dem individuellen Lebensstil, dem Alter und
Geschlecht sowie dem Wohnort der Menschen beein-
flusst (ebd.: 10f). Jedes Verkehrsmittel erméglicht da-
bei unterschiedliche Erlebnisqualitaten. Durch die Wahl
des ZufuBgehens lassen sich einerseits sinnliche Erfah-
rungen sammeln und andererseits eine erhohte korper-
liche Fitness feststellen (ebd.: 5). In Zeiten von Corona
hat das ZufuRgehen fur viele Menschen wieder ver-
starkt an Attraktivitat gewonnen. Im Wege-Modal-Split
erreicht das ZufuBgehen bei Personen ab 16 Jahren in
Deutschland eine Steigerung von rund 20 Prozent (in-
fas et al. 2020: 12).
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2.2 Welche Einflussfaktoren wirken auf die
Entscheidung, zu Fu zu gehen?

Hinsichtlich der Einflussfaktoren auf die Entscheidung,
zu FuR zu gehen, gibt es in der Literatur eine Vielzahl
an Studien, Betrachtungsperspektiven, Konzepten und
Erfassungsansatzen. Das Feld der Einflussfaktoren auf
das Mobilitatsverhalten ist, aufgrund der Fiille an Lite-
ratur und gegenseitigen Wechselwirkungen der einzel-
nen Faktoren, sehr komplex. Das Mobilitatsverhalten
hangt dabei nicht nur von auRerlichen Faktoren ab, wie
beispielsweise der physischen Umwelt und Erreichbar-
keiten, sondern auch von psycho-sozialen und individu-
ellen Faktoren (Ma & Cao 2019: 180).

Im Folgenden wird sich vor allem auf Einflussfaktoren,
die die stadtebauliche Umwelt betreffen, fokussiert. Um
die FuBganger innenfreundlichkeit (englisch: »Walkabi-
lity «) zu messen, gibt es verschiedene Ansatze (Zeile
et al. 2021; 614). Die meisten Faktoren werden in ver-
schiedenen Veroffentlichungen verwendet, jedoch wird
ihnen oftmals eine unterschiedliche Wichtigkeit zuge-
sprochen. Diese Uneinheitlichkeit kann von verschiede-
nen Forschungsdesigns und Schwerpunkten, aber auch
von der individuell unterschiedlichen Bewertung von
Einflussfaktoren abhangen. Aufgrund dieser Uneinheit-
lichkeit wird im Rahmen dieser Literaturstudie auf ein
Ranking der Einflussfaktoren verzichtet. Einer jeden
Verkehrsmittelwahl liegt unabhangig weiterer Einfluss-
faktoren zugrunde, ob der geplante Weg mit dem jewei-
ligen Verkehrsmittel bestreitbar und das anvisierte Ziel
erreichbar ist (Alfonzo 2005: 831). Fir das ZufuRgehen
sind im Besonderen eine kurze Distanz und ein dichtes,
barrierefreies sowie sicheres Wegenetz entscheidend
(Newman & Kenworthy 2015: 172, 238). Attraktive und
komfortable Strecken steigern somit die Motivation, zu
FuB zu gehen (Ausserer et al. 2013: 58f.).

Barrierefreiheit

Um als inklusive Mobilitatsart auch mobhilitatseinge-
schrankten Personen eine sichere Fortbewegung zu
gewahrleisten, muss die FuBverkehrsinfrastruktur
barrierefrei gestaltet werden. Taktile Elemente, Bord-
steinabsenkungen, akustische Signalgeber an Ampeln
und kontrastreiche Verkehrsraume tragen dazu bei,
dass auch altere Menschen sowie beispielsweise Perso-
nen mit Geh- und Sehbehinderungen sich selbststandig
auf Gehwegen und Querungsmoglichkeiten bewegen
kénnen (Ortlepp 2020: 20).

Infrastrukturdesign

Die Wegeinfrastruktur des Netzes kann unterschied-
liche Ausbauformen, wie eigenstandige oder mit ande-
ren Verkehrsarten geteilte FuBwege, Fugangerzonen,
verkehrsberuhigte Bereiche oder sogenannte Sha-
red Spaces umfassen (Wulfhorst 2021: 357). Als Shared
Space wird ein offentlicher StraRenraum bezeichnet, in
dem vorsatzlich auf Beschilderungen, Fahrbahnmarkie-
rungen, Ampeln oder auch Bordsteine verzichtet wird,
um allen Verkehrsteilnehmenden eine gleichberechtig-
te Mobilitat in diesem Raum zu ermdglichen. Die ein-
zig geltende Regel ist das Rechts-Vor-Links-Gebot. Bei
der Gestaltung ist darauf zu achten, dass die Anforde-
rungen an Barrierefreiheit, Sicherheit, Orientierung, Di-
rektheit und Komfort bestméglich erfullt werden (FUSS
e. V. 0. J.a). Positiv auf das ZufuRgehen wirken sich zu-
dem direkte Wegefiihrungen, Orientierungshilfen, Blick-
achsen, abwechslungsreich gestaltete Umgebungen, be-
lebte StraBenraume, genutzte Erdgeschosszonen und
angstfreie Raume aus (Wulfhorst 2021: 355). Wichtig ist
auch die Minimierung von Hindernissen, Widerstanden
und Stoérungen durch andere Verkehrsteilnehmende. Im
vergangenen Jahrzehnt hat sich mit der Mobility Design
Forschung eine neue Disziplin herausgebildet, die das
Design von Mobilitatsinfrastruktur in den Fokus stellt
(FH JOANNEUM Gesellschaft mbH o. J.).
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Komfort und Vergniigen

Eine attraktive und saubere Umgebung beglinstigt die
Entscheidung, zu FuB zu gehen (Ausserer et al. 2013:
58f). Insbesondere Gruppen mit hohem Schutzbedurfnis
wie Kinder, korperlich beeintrachtigte Menschen und
Menschen fortgeschrittenen Alters bendtigen ausrei-
chend Platz zum Bewegen als auch Verweilen mit Sitz-
gelegenheiten sowie eine ruhige und abwechslungsrei-
che Umgebung und Griinflachen (UBA 2018: 39).

Nutzungsmischung und Dichte

Die Nutzungsmischung mit einer Vielfalt an Angeboten
als Stadtplanungsziel, anstelle der klassischen Funk-
tionstrennung, erhoht die Wahrscheinlichkeit der Be-
dirfnisbefriedigung in einem kleineren raumlichen Ra-
dius (siehe Abbildung 4). Das Leitbild der kompakten
und gemischten Stadt wurde auch in der bereits oben
genannten Leipzig Charta 2007 festgeschrieben (Wulf-
horst 2021: 341, 355). Die Verdichtung der Stadt als
Planungsparadigma erfahrt Beliebtheit aufgrund von
endlichen Bauressourcen und zur Vermeidung von Ver-
kehrsaufkommen (UBA 2019: 21).

Orientierung und Wegweisung

Die Direktheit der FuBverkehrsanlagen hat eine hohe
Prioritat bei der Wegefindung. Neben dichten Wege-
netzen sind hierflr auch eine Gbersichtliche raumliche
Gestaltung und Wegweisung notig, um eine gute Ori-
entierung zu unterst(tzen. Durch Blickachsen und ein-
heitliche Gehwegbelage kann die Raumstruktur einheit-
lich und Ubersichtlich gestaltet werden. Eine analoge
Wegweisung in Form von Schildern sollte trotz maobi-
ler Navigationssysteme nicht vernachlassigt werden.
Ob jedoch analog oder digital: Bei allen Wegweisern ist
zu beachten, dass sie gut sichtbar, einheitlich, kontinu-
ierlich und eindeutig sind (FUSS e. V. o. J.a). Entfernun-
gen konnen entweder in Strecke oder Zeit angegeben
werden, wobei Minutenangaben laut eines Merkblatts
der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) zur wegweisenden Beschilderung fur
den FuBgangerverkehr einladender wirken, da sie flr
Passanten meist leichter nachzuvollziehen sind (FGSV
2007: 15f.). Oftmals sind Wegweiser jedoch von Vanda-
lismus betroffen oder beispielsweise mit Algen bewach-
sen und von Strauchern und Asten verdeckt. lhr Zu-
stand sollte daher regelmaRig tiberwacht werden (VM
NRW 2017: 165).

Abbildung 4: Hoher Anteil an FuBverkehr in nutzungsgemischten Gebieten
(Bild: borisk.photos, Quelle: Shutterstock Inc. o. j.a)

Raumliche Nahe und ein dichtes Wegenetz

Die raumliche Dichte spielt in verschiedenen Studien
zur Erreichbarkeit von Orten eine groBe Rolle (Geurs &
van Wee 2004: 127). Der Schwellenwert fiir einen GroR-
teil der alltaglichen FuBwege in Deutschland betragt ei-
nen bis 1,5 Kilometer (infas et al. 2019a: 74). Basierend
auf der Anforderung nach Dichte und raumlicher Nahe
wurde auch das bereits zuvor erwahnte Konzept der
15-Minuten-Stadt entwickelt.

Fir ein hochwertiges Wegenetz ist eine strukturier-
te und integrierte Netzplanung essenziell. Als Grundla-
ge flir ein FuBwegenetz wird ein sogenanntes Wunsch-
netz empfohlen. Dieses verbindet die wichtigsten Ziele
innerhalb des fuBlaufigen Einzugsbereichs mit Luftli-
nien. Nach einem Abgleich mit dem tatsachlich vorhan-
denen Netz kénnen konkrete MaRnahmen abgeleitet

werden. Dabei sollte auch der Ver-
netzungsgrad, also die Anzahl der
Verbindungen und Knoten inner-
halb eines Netzes, bertcksichtigt
werden. Der Vernetzungsgrad kann

X

mit dem MaR der Konnektivitat mit
quantitativen, GIS-basierten Ver-
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fahren bestimmt werden. Fir ein attraktives ZufuBge-
hen sollte laut Expert*innen mindestens eine Konnekti-
vitat von 1,4 erzielt werden (Wulfhorst 2021: 357).

Sicherheit

Die sogenannten Empfehlungen fir FuRverkehrsan-
lagen (EFA) der FGSV nennen als eine wichtige An-
forderung fir die Anlagen des FuBverkehrs eine hohe
objektive und subjektive verkehrliche als auch sozi-
ale Sicherheit (Wulfhorst 2021: 354). Als objektive Si-
cherheit wird in der Literatur eine statistisch erfassha-
re Sicherheit verstanden, welche auf systematischen
Beobachtungen, vorhandenen raumlichen Daten und
aufgezeichneten Unfall- und Verletzungsstatistiken ba-
siert (Serensen & Mosslemi 2009: 1). Die subjektive Si-
cherheit beschreibt die individuell wahrgenommene Si-
cherheit beim Fortbewegen (ebd.). Diese subjektiven
Daten werden im Allgemeinen durch Interviews, Befra-
gungen oder partizipative Karten erhoben (Manton et
al. 2016: 5). Die wahrgenommene Sicherheit hat einen
groBen Einfluss auf die Entscheidung, welche Mobili-
tatsform fir einen Weg herangezogen wird (UBA 2020:
149).

Die meisten registrierten FuBverkehrsunfalle gesche-
hen bei Kollisionen mit Pkws (Ortlepp 2020: 19). Ver-
kehrsanlagen sollten daher gut verstandlich und bar-
rierefrei sein, sowie frei von Sichthindernissen, wozu
neben Werbetafeln, Schildern und Baumen auch par-
kende Autos zahlen. An potenziellen Querungsstellen
sollten sichere Uberquerungsméglichkeiten geschaf-
fen werden, entweder punktuell mit Ampeln, Mittel-
inseln oder Zebrastreifen, oder linienhaft in Form von
beispielsweise baulichen Mittelstreifen. Um Kollisionen
mit links-abbiegenden Fahrzeugen an Kreuzungen zu
vermeiden, werden an untbersichtlichen Stellen Signal-
phasen fir den links-abbiegenden Verkehr empfohlen.
Eine adaquate Beleuchtung von Gehwegen und Que-
rungsstellen, eine Reduzierung von Geschwindigkeiten
und getrennte Geh- und Radwege erhohen die Sicher-
heit der FuRganger“innen (ebd.: 20).

Um Kriminalitdt respektive die Angst vor kriminellen
Ubergriffen zu vermeiden, sollte sichergestellt werden,
dass die FuBverkehrsanlagen von Gebauden oder ande-
ren Infrastrukturen -gut einsehbar sind. Hierdurch wird
zum einen das personliche Sicherheitsgefiihl gesteigert
und zum anderen werden Kriminelle dadurch schnel-
ler abgeschreckt. Um die FuBverkehrsanlagen so zu
gestalten, dass die subjektive und objektive Sicherheit
moglichst hoch ist, konnen Walkability-Audits (auch als
FuBverkehrs-Checks bezeichnet) zu verschiedenen Ta-
ges- und Nachtzeiten durchgefiihrt werden, sodass Si-
cherheitsbedenken identifiziert und Verbesserungen
vorgenommen werden konnen (Walk21 2006: 6; siehe
Abschnitt Kommunale FuRverkehrs-Checks).

Wetter

Auf die wahrgenommene FuRganger‘innenfreundlich-
keit wirkt sich vor allem ein als gut empfundenes Wet-
ter (angenehme Temperaturen, kein Niederschlag, we-
nig Wind) positiv aus (Ariffin & Zahari 2013: 596; Clark
et al. 2014: 335). Dies zeigt sich auch deutlich im Mo-
dal Split: Bei Regen halbiert sich der Anteil der Wege,
die zu FuR zurlckgelegt werden und betragt nur noch
etwa 10 Prozent aller zurlickgelegten Wege (Deutscher
Bundestag 2017: 7).
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2.3 Methoden zur Messung der
Fugangerfreundlichkeit

Es gibt verschiedene Ansdtze zur Messung und Be-
schreibung der FuBganger‘innenfreundlichkeit. Je nach
Untersuchungsebene (Stadt, Quartier, Strake) und An-
satz, gibt es die Moglichkeit mit quantitativen und qua-
litativen Faktoren das ZufuBgehen in Stadten zu be-
werten (Zeile et al. 2021: 614). Einige Faktoren sind
beispielsweise: Bevolkerungsdichte, Anbindung an das
Wegenetz, Flachennutzungsmix und Wegeeigenschaf-
ten wie die Breite, der Zustand sowie Hindernisse. Die-
se Faktoren konnen gewichtet und zu Indizes zusam-
mengefasst werden (Tsiompras & Photis 2017: 525f).
Die Erfassung der Faktoren kann mit GIS-Systemen,
Audit-basierten Erfassungsmethoden oder Sensoren er-
folgen (Zeile et al. 2021: 614f.; sieche Abbildung 5). Die
verschiedenen Konzepte sowie eine kritische Bewer-
tung inklusive des Uberblicks iiber eingesetzte Metho-
den sind unter anderem bei Dorrzapf et al. (2019), Gehl
(2015) und Fussverkehr Schweiz (2015) zu finden.

Kommunale FuBverkehrs-Checks

Eine Art der Walkabhility-Audits ist der kommunale FuR-
verkehrs-Check in NRW. Um die Qualitdt des ZufuRB-
gehens in Kommunen zu verbessern, bieten FuRver-
kehrs-Checks eine Méglichkeit, den FuBverkehr vor Ort
zu bewerten, die Zielgruppe zu beteiligen, Verwaltung
und Politik fir die Bedirfnisse der FuRganger‘innen
zu sensibilisieren sowie erste Manahmen anzustoen
(Zukunftsnetz Mobhilitdit NRW 2018: 5). Im Mittelpunkt
eines FuBverkehr-Checks sollte mindestens eine Vor-
Ort-Begehung stehen, die von einem Auftakt- und Ab-
schlussworkshop umrahmt wird (ebd.: 9).

Mithilfe der GehCheck-App des Fachverbands FuBver-
kehr Deutschland (FUSS e. V) lassen sich sowohl pro-
fessionelle FuRverkehrs-Checks durchfiihren als auch
private Geh-Erfahrungen teilen (FUSS e. V. o. J. b). Auf
einer Karte, die im Internet einsehbar ist, kann unter
anderem angegeben werden, ob ein Gehweg breit ge-
nug ist oder sich eine Brucke fir FuBgéanger®innen pro-
blemlos Uberqueren lasst. Mithilfe dieser Informationen
werden zwar noch keine sofortigen MaRnahmen durch
die Gemeinden veranlasst, sie kénnen aber dazu beitra-
gen, in Zukunft detailreiche Planungsinformationen flr
die Stadte bereitzustellen, anhand derer die betreffen-
den FuBverkehrsanlagen umgestaltet werden konnen.

Walk Score

Ein bekannter Index zur Berechnung und Bewertung
der FuBganger*innenfreundlichkeit ist der sogenann-
te Walk Score. Hierbei werden Verkehrsbereiche an-
hand einer Skala von 0 bis 100 bewertet, wobei 100 die
bestmogliche Bewertung darstellt und solche Bereiche
kennzeichnet, in denen kein Pkw als Fortbewegungs-
mittel notwendig ist (Redfin o. J.). Online kénnen die
Rankings insbesondere von amerikanischen Stadten
unter www.walkscore.com eingesehen werden.

Etradersegments
""“"'".’. \'H'Mh"' ndex
— ac

Abbildung 6: Walkability-Audit in Essen (Quelle: Tran et al. 2017)

FuRverkehr « 20



3. E-Tretroller



E-Tretroller

Im Folgenden wird mit dem E-Tretroller eine verhaltnisméaBig neue Nahmobilitatsoption vorgestelit.

3.1 Definition

Bekannt unter den Bezeichnungen E-Scooter, E-Steh-
roller oder E-Tretroller zahlen diese Fahrzeuge zu den
Elektrokleinstfahrzeugen und sind seit 2019 in Deutsch-
land im StraRenverkehr zuldssig. E-Tretroller erfuhren
vor allem durch verschiedene Sharing-Angebote gro-
Be Verbreitung. Fir ihre Nutzung gelten in Deutsch-
land folgende Regeln: (1) Fahren auf dem Gehweg ist
verboten, (2) vorhandene Radverkehrsinfrastruktur
muss genutzt werden, (3) sofern diese nicht vorhanden
ist, muss die Fahrbahn befahren werden, (4) Mindest-
alter der fahrenden Person betragt 14 Jahre, bei vielen
Sharing-Anbietern liegt das Mindestalter jedoch bei 18

40 37

in %

20

Kleinstadt (< 20.000

Einwohner*innen) Einwohner*innen)

Mittelstadt (< 100.000

Jahren, (5) das Fahrzeug muss versichert sein und mit
einer Versicherungsplakette versehen werden (UBA
2021a). Fiir die E-Tretroller gilt auBerdem eine Hochst-
geschwindigkeit von 20 km/h (Agora Verkehrswende et
al. 2019: 6).

Die folgenden Abbildungen geben einen Einblick in die
Standortverteilung flir Sharing-Angebote nach Stadt-
groRe sowie in die Nutzer®innengruppen von privaten E-
Tretrollern in Deutschland im Jahr 2021. Wie Abbildung
6 zeigt, finden sich die meisten versicherten E-Tretroller
im Sharing-Modell in Mittel- und GroBstadten.Der GroR-

Anteil der versicherten E-Tretroller in Deutschland nach StadtgraBe im Jahr 2021

35

GroBstadt (> 100.000
Einwohner*innen)

Metropole (> | Mio.
Einwohner*innen)

Abbildung 7: Versicherte E-Tretroller in Deutschland nach StadtgroRe (Quelle: eigene Darstellung nach Statista 2022a)
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teil der Personen, die einen E-Tretroller bei Check24 versichert haben, ist zwischen 30 und 49 Jahre alt (siehe Ab-
bildung 7). Es ist moglich, dass Personen alter als 20 Jahre den E-Tretroller fir jingere Personen erwerben und ver-
sichern. Dies kann in der Statistik jedoch nicht nachvollzogen werden.

Anteil der versicherten E-Tretroller in Deutschland nach Altersgruppe im J:

19,3
unter 20
20 bis 29
30 bis 39
u 40 bis 49
50 bis 59

30,4
60+

Abbildung 8: Versicherte E-Tretroller in Deutschland nach Altersgruppe
(Quelle: eigene Darstellung nach Statista 2022b, auf einer Datenbasis von Check24)

3.2 Welche Griinde sprechen fiir und gegen die Nutzung von E-Tretrollern?

Durchschnittlich werden E-Tretroller nach Angaben von
Agora Verkehrswende et al. (2019) fur Strecken zwi-
schen 1,5 und 2,5 Kilometer genutzt (S. 12). Somit sind
E-Tretroller dazu geeignet, kurze Autofahrten zu er-
setzen (Gebhardt et al. 2021: 1, 6). Zudem bieten sich
E-Tretroller fir eine intermodale Mobilitat an, bei der
mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg miteinander
verbunden werden (VCD 2022). Sie stellen als Mikromo-
bilitat somit eine Losung fir die sogenannte erste und
letzte Meile dar und kénnen so zu einer Attraktivitats-
steigerung des OPNV flhren (Baek et al. 2021; Agora
Verkehrswende et al. 2019; 13; Arendsen 2019: 55). Da-
bei kdnnen die E-Tretroller zum einen, falls verflighar,
als Sharing-Angebot an OPNV-Haltestellen ausgeliehen
werden oder als Privatfahrzeug in die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel mitgenommen werden (Agora Verkehrs-
wende et al. 2019; 14).

Die Sharing-Anbieter VOI und TIER erproben in Ham-
burg das Potenzial der E-Tretroller als Mikromobilitat
zur Uberbriickung der ersten und letzten Meile in Kom-
bination mit dem OPNV (Diehl 2019; Hamburger Hoch-
bahn 2021). Die Pilotprojekte laufen seit Sommer 2021
an vier S-Bahnhaltestellen in den Hamburger Stadt-
randgebieten. Das Ergebnis: Besonders fir Pendler’in-
nen stellen die Sharing-E-Tretroller ein attraktives An-
gebot dar (Diehl 2019).

Oftmals werden E-Tretroller in Deutschland von Akteu-
ren aus der Politik, aber auch von Blrger*innen skep-
tisch betrachtet, wie die folgenden Abschnitte erlau-
tern (Krauss et al. 2020: 21). Zu den Kritikpunkten
zahlen das Unfallrisiko, der anfallende Ressourcenver-
brauch fur die Produktion der E-Tretroller, ungewollte
Verlagerungseffekte zuungunsten des FuBverkehrs und
Flachennutzungskonflikte.
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Akzeptanz gegeniiber E-Tretrollern in Deutschland

Es gibt verschiedene Studien und Umfragen, die, neben den Einflussfaktoren auf das Nutzungsverhalten (siche
Kapitel 3.3 Welche Einflussfaktoren wirken auf die Entscheidung, E-Tretroller zu fahren?), auch die Akzeptanz der
neuen Mobilitatsoption untersuchten. Dabei zeigt sich, hier am Beispiel einer Umfrage des Zweiten Deutschen
Fernsehens (ZDF) aus dem Jahr 2019, dass die Akzeptanz fir die Erlaubnis von E-Tretrollern bei jungen Altersgrup-

pen hoher ist als bei alteren (siche Abbildung 8).
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Anteil der Befragten nach Altersgruppe, die die Erlaubnis von E-Tre
StraBenverkehr positiven bewerten
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Abbildung 9: Akzeptanz von E-Tretrollern in Deutschland (Quelle: eigene Darstellung nach ZDF Politbarometer 2019)

CO2-Emissionen

Wird die Nachhaltigkeit eines Verkehrsmittels nur an-
hand der CO2-Emissionen gemessen, ergibt sich fir
die Nutzung von E-Tretrollern folgende Bewertung:
Eine Reduktion von CO2-Emissionen wird nur dann er-
reicht, wenn die Nutzung von E-Tretrollern den MIV er-
setzt (Hollingsworth et al. 2019). Die haufig kritisierten
CO2-Emissionen entstehen dabei nicht wahrend der
Nutzung, sondern bei der Herstellung, Wartung und
Energiebereitstellung, sofern keine regenerativen Ener-
giequellen genutzt werden (Gebhardt et al. 2021: 35ff).

Basierend auf einer Lebenszyklusanalyse (LCA) von
Hollingsworth et al. (2019) entfallen 93 Prozent der er-
zeugten Emissionen auf die Herstellung, davon 50 Pro-
zent auf die Herstellung der Batterie, und 43 Prozent auf
den Transport und die Wartung. Eine Studie der Deut-
schen Energie-Agentur (DENA) zeigt, dass wahrend der

Markteinfihrung 2019 das Treibhauspotenzial pro Per-
sonenkilometer der E-Tretroller mit 197 Gramm CO02
Aq./Pkm noch héher war als das eines durchschnittli-
chen Privat-Pkws (DENA 2021: 15f). Durch eine erhoh-
te Lebensdauer, wechselbare Batterien sowie die Nut-
zung elektrifizierter Fahrzeuge zum Laden und Service
der E-Tretroller konnten die Effizienz jedoch bereits er-
heblich gesteigert und das Treibhauspotenzial auf 123
Gramm CO2 Ag./Pkm reduziert werden. Bei weiteren
Optimierungen ist ein Treibhauspotenzial von 59 Gramm
C02 Ag./Pkm méglich (ebd.). Dieses Treibhauspotenzial
ist weitaus geringer als das eines Privat-Pkws und auch
niedriger als das eines elektrifizierten Motorrollers so-
wie des offentlichen Personenverkehrs. Lediglich die
Treibhauspotenziale des Fahrrads und des Pedelecs fal-
len noch geringer aus (ebd.: 16).
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Verlagerungseffekte

E-Tretroller werden als umweltfreundlich angesehen,
wenn durch ihre Nutzung Fahrten mit dem Pkw oder
Motorrad eingespart und somit die Nachteile des MIVs
reduziert werden (UBA 2021a). Um die Verlagerungsef-
fekte erfassen zu konnen, wurden zwei Studien (The
Nunatak Group 2019: 7; Ringhand et al. 2021: 179) in gro-
Ben deutschen Stadten mit der Frage »Wie waren Sie
ohne E-Tretroller ans Ziel gekommen?« durchgefuhrt.
Die Kernaussage der in Abbildung 9 dargestellten Er-
gebnissen ist: Uberwiegend werden Wege, die sonst zu
FuR oder mit dem OPNV zuriickgelegt worden wéren,
durch E-Tretroller-Fahrten ersetzt. Dabei bieten vor al-
lem Fahrten mit dem MIV ein theoretisches Substituti-

B Nunatak Group 2019

onspotenzial durch E-Tretroller. Eine Studie des Deut-
schen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR),
in der unter anderem die Weglange und der Zweck der
Wege berlicksichtigt wurden, ergab, dass rund 10 Pro-
zent der MIV-Wege auch mit dem E-Tretroller zur(ick-
gelegt werden konnten (Gebhardt et al. 2021: 20). Ob
und wie viele Wege des MIV jedoch tatsachlich durch
E-Tretroller eingespart werden konnen, ist teilweise
schwierig zu beurteilen. Wichtig dabei ist jedoch fest-
zuhalten, dass trotz der immer starker werdenden Ak-
zeptanz von E-Tretrollern gleichzeitig auch die Intermo-
dalitat mit dem OPNV weiterhin groRraumig geférdert
und weiterentwickelt werden muss.

Wie waren Sie ohne E-Tretroller ans Ziel gekomme
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Abbildung 10: Verlagerungseffekte durch E-Tretroller in deutschen Stadten
(Quelle: eigene Darstellung mit Daten von The Nunatak Group 2019: 7, Ringhand et al. 2021: 179)

Abbildung 11: Nutzungskonflikte auf Gehwegen
(Bild: Chan2545, Quelle: Shutterstock Inc. 0. ).b)

Flachennutzungskonflikte

Die vermehrte Nutzung von stationslosen Leih-E-Tret-
rollern kann jedoch auch zu Flachennutzungskonflikten
des offentlichen Raumes fuhren (Agora Verkehrswende
et al. 2019: 20). Inshesondere auf dem Gehweg parken-
de oder fahrende E-Tretroller werden von vielen Bur-
ger‘innen als stérend empfunden (Gebhardt et al. 2021:
VIII; siehe Abbildung 10). Fiir Menschen mit Behinde-
rung, altere Menschen oder auch solche mit Kinderwa-
gen stellen die auf dem Gehweg parkenden E-Tretroller
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Abbildung 12 Parkzonen sollen Chaos verhindern
(Bild: Cloudy Design, Quelle: Shutterstock Inc. o. J.c)

Hindernisse dar (FUSS e. V. 0. ).c).

Hier konnen verschiedene MaRnahmen, wie die in Ab-
bildung 11 zu sehenden Parkzonen, bei der Integration
von E-Tretrollern in bereits bestehende Verkehrssyste-
me helfen.

Nutzungskosten

Der E-Tretroller als Leihfahrzeug ist eine im Verhaltnis ﬁ
kostenaufwendigere Mobilitatsoption und daher ins- GI

besondere fir einkommensschwache Gruppen weni- -
ger attraktiv (Gebhardt et al. 2021: 47). In einer Umfrage . . .
von Bitkom e. V. (2019) gaben 60 Prozent der Befragten 3.3 Welche Einflussfaktoren wirken auf die

an, dass sie E-Tretroller zum Verleihen far zu teuer hal- EﬂtSChEidUﬂg, E-Tretroller zu fahren?

ten. Die Nutzung eines Leih-E-Tretrollers kostet je nach Wissenschaftliche Untersuchungen zu den Einfluss-
Anbieter zwischen 19 und 25 Cent pro Minute. Hinzu faktoren auf die Nutzung stehen noch am Anfang.
kommt meist eine Entsperrungsgebuhr von etwa einem Ein GroBteil der folgenden Studien wurde in den USA
Euro zu Beginn der Fahrt (Wichary & Imhof 2022). durchgefthrt. Bei der Einordnung der Ergebnisse ist

dies zu beachten.

Unfallrisiko

Aus einer vom DLR veréffentlichten Analyse von Un- Wegezweck

fallzahlen deutet sich an, dass eine Fahrt mit dem E- Das Ziel der hier betrachteten Studien war es unter
Tretroller statistisch haufiger in einem Unfall endet anderem herauszufinden, fir welche Wegezwecke E-
als eine Fahrt mit dem Fahrrad (Gebhardt et al. 2021 Tretroller genutzt werden. Der am haufigsten angege-

48). Offizielle Unfallmeldungen in Deutschland lassen bene Wegezweck ist Freizeit (Krauss et al. 2020: 18;
darauf schlieBen, dass ein GroBteil der Unfalle mit E- BDU 2019: 3; Inhoffen 2019; McKenzie 2019: 19; Bit-
Tretrollern von den Fahrer®innen selbst verursacht ist kom e. V. 2019). Daneben wird der E-Tretroller auch
(Ringhand et al. 2021: 13). Die haufigsten Grinde da- als Erganzung zum OPNV genutzt (BDU 2019: 3; Bit-
fur sind: mangelnde Kenntnisse der Regeln und der zu kom e. V. 2019) sowie als Fortbewegungsmittel fur
nutzenden Verkehrsflachen, Fahrten unter Alkohol-Ein- den direkten Weg zur Arbeit oder Ausbildungsstatte
fluss, mehr als eine Person auf dem E-Tretroller sowie (Krauss et al. 2020: 19f; Tuli et al. 2021 165; Bitkom
unsichere StraBen- und Verkehrsinfrastrukturen (ebd.). e. V. 2019).
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Gebaute Umwelt

Es existieren einige Studien, die den Einfluss der ge-
bauten Umwelt auf die Nutzung von E-Tretrollern in
nordamerikanischen Stadten untersuchen. Demnach
werden folgende Faktoren mit héheren Nutzungszah-
len assoziiert: gute Fahrradinfrastruktur (Caspi et al.
2020: 13; Zou et al. 2020: 294; Huo et al. 2021), Nahe
zum Stadtzentrum, gute Verbindung zum OPNV, Nut-
zungsmischung (Bai & Jiao 2020: 270f.; Tuli et al. 2021
181), Dichte von Bevdlkerung und von relevanten Orten
(Hawa et al. 2020) sowie Parks und offene Flachen (Tuli
et al. 2021; 181).

Soziodemographische Einflussfaktoren
Soziodemographische Merkmale umfassen beispiels-
weise Alter, Geschlecht, Bildung, Familienstand, Haus-
halt, Beschaftigung, Einkommen und Migrations-
hintergrund (Gesis 2022). Einige Studien haben den
Zusammenhang von soziodemografischen Charakteris-
tika und dem Nutzungsverhalten gegentiber E-Tretrol-
lern untersucht und sind zu folgenden Erkenntnissen
gekommen:

Wie oben erwahnt werden E-Tretroller Uberwiegend
von jungen Menschen im Alter von 18 bis 35 Jahren ge-
nutzt (Reck & Axhausen 2021: 9; The Nunatak Group
2019: 6). Zudem geht ein héherer Bildungsabschluss
mit einer vermehrten E-Tretroller-Nutzung einher (Bai &
Jiao 2020: 271). Personen, die bereits mit anderen Sha-
ring-Systemen vertraut sind, sind ebenso offener ge-
genuber der Nutzung von E-Tretroller-Verleihsystemen
(Aguilera-Garcia et al. 2020). Auch ein hoheres Einkom-
men (Caspi et al. 2020: 13) sowie der Nichtbesitz eines
eigenen Autos (Tuli et al. 2021: 181) korrelieren mit der
E-Tretroller-Nutzung.

Wahrgenommenes Unfallrisiko

Das subjektiv wahrgenommene Unfallrisiko wahrend
einer E-Tretrollerfahrt kann ein Hindernis fir die Nut-
zung von E-Tretrollern darstellen. Laut einer Umfrage
von Bitkom e. V. (2019) hielten 45 Prozent der Befragten
E-Tretroller fiir zu gefahrlich, um sie zu nutzen, und 69
Prozent befurchteten haufiger auftretende Verkehrsun-
falle.

3.4 Merkmale einer E-Tretroller-gerechten
Infrastrukturqualitat

Offiziell festgeschriebene Leitbilder oder Strategien mit
dem Ziel der Nutzungssteigerung von E-Tretrollern gibt
es in Deutschland bislang nicht. Jedoch wurden eini-
ge MaBnahmen, die den Umstieg vom Pkw auf den E-
Tretroller beglinstigen kénnen, vom UBA und dem DLR
zusammengetragen (UBA 2021a; Gebhardt et al. 2021:
48f). Die genannten MaRnahmen umfassen Parkraum-
management, gerechte Flachenverteilung zugunsten
des Umweltverbundes, rad-, fuB- und rollerverkehrs-
freundliche Infrastruktur. Ziel sollte besonders die Mi-
nimierung des Unfallrisikos der E-Tretrollerfahrer‘innen
und anderer Verkehrsteilnehmender sein, die beispiels-
weise durch zugeparkte Gehwege behindert werden.
Ein Tempolimit von 30 km/h fir den Autoverkehr er-
leichtert zudem das E-Tretrollerfahren auf der Stra-
Be. Zur Unterstlitzung von intermodalen Transportwe-
gen, insbesondere betreffend die erste und letzte Meile,
konnen stationsgebundene E-Tretroller-Leihstationen
an OPNV-Stationen und das Zusammenfiihren verschie-
dener Mobilitatsangebote in einer App die Nutzungsbe-
reitschaft steigern (UBA 2021a; Gebhardt et al. 2021: 44,
48).
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4. Fahrrad, E-Bike, Pedelec sowie Lastenfahrrad

Der Radverkehr ist Teil des Umweltverbundes und eine kostengiinstige, klimaschonende und gesundheitsfor-
dernde Alternative zum MIV. Uber drei Viertel der Haushalte in Deutschland besitzen mindestens ein Fahrrad
ohne elektrische Unterstiitzung, in knapp einem Drittel der Haushalte sind sogar drei oder mehr Fahrrader vor-
handen (BMDV 2022b). Hinzu kommen 15 Prozent, die iiber mindestens ein Pedelec verfiigen (Vallée et al. 2022:
23). Haufig werden Pedelecs im deutschen Sprachgebrauch falschlicherweise als E-Bikes bezeichnet (e-motion ex-
perts GmbH o. J.a). In den nachfolgenden Definitionen werden die verschiedenen Kategorien der hier betrachteten

Rader erlautert.

4.1 Definitionen

Als Fahrrader gelten Fahrzeuge mit mindestens zwei
Radern, die mittels FuBpedalen oder Handkurbeln
durch Muskelkraft angetrieben werden. Hierzu zah-
len auch ein- und mehrspurige Lastenfahrrader (e-Rad
Hafen o. J)), sofern sie max. 2,50 Meter hoch, vier Me-
ter lang und einen Meter (einspurig) bzw. zwei Meter
(mehrspurig) breit sind (VCD o. J.). Als Lastenfahrrader
(auch als Cargobikes und Transportrader bekannt) wer-
den solche Fahrrader bezeichnet, mit denen, durch spe-

zielle Vorrichtungen bzw. Ausstattungen, groBe Las-
ten transportiert werden kénnen (Assmann et al. 2019:
7). Lastenfahrrader lassen sich in eine Vielzahl unter-
schiedlicher Arten unterteilen, von denen einige in Ab-
bildung 12 aufgefiihrt sind. Lastenfahrrader konnen
auch mit einer Unterstutzung durch einen Elektromo-
tor ausgestattet sein, wodurch sie als Lasten-Pedelecs
klassifiziert werden.
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Abbildung 13: Ubersicht Lastenfahrradarten (Grafik: Maria Gerasimova, Quelle: Shutterstock Inc.o. J.d)
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Mit dem Begriff Pedelec (Pedal Electric Cycle), im allge-
meinen Sprachgebrauch verallgemeinernd oftmals als
E-Bikes bezeichnet, werden solche Fahrzeuge beschrie-
ben, die durch Muskelkraft betrieben und von einem
elektrischen Hilfsmotor unterstutzt werden. Die elek-
trische Unterstltzung darf eine maximale sowie eine
Dauernennleistung von 250 Watt aufweisen und bis zu
einer Geschwindigkeit von 25 km/h erfolgen. Zudem
darf eine elektrische Anfahrhilfe bis zu einer Geschwin-
digkeit von maximal sechs km/h erfolgen. Das Gesamt-
gewicht ist hingegen nicht begrenzt (VCD o. ).

Als Speed- oder S-Pedelecs werden Fahrrader bezeich-
net, die mit einer elektrischen Tretunterstiitzung bis 45
km/h, einem rein elektrischen Antrieb bis 20 km/h so-
wie einer Schiebehilfe bis 18 km/h ausgestattet sind.
Speed-Pedelecs werden rechtlich als Kleinkraftrader
eingestuft, sodass die Benutzung von Radverkehrsanla-
gen nicht erlaubt ist (ebd.).

E-Bikes sind Elektrorader, die unabhangig von der Tritt-
leistung eingesetzt werden konnen und mit einem Gas-
bzw. einem Beschleunigungshebel ausgestattet sind.
Sie werden rechtlich, hinsichtlich ihrer Leistung bzw.
ihrer elektrisch unterstttzten Hochstgeschwindigkeit,
in verschiedene Kategorien eingeordnet, die nachfol-
gend beschrieben werden (e-motion experts GmbH o.

J.b).

Als Leichtmofas werden Zweirader mit einer maxima-
len Leistung von 500 Watt und einer maximalen Ge-
schwindigkeit von 20 km/h bezeichnet. Es besteht kei-
ne Helmnutzungspflicht, jedoch die Notwendigkeit
der Verwendung eines Versicherungskennzeichens so-
wie das Mindestalter von 15 Jahren zur Nutzung eines
Leichtmofas. AuBerorts dirfen alle Radverkehrsanla-
gen genutzt werden, innerorts lediglich solche, die mit
e-Bike frei gekennzeichnet sind (ebd).

Mofas haben eine maximale Geschwindigkeit von 25
km/h und mussen ebenfalls mit einem Versicherungs-
kennzeichen ausgestattet sein. Die Benutzung ist nur
bei Tragen eines Sicherheitshelmes sowie ab einem Al-
ter von 15 Jahren gestattet (ebd.).

Kleinkraftrader sind Fahrzeuge mit einer maximalen
Geschwindigkeit von 45 km/h, fir deren Benutzung
ein Fuhrerschein der Klasse AM, ein Mindestalter von
16 Jahren, ein Versicherungskennzeichen sowie das
Tragen eines Sicherheitshelmes erforderlich sind. Die
Mitnutzung von Radverkehrsanlagen ist nicht erlaubt
(ebd.).
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4.2 Wie werden Fahrrader und Pedelecs in Deutschland genutzt?

Der potenziell hohen Verfugbarkeit an Fahrradern respektive Pedelecs steht jedoch eine im Verhaltnis nur geringe
Nutzung gegenuber. 77 Prozent der Menschen in Deutschland nutzen mindestens selten ein Fahrrad und/oder ein
Pedelec (siche Abbildung 13). Mehrmals pro Woche wird ein Fahrrad und/oder ein Pedelec von 38 Prozent der Ein-
wohner’innen in Deutschland als Verkehrsmittel oder in der Freizeit genutzt. Das Fahrrad stellt das zweitbelieb-
teste Verkehrsmittel der Deutschen dar: 61 Prozent nutzen es gern oder sehr gern, Uberboten lediglich vom Pkw,
den 77 Prozent gern oder sehr gern benutzen. Wahrend der COVID-19-Pandemie hat sich die Fahrradnutzung stark
verandert. In einer Befragung des Sinus-Instituts flir Markt- und Sozialforschung gaben 25 Prozent der Befrag-
ten an, das Fahrrad haufiger zu nutzen als noch vor der Pandemie. Zudem sagten 41 Prozent der Befragten aus,
dass Fahrrad bzw. Pedelec in Zukunft noch haufiger nutzen zu wollen. Mit zunehmendem Alter geht die Fahrrad-
nutzung zurtick. Am haufigsten wird das Fahrrad von der Altersgruppe der 14- bis 19-Jahrigen verwendet (Sinus
Markt- und Sozialforschung GmbH 2021: 7f.; siehe Abbildung 14).

Haufigkeit der Fahrradnutzung nach Zweck

Total (Fahrrad/Pedelec) 27 21 12 B3 23
Fahrrad als reines Verkehrsmittel (nicht zum Sport, etc.) “ 19 16 10 B 37
Fahrrad nur als Freizeitbeschaftigung z.B. zum Sport 21 27 7 25

Pedelec 57 4! 86

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Taglich Mehrmals pro Woche Ein paar Mal im Monat

M Ein paar Mal im Jahr Seltener als ein paar Mal im Jahr m Nie

Abbildung 14: Haufigkeit der Fahrradnutzung nach Zweck
(Quelle: eigene Darstellung nach Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH 2021: 27)

Unterschiede ergeben sich auch bzgl. des Standortes
der Fahrradfahrer‘innen. So werden in Stadten und

nimum bei zwei Prozent, wohingegen das Maximum 28
Prozent (hier in Erlangen) betragt (infas et al. 2019a: 51).

GroBstadten mit 1,7 Kilometer pro Tag nahezu doppelt
so weite Strecken zurlckgelegt wie in Dorfern und
landlichen Kleinstadten mit 0,9 Kilometern pro Tag. In
Bezug auf die Gesamtbevolkerung Deutschlands wer-
den pro Person pro Tag 1,4 Kilometer mit dem Fahrrad
gefahren (infas et al. 2018: 92). Auch der Modal Split-
Anteil von Fahrradern an dem gesamten Verkehrsauf-
kommen weist, je nach GroBenordnung der Stadt oder
Gemeinde, eine groBe Spannbreite auf. So liegt das Mi-

In GroBstadten ab 500.000 Einwohner*innen weist die
Hansestadt Bremen mit 24 Prozent den groBten Fahr-
radanteil auf. Ein Zusammenhang konnte zwischen
dem Radverkehrsanteil am Modal Split und der Be-
schaffenheit der Radverkehrsinfrastruktur festgestellt
werden. So werden die Radverkehrsanlagen von Men-
schen in Stadten mit einem hohen Radverkehrsanteil
insgesamt besser bewertet als in Stadten mit einem ge-
ringen Anteil (ebd.: 51f).
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Der Anteil an Pedelecs nahm in den letzten Jahren
deutlich zu. Wurden 2009 lediglich 150.000 elektrisch
angetriebene Fahrrader verkauft, waren es im Jahr 2019
bereits 1,36 Mio. Stick (UBA 2021b). Wahrend der CO-
VID-19-Pandemie war die Nachfrage sogar so hoch,
dass es zu Lieferengpassen kam (ZIV 2021). In den Jah-
ren 2020 und 2021 wurden jeweils 2 Mio. elektrisch an-
getriebene Fahrrader verkauft und nur innerhalb des
Jahres 2022 sogar 2,2 Mio., was einem Marktanteil von
43 Prozent des gesamten Fahrradmarktes entspricht
(ZIV 2023: 17f). Auch durch die zunehmende Anzahl an
Lademoglichkeiten im offentlichen Raum konnen wei-
tere Steigerungen des Marktanteiles erwartet werden
(UBA 2021b).

Anders als bei E-Tretrollern ist bei der Nutzung von
Fahrradern mit elektrischem Hilfsmotor kein Metropo-
lentrend zu beobachten. In Kleinstadten sowie in landli-
chen Bereichen sind circa dreimal so viele Pedelecs vor-
handen wie in Metropolen (infas et al. 2018: 91).

Entwicklung der pro Tag zuriickgelegten Fahrradentfernung

von 2002 bis 2017 nach Alter
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Abbildung 15: Zuriickgelegte Fahrradentfernung nach Alter in den Jahren 2002 und 2017
(Quelle: eigene Darstellung nach infas et al. 2019a: 32)
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Wege zur oder wahrend der Arbeit an Wochentagen
machen einen groReren Anteil aus als Wege, die an den
Wochenenden mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden
(siehe Abbildung 15). Samstags wird das Fahrrad oft fiir
Freizeitwege oder den Einkauf genutzt, an Sonntagen
mit 71 Prozent hauptsachlich fur Freizeitaktivitaten (in-
fas et al. 2019a: 25).
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Abbildung 16: Wegezweckverteilung von Radwegen nach Wochentag (Quelle: eigene Darstellung nach infas et al. 2019a: 25)

4.3 Welche Bedeutung und Potenziale bietet der Radverkehr fiir das Individuum und die Verkehrswende?
Durch die Nutzung der unterschiedlichen Fahrradarten fir Alltagswege ergeben sich in vielfacher Hinsicht Vorteile
fur das Individuum und die Umwelt, die im Folgenden néaher beschrieben werden.

Positive Gesundheitswirkung

Durch die wahrend des Fahrradfahrens ausgetb-
te korperliche Aktivitdit wird die eigene Gesundheit
in vielerlei Hinsicht positiv beeinflusst. So wird, unter
anderem, einer Gewichtszunahme vorgebeugt, die An-
falligkeit fir Depressionen und das Krebsrisiko vermin-
dert sowie die Schlafqualitat verbessert (AOK 2021). Zu-
dem werden die GefaBe besser durchblutet, wodurch
Herz-Kreislauf-Erkrankungen vorgebeugt wird. Hinzu
kommt, dass krankheitsbedingte Fehlzeiten in Unter-
nehmen verringert werden, wenn die Zahl der fahrrad-
fahrenden Mitarbeiter*innen steigt (UBA 2022).

Transport von Lasten im Individualverkehr
Nutzer‘innen von Lastenfahrradern geben an, dass
durch das Zweirad zumindest einige Autofahrten er-
setzt werden, da sich mit diesem nahezu alle alltagli-
chen Transporte erledigen lassen. Neben materiellen
Gutern konnen auch Kinder oder Hunde transportiert
werden. Somit kdnnte zuk(inftig das in vielen Haushal-
ten vorhandene zweite Auto abgeschafft werden (Arm-
brister & Knie 2021). Um das recht kostspielige Lasten-
fahrrad erschwinglicher zu machen, gibt es zahlreiche
Forderungen auf Bundes-, Landes- und kommunaler
Ebene. Im Forderprogramm des Bundes sowie in eini-
gen anderen Programmen sind Privatpersonen jedoch
von der Forderung ausgeschlossen (Utech 2022).
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Einsatz von Lastenradern im Lieferverkehr

Eine der vier Saulen zur Forderung des Radverkehrs im
nationalen Radverkehrsplan 3.0 aus dem Jahr 2022 lau-
tet »Fahrrad & Wirtschaft« und formuliert, dass eine
gute innerstadtische Logistik eine immer starkere Ein-
beziehung des Lastenrads braucht und dieses somit
Teil des allgemeinen Radverkehrs werden soll (BMVD
2022c: 17, 66). Beziiglich des Wirtschaftsverkehrs wird
das Verlagerungspotenzial auf 20 Prozent geschatzt.
Bei Kurier-, Express-, Paket-Dienstleistern (kurz KEP-
Dienstleister) sind es sogar ca. 30 Prozent (Bogdanski
& Cailliau 2020: 22). In vielen GroBstadten sind Lasten-
fahrrader bereits im Einsatz und sind insbesondere fur
sehr dichte Innenstadtquartiere mit hohem Parkplatz-
druck oder in autofreien Quartieren eine sinnvolle Er-
ganzung des Lieferverkehrs (siehe Abbildung 16).

Umweltfreundlichkeit und Emissionen

Das Fahrrad gilt als eines der umweltfreundlichsten
Verkehrsmittel. AuBer bei der Herstellung und der Ent-
sorgung entstehen lediglich durch den Reifenabrieb lo-
kale Emissionen (UBA 2022). Die Nutzung von elekt-
risch angetriebenen Fahrradern weist, in Bezug auf die
Umweltbelastung, offensichtliche Vorteile gegenlber
der Verwendung des Pkw auf. So werden, neben den
Larm-Emissionen, auch deutlich CO2-Emissionen so-
wie Feinstaub und Stickoxide eingespart. Hinzu kommt,
dass der zum Laden des Akkus notwendige Strom
durch den Ausbau erneuerbarer Energien zukunftig
noch weniger Emissionen verursachen wird. Durch die
Nutzung von Okostrom und die Beachtung des vorge-
gebenen Reifendrucks lassen sich zusatzlich Emissio-
nen einsparen (ebd.).

Wie bereits oben erwahnt erstrecken sich drei Viertel
aller zurtickgelegten Wege Uber Distanzen von maxi-
mal zehn Kilometern. Fiir die Bewaltigung dieser Stre-
cke verbraucht ein Pedelec lediglich ungefahr so viel
Energie wie zum Kochen von 0,7 Liter Wasser notwen-
dig sind. Durch die Herstellung sowie die am Ende des
Lebenszyklus anfallende Entsorgung der in den meis-
ten Pedelecs verbauten Lithium-lonen-Akkus entstehen
Treibhausgasemissionen, die jedoch relativ gering sind
. So sind die CO2-Emissionen des Akkus bereits ausge-
glichen, wenn 150 bis 300 Kilometer mit dem elektrisch
angetriebenen Fahrrad anstatt mit dem Pkw zurlick-

Abbildung 17: Lastenfahrrad eines Versanddienstleisters
(Bild: sylvirobd, Quelle: Shutterstock Inc. o. J).€)

gelegt werden (ebd.). Sofern die Nutzung von Pedelecs
und Lastenfahrradern Autofahrten oder sogar die An-
schaffung eines Pkw ersetzt, sind diese Verkehrsmittel
eine umweltfreundlichere Alternative.

4.4 Welche Einflussfaktoren wirken auf
die Entscheidung, Fahrrad zu fahren?

Die Entscheidung das Fahrrad als Fortbewegungsmit-
tel zu nutzen, wird von verschiedenen Faktoren beein-
flusst. Hierzu zahlen Abstellmoglichkeiten, Sicherheit,
soziodemografische Einfliisse wie Alter und Geschlecht,
Wohnstandort, Topografie, Wetter und Infrastruktur.
Im Folgenden werden diese Faktoren und ihr Einfluss
genauer betrachtet.

Abstellmoglichkeiten

Die Abstellsituation fir Fahrrader aller Art hangt stark
von der Umgebung des Zielortes ab. So bewerteten
Teilnehmende an einer bundesweiten Befragung des Si-
nus-Instituts fur Markt- und Sozialforschung Abstellan-
lagen am Arbeitsplatz, in schulischen und universitaren
Einrichtungen sowie im privaten Wohnumfeld (ber-
wiegend als gut oder sehr gut (Sinus Markt- und Sozi-
alforschung GmbH 2021: 108). In Stadtzentren, in der
Néhe von Behorden sowie an Bahnhoéfen und Haltestel-
len hingegen wird die Parksituation lediglich von weni-
ger als einem Drittel der Befragten als mindestens gut
bewertet (ebd). Im Idealfall sollten Abstellorte Gber-
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dacht und beleuchtet sein sowie Uber gute An- bzw.
AbschlieBmoglichkeiten verfliigen (ADFC 2018: 2). Eine
Moglichkeit hierfir bieten beispielsweise sogenannte
Fahrradboxen oder Fahrradgaragen.

Sicherheit

Bezliglich des subjektiven Sicherheitsempfindens kon-
nen sich verschiedene Hemmnisse auf die Nutzungsab-
sicht auswirken. So beeinflusst die Fahrweise anderer
Verkehrsteilnehmende das eigene Sicherheitsgefihl,
wobei vorrangig Pkw-Fahrer*innen, durch eine riick-
sichtlose oder zu schnelle Fahrweise, das plétzliche
Offnen von Autotiren, sowie durch Parken auf Rad-
verkehrswegen flr derartige Unsicherheiten ver-
antwortlich gemacht werden (Sinus Markt- und So-
zialforschung 2021: 173). Des Weiteren werden die
Beschaffenheit und die Verfugbarkeit der Radverkehrs-
anlagen oftmals als mangelhaft beschrieben (ebd.: 51).

Das Radwegenetz in Deutschland ist zudem groBten-
teils fir die Nutzung durch konventionelle Fahrrader
ausgelegt, weshalb die Wegbreiten nur mangelhaft auf
die Mitbenutzung durch Lastenfahrrader angepasst
sind und dadurch ein erhéhtes Unfallrisiko bei Begeg-
nungsfillen und Uberholvorgingen entsteht (Grass
2019).

Durch das erheblich héhere Gewicht sowie die groRere
Breite und Lange erfordern Lastenfahrrader ein ande-
res Fahrverhalten als konventionelle Fahrrader, sodass
deren Nutzung zunichst der Ubung bedarf. Neben den
allgemein groBeren Wendekreisen neigen sich dreirad-
rige Modelle bei Kurvenfahrten in der Regel nicht zur
Seite, wie es bei konventionellen Fahrradern der Fall
ist. Zudem missen sich Nutzer®innen an den langeren
Bremsweg gewohnen, der bei entsprechend hoher Zu-
ladung entsteht (Ehrenfeuchter 2020).

Soziodemografische Einflussfaktoren

Das Alter hat einen wesentlichen Einfluss auf die Nut-
zung eines Fahrrads. Der Anteil der Fahrradfahrenden
von 10- bis 18 Jahren liegt deutlich (ber dem Durch-
schnitt. Mit Erreichen des 18. Lebensjahres sinkt der
Anteil, was auf den Erhalt der Fahrerlaubnis zuriick-
zufUhren sein kann (UBA 2020: 40f). Bei berufstati-
gen Personen ist erkennbar, dass Manner in allen Al-
tersklassen gleichermaBen mit dem Fahrrad mobil sind,

sodass das Alter hier nur einen geringen Einfluss auf-
weist. Anders ist dies bei berufstatigen Frauen, deren
Wegeanzahl zwischen dem 20. und 40. Lebensjahr an-
steigt und anschlieBend stetig sinkt. Gleichzeitig nut-
zen Frauen das Fahrrad auch im Allgemeinen weni-
ger als Manner. Hinzu kommt, dass Menschen mit
einem steigenden Bildungsgrad haufiger auf das Fahr-
rad als Verkehrsmittel zurlckgreifen. Ab dem Renten-
alter nimmt die Anzahl der mit dem Fahrrad bestrit-
tenen Wege bei allen Geschlechtern wieder ab, wobei
die Anzahl der zurlckgelegten Strecken zu Erholungs-
zwecken, im Vergleich zu der Altersgruppe der 42- bis
46-Jahrigen, wieder ansteigt (ebd.).

Wohnstandort

Die Nutzung von Fahrradern hangt wesentlich da-
von ab, ob eine Person in der Stadt oder auf dem Land
wohnt. Dies trifft sowohl auf die Nutzung eines priva-
ten konventionellen Fahrrads als auch auf Sharing-
Systeme und Lastenfahrrader zu. In der Stadt werden
Fahrrader von zwolf Prozent der Blrger‘innen mehr
genutzt als auf dem Land, wohingegen die Differenz bei
Lastenfahrradern lediglich vier Prozent betragt. Signifi-
kant ist der Unterschied bei der Verfligharkeit von Bi-
ke-Sharing-Angeboten: In der Stadt haben 62 Prozent
der in einer reprasentativen Studie befragten Personen
Zugriff auf ein Mietradsystem, wohingegen es auf dem
Land lediglich zehn Prozent sind (Sinus Markt- und So-
zialforschung GmbH 2019: 8).

Topografie

Zum aktuellen Zeitpunkt lasst sich feststellen, dass das
Fahrrad im Alltag 6fter als Verkehrsmittel genutzt wird,
je flacher das Gelande ist. Zukuinftig ist jedoch denkbar,
dass der Einfluss der Topografie sinkt, da die Nutzung
von elektrisch angetriebenen Fahrradern zunimmt und
sich Anstiege so leichter bewaltigen lassen (Kottke
2020).
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Wetter

Anhand einer Studie der Westfalischen Wilhelms-Uni-
versitat Mlnster wurde herausgestellt, dass schlechtes
Wetter (Regen, Schnee und/oder Sturm) je nach Stand-
ort unterschiedlich viele Menschen davon abhalt, ihre
Wege mit dem Fahrrad zu bestreiten (Kottke 2020). In
Stadten, die Uber eine gute Radverkehrsinfrastruktur
verfligen (z. B. Munster und Oldenburg), nahm der Rad-
verkehr bei schlechtem Wetter lediglich um finf Pro-
zent ab. Bei einer weniger ausgepragten Fahrradkultur
(z. B. in Stuttgart und Warzburg) geht der Radverkehr
in Stadten bei diesen Wetterbedingungen hingegen um
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bis zu 30 Prozent zuriick (ebd). Da die Nutzung des
Fahrrads auch von den Witterungsumstanden abhangt,
ist zu erwarten, dass in den kalten und nassen Winter-
monaten die Fahrradnutzung geringer ist als im Som-
mer. Dies konnte bei der MiD Befragung 2017 bestatigt
werden. Die Ergebnisse in Abbildung 17 zeigen den Rad-
verkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen im Jah-
resverlauf. Es wird deutlich, dass die Monate Mai bis
September die hochsten Anteile an Radverkehr aufwei-
sen (infas et al. 2019a: 40).

Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen im Jahresverlauf

Abbildung 18: Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen im Jahresverlauf

(Quelle: eigene Darstellung nach infas et al. 2019a: 40)

Infrastruktur

Eine gute Radinfrastruktur kennzeichnet sich durch si-
chere und ebene Wege aus, wie in Abbildung 18 bei-
spielhaft zu sehen ist. Die Fahrradfreundlichkeit einer
Radverkehrsflache/-verbindung hangt also zu einem
groBen Teil davon ab, in welchem Zustand sich die Rad-
verkehrsinfrastruktur befindet. Wird die Infrastruktur
in einem bestimmten Bereich fiir schlecht befunden,
vermindert dies die Nutzungsrate auf diesem Strecken-
abschnitt (Flade et al. o. J.: 192). Hinzu kommt, dass
sich, durch die Anlage einer guten Radverkehrsinfra-
struktur, ein positiver Einfluss nicht nur auf die gegen-
wartige, sondern auch auf die zuk(nftige Einstellung
zur Fahrradnutzung austiben lasst (ebd.: 193).

Abbildung 19: Fahrradweg baulich getrennt von der Fahrbahn
(Bild: Lanski, Quelle: Shutterstock Inc. 0. J.f)
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Je hoher die Qualitat der Infrastruktur ist, desto besser
ist auch die Lebensqualitat, da die Menschen gleicher-
maBen schnell und sicher mit dem Fahrrad mobil sein
konnen. Gleichzeitig werden Fahrrader aller Art und de-
ren Nutzung hierdurch als selbstverstandlich angenom-
men und somit dem MIV sowohl im privaten als auch
im freizeitlichen und beruflichen Gebrauch vermehrt
vorgezogen (BMDV 2022c: 8f). In strukturschwachen
Regionen wird ein Umsatzwachstum von bis zu 40 Pro-
zent fUr Hotels und Gaststatten prognostiziert, wenn
eine entsprechende Radverkehrsinfrastruktur geschaf-
fen wird (ebd.: 11).

4.5 Wie zufrieden sind Radfahrende in Deutschland?

Der von dem ADFC regelmaBig durchgefiihrte Fahr-
radklimatest beschaftigt sich mit der Zufriedenheit der
Radfahrenden in Deutschland (ADFC o. J.). Im Fahrrad-
klimatest 2022 evaluierten 245.000 Teilnehmende die
Qualitat des Radfahrens in insgesamt 1.114 Stadten und
Gemeinden (ebd.). Besonders gut wurden dabei die Er-
reichbarkeit des Stadtzentrums, in Gegenrichtung ge-
offnete EinbahnstraBen sowie das zlgige Radfahren
bewertet (ebd.). Unzufriedenheit herrscht hingegen bei
der Breite der Wege flir Radfahrende, der Kontrolle von
Falschparkern auf Radwegen und der Fihrung an Bau-
stellen (ebd.). Allgemein wurde die Fahrradfreundlich-
keit mit einer Note von 3,96 lediglich als ausreichend

bewertet und hat damit im Vergleich zu den Vorjahren
sogar abgenommen (siehe Abbildung 19). Dabei sind in
den GroRstadten (iber 500.000 Einwohner*innen in ei-
nigen Kategorien verbesserte Bewertungen zu beob-
achten, wahrend die Bewertungen im landlichen Raum
stagnieren (ADFC o. J). In den Rankings ihrer Ortsgro-
Ben konnten Bremen (Uber 500.000 Einwohner®innen),
Miinster (bis 200.000 Einwohner*innen), Erlangen (ber
100.000 Einwohner®innen), Nordhorn (Uber 50.000 Ein-
wohner®innen), Baunatal (Uber 20.000 Einwohner’in-
nen) und Wettringen (bis 20.000 Einwohner*innen) je-
weils den ersten Platz belegen (siche Abbildung 19).

Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen im Jahre "
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Abbildung 20: Durchschnittsnote im Zeitverlauf und Spitzenreiter 2022 der OrtsgroRen (Quelle: eigene Darstellung nach ADFC o. )
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Die Unzufriedenheit der Radfahrendenden ist auch an
der wachsenden Zahl an Fahrraddemos und Radent-
scheiden vor allem in deutschen GroBstadten zu erken-
nen (Changing Cities o. J.). Vereine wie Changing Cities
setzen sich aktiv flr eine »Verkehrswende von unten«
ein (ebd.). Im Jahr 2016 organisierte Changing Cities (da-
mals noch Netzwerk lebenswerte Stadt eV) den Volks-
entscheid Fahrrad in Berlin und reichte im Berliner
Abgeordnetenhaus einen Antrag auf ein Volksbegeh-
ren fur eine sichere und komfortable Radinfrastruktur
mit Uber 100.000 Unterschriften ein (ebd.). In dem im
Jahr 2018 beschlossenen Berliner Mobilitatsgesetz wur-
den einige Forderungen des Volksbegehrens aufgegrif-
fen (ebd.). Seitdem haufen sich bundesweit die Radent-
scheide, auch ohne Initiation von Changing Cities (ebd.).
Inzwischen gibt es in Deutschland 53 laufende oder ab-
geschlossene Volksbegehren in Form von Radentschei-
den (ebd). Hinzu kommen zahlreiche Fahrraddemos
und weitere kreative Aktionen, die den Radverkehr for-
dern sowie den Autoverkehr eindimmen sollen (ebd.).

Anreize fiir Fahrradnutzung zur Arbeit / Bildungsstatte

(»was ware lhnen wichtig?« Mehrfachnennung moglich)

0 25 50
Besser ausgebaute Radwege [N 43
Mehr Radwege NG 5

Sichere Fahrradabstellplitze [ 4

Umkleideméglichkeiten [ RN -
Radfahrende erhalten einen Bonus (Gutschein fiir
) I 5
Radreparatur, Firmenrad, etc.)
Waschgelegenheit / Duschmoglichkeit | N 22
Mehr Fahrradabstellplatze | RN 20
Moglichkeit, nasse Radwische zu trocknen [ ¢

Reparaturmoglichkeit (Luftstation, Pannenset, etc.) [ I |5

Ich vermisse nichts 29

Abbildung 21: Anreize flir Fahrradnutzung zur Arbeit oder Bildungsstatte
(Quelle: eigene Darstellung nach Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH 2019: 48)
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4.6 Notwendige Verbesserungen der Infrastruktur
fiir (Lasten-)Fahrrader

Bei einer Befragung der Sinus Markt- und Sozialfor-
schung wurden notige Anreize fir die Fahrradnutzung
zur Arbeit oder Bildungsstatte erfasst (siehe Abbildung
20 Abbildung 20). Am haufigsten genannt wurden bes-
ser ausgebaute Radwege, mehr Radwege, sichere Ab-
stellplatze und Umkleidemédglichkeiten (Sinus Markt-
und Sozialforschung 2019: 48).

Im Rahmen eines europaweiten Lastenradtests wurde
herausgestellt, dass Uber 50 Prozent der Teilnehmen-
den der Nutzung von Lastenfahrradern gegeniiber auf-
geschlossener waren, wenn die Fahrradinfrastruktur
verbessert und ausgebaut werden wiirde (Gruber & Ru-
dolph 2021: 41). Durch diesen Test konnte zudem fest-
gestellt werden, dass bei den derzeit auf dem Markt
erhaltlichen Lastenfahrrad-Modellen durchaus Verbes-
serungsbedarf besteht, damit sie von einer breiteren
Masse genutzt werden. Bemangelt wurden vor allem
die Transportboxen, der Fahrkomfort sowie die Flexibi-
litit bei der Einsatzfahigkeit, die bei dreiradrigen Mo-
dellen schlechter bewertet wurde als bei zweiradrigen
(ebd.: 24). Das in Deutschland vorhandene Netzwerk
fUr Fahrrad-Services ist bislang noch nicht vollstan-
dig auf Lastenrader eingestellt, sodass nicht bei jedem
Fahrradhandel und bei jeder Fahrrad-Werkstatt auch
Expert'innen far Lastenrader zur Verfligung stehen.
Durch eine Ausweitung der Expertise auf Lastenfahrra-
der kann die Nachfrage flachendeckend besser bedient
und folglich eine Steigerung der Nutzer*innen-Anzahl
bewirkt werden (ebd.: 49). Damit Lastenfahrrader eine
bestmogliche Alternative zu anderen Transportmitteln
darstellen, sollten sie mit einem Regenschutz ausge-
stattet werden, da schlechtes Wetter einen erheblichen
Einflussfaktor bei der Verkehrsmittelwahl darstellt (sie-
he Kapitel 4.4 Welche Einflussfaktoren wirken auf die
Entscheidung, Fahrrad zu fahren. Mithilfe von Kauf-
pramien oder anderweitigen finanziellen Forderungen
wirde der bislang relativ hohe Anschaffungspreis von
Lastenfahrradern als potenzielle Hirde fur eine Kauf-
anschaffung abgemildert werden. Als positives Beispiel
ist die bundesweite Kaufpramie fiir gewerblich genutz-
te Lastenfahrrader, die seit Mdrz 2021 in Anspruch ge-
nommen werden kann, zu nennen (Stub 2022).

Fahrrad, E-Bike, Pedelec sowie Lastenfahrrad

+ 39



5. E-Motorroller



5. E-Motorroller

Eine vergleichsweise neue Nahmobilititsoption stellt der E-Motorroller dar. In diesem Kapitel erfolgen zunachst
eine kurze Definition sowie die rechtliche Einordnung von E-Motorrollern, bevor auf deren Relevanz und zukiinf-
tiges Potenzial fiir eine Verkehrswende eingegangen wird. Im Anschluss daran werden Faktoren aufgefiihrt, die
die Nutzung von E-Motorrollern beeinflussen. Darauf folgt die Prasentation unterschiedlicher MaBnahmen, die
eine Nutzungssteigerung unterstiitzen sowie abschlieBend die Darstellung der aktuellen Situation der E-Motor-

roller-Nutzung in Deutschland.

5.1 Begriffsdefinition Motorroller und E-Motorroller
Motorroller gehoren zu den einspurigen Kleinkraftra-
dern. Im Gegensatz zu Mofas und Mopeds besitzen sie
keine Pedale, sondern einen Durchstieg, auf dem wah-
rend der Fahrt die FURe abgestellt werden konnen. Die
Beschleunigung wird durch Drehen des rechten Hand-
griffs gesteuert. Zusatzlich verfigen Motorroller meist
Uber einen Stauraum flr Helm und/oder personliche
Gegenstande. Das Fahren von Motorrollern bzw. Klein-
kraftradern bis 50 cm® ist mit einem entsprechenden
Fuhrerschein (Klasse AM oder B) ab 16 Jahren erlaubt
(HUK-COBURG-Allgemeine Versicherung AG 2023).

Als E-Motorroller werden alle Motorroller bezeichnet,
die mit einem Elektroantrieb anstelle eines Verbren-
nungsmotors ausgestattet sind. Der Elektroantrieb
wird Uber einen Akku mit Strom versorgt, der Uber
eine Haushaltssteckdose aufgeladen werden kann. Die
Reichweite des Fahrzeuges und die Ladedauer des Ak-
kus hangen dabei von Modell und Hersteller ab. Laut
eines Fahrzeugtests des Allgemeinen Deutschen Auto-
mobil-Clubs (ADAC) variieren die Reichweiten von E-
Motorrollern zwischen 46 und 92 Kilometern. Die Akku-
ladedauer betragt in der Regel zwischen vier und 13,4
Stunden (ADAC 2022). E-Motorroller werden wie her-
kémmliche Motorroller mit Verbrennungsmotor im Sit-
zen mit Helm gefahren (Krauss et al. 2020: 6). Als Klein-
kraftrad ist bei einem E-Motorroller ein maximaler
Hubraum von 50 cm?, eine Leistung zwischen zwei und
sechs PS und eine Héchstgeschwindigkeit von 45 km/h
zugelassen.

5.2 Welche Vorteile bietet der E-Motorroller?

Aufgrund ihrer Reichweite konnen E-Motorroller eine
echte Alternative fir den privaten Pkw vor allem fir
Wege des Alltags darstellen - mit entsprechend po-
sitiven Effekten auf die Luft- und Larmqualitat in der
Stadt. Wird jedoch der E-Motorroller anstelle des OPNV
oder des Fahrrads genutzt, so kann diese Nutzung
nachteilig fur das Stadtbild und die Umweltauswirkun-
gen bewertet werden (Aguilera-Garcia et al. 2021 14,
24f). Zudem sollte griiner Strom zum Laden des E-Mo-
torrollers verwendet werden, damit der Betrieb klima-
neutral moglich ist. Ein groBes Potenzial, inshesondere
in stadtischen Randlagen, stellen E-Motorroller als Ver-
kehrsmittel fiir die erste und letzte Meile in Kombinati-
on mit dem OPNV dar (ebd.: 14, 17).

Auf 100 Kilometer Fahrt fallen Stromkosten in Héhe
von etwa einem halben bis einem Euro an, welche Ben-
zinkosten von circa vier Euro bei Motorrollern mit Ver-
brennungsmotor gegenlberstehen (e-Roller GmbH
2022). Weitere Kostenvorteile gegeniiber Motorrollern
ergeben sich durch die weniger aufwendige Wartung
von Elektromotoren aufgrund der geringeren Anzahl an
VerschleiBteilen. Einzig hinsichtlich der Anschaffungs-
kosten ist der konventionelle Motorroller derzeit in der
Regel noch attraktiver als ein E-Motoroller.

E-Motorroller « 41



5.3 Welche Einflussfaktoren wirken auf die
Entscheidung, E-Motorroller zu fahren?

Bislang gibt es wenige wissenschaftliche Studien, wel-
che die Einflussfaktoren auf die Nutzung von E-Motor-
rollern untersuchen. Die meisten Untersuchungen be-
ziehen sich auf Daten von Nutzer®innengruppen, die
eine Mitgliedschaft bei Verleihsystemen besitzen. De-
gele et al. (2018), Pérez-Fernandez & Garcia-Palomares
(2021), und Aguilera-Garcia et al. (2020) zeigen dem-
gemal einige Zusammenhange zwischen dem Wege-
zweck, ausgewahlten soziodemografischen Merkmalen,
dem gewohnten Mobilitatsverhalten und der Distanz
zur Verleihstation auf, welche im Folgenden vorgestellt
werden. Es ist dartber hinaus davon auszugehen, dass
sich, ahnlich wie bei den vorherigen Mobilitatsoptio-
nen, weitere Faktoren wie die wahrgenommene Sicher-
heit, die vorhandene Infrastruktur, der Komfort und das
Wetter auf die Nutzung auswirken.

Soziodemografische Einflussfaktoren

Basierend auf einer Befragung von Aguilera-Garcia et
al. (2020) wirken sich folgende Faktoren positiv auf die
Nutzung von Leih-E-Motorrollern aus: Alter zwischen
26 und 34 Jahren, hohes Ausbildungs- und Einkom-
mensniveau, Technikaffinitdt und Umweltbewusstsein.
Teilnehmende, die bereits ein eigenes Auto besitzen,
nutzten haufiger Leih-E-Motorroller, als Teilnehmen-
de ohne ein eigenes privates Fahrzeug. Hier konnte die
Gewohnheit, ein motorisiertes Fahrzeug zu fahren und
somit auch eine gewisse Technikaffinitat der Grund fir
diesen Zusammenhang darstellen (Aguilera-Garcia et al.
2020).

Standort der Verleihstation

Werden E-Motorroller im Rahmen eines Verleihsystems
genutzt, ist die Distanz zur Verleihstation entschei-
dend. Pérez-Fernandez & Garcia-Palomares (2021) nahm
fur eine Berechnung an, dass das parkende Fahrzeug
nicht weiter als 200 Meter von der Person entfernt sein
sollte, die es nutzen mochte (S. 6).

Wegezweck

Mittels einer Clusteranalyse der Kund*innen von deut-
schen Leih-E-Motorrollern konnten Degele et al. (2018)
aufzeigen, dass diejenigen, die einen E-Motorroller re-
gelmaRig bis haufig (mehrmals die Woche) leihen, nur
einen geringen Teil der gesamten Kundschaft aus-
machten (S. 5f). Der haufigste Tag der Ausleihe dieser
Kund*innengruppe war Mittwoch. Dass die E-Motorol-
ler am haufigsten werktags ausgeliehen wurden, deu-
tet darauf hin, dass die E-Motorroller fir den Weg zur
Arbeit bzw. Ausbildungsstatte oder andere Erledigun-
gen anstatt fUr Freizeitwege genutzt wurden. Der ins-
gesamt groRte Teil der Kund*innen lieh den E-Motorrol-
ler jedoch nur gelegentlich aus (mindestens einmal im
Monat).

5.4 Nutzungsverhalten und MaBnahmen zur
Steigerung der Nutzung von E-Motorollern

Laut einer deutschlandweiten Umfrage nutzen 3,5 Pro-
zent der Bevolkerung ab 14 Jahren ein Motorrad, Mo-
ped oder einen Motorroller mindestens einmal in der
Woche (Statista 2022c). Mit 90 Prozent gab der GroB-
teil der Befragten an, nie oder fast nie eine der Mobili-
tatsoptionen zu nutzen. Der Anteil von E-Motorrollern
wurde dabei nicht abgefragt. Diese Zahlen lassen dar-
auf schlieBen, dass E-Motorroller bislang noch keine
alltdgliche Mobilitatsform darstellen. Uber den priva-
ten Besitz oder Sharing-Nutzungszahlen von E-Motor-
rollern in Deutschland wurden keine frei zuganglichen
Angaben gefunden. Anbieter von E-Motorroller-Sharing
in Deutschland gibt es bereits in mindestens 19 Stadten
(Elektroroller-Fan 2021).

MaBnahmen zur Steigerung der Nutzung umfassen die
Erhohung der Nutzungszonen von Leih-E-Motorrollern
und die Bewerbung der kombinierten Nutzung mit dem
OPNV. Die Umfrage von Aguilera-Garcia et al. (2020)
zeigte, dass ein groBer Hinderungsgrund fir die Nut-
zung auch das Unwissen und die Unerfahrenheit mit
dem Fahren eines E-Motorrollers ist. Ein positiver, be-
gleiteter Einstieg in die erste Fahrt konnte hier helfen,
diese Hirde zu minimieren (Aguilera-Garcia et al. 2020).
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