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1.1

1.2

Einleitung

Ausgangslage

Urbane Raume in der Schweiz sind mit verschiedenen Herausforderungen
konfrontiert. Infolge der Siedlungsverdichtung und des damit verbundenen
Wachstums an Einwohner/innen und Beschéftigten steigen die Mobilitats-
bedurfnisse. Diese treffen auf Verkehrsinfrastrukturen, die insbesondere in
Spitzenzeiten bereits hoch ausgelastet sind. Zudem ist die Lebensqualitat
in den Stadten zu verbessern.

Mit ihrer Charta fir eine nachhaltige stadtische Mobilitat hat die Stadtekon-
ferenz Mobilitat die grundséatzlichen Ziele und Entwicklungsabsichten der
unterzeichnenden Stadte dargelegt (SKM, 2010). Dabei wird aufgefthrt,
dass in dicht besiedelten Stadtraumen nachhaltige Verkehrsformen einen
grossen Teil des Verkehrs tUbernehmen sollen und Verkehrssysteme in
ihrer Gesamtwirkung zu betrachten sind. In der Planung liegt ein Fokus auf
einem nachhaltigen Umgang mit begrenzten Ressourcen wie Raum, Ener-
gie und Geld. Daraus kann abgeleitet werden, dass die Nutzung des 6ffent-
lichen Raumes bewusst erfolgen soll, flacheneffiziente Verkehrsmittel zu
bevorzugen sind und alle Handlungsanséatze bzgl. Mobilitdt und Verkehr zu
adressieren sind. Insgesamt kdnnen diese Entwicklungsabsichten mit der
«4V/-Strategie» zusammengefasst werden (Vermeiden, Verlagern, Vertrag-
lich abwickeln, Vernetzen).

In Stadten und Ballungsraumen ist die elektrische Mikromobilitat (vor allem
E-Bikes und E-Trottinetts) als neue Mobilitatsform auf dem Vormarsch. Es
gibt immer mehr private Fahrzeuge und Anbieter von Selbstbedienungssys-
temen fir kleine Elektrofahrzeuge und die Bedeutung dieser Fahrzeuge fir
die multimodale Mobilitdt nimmt weiter zu. Dabei stellt sich die grundlegen-
de Frage, ob die Mikromobilitat hilft, die Ziele und Entwicklungsabsichten
der Stadte zu erreichen.

Zudem fallt auf, dass die Stadte heute bei der Regulierung von Sharing-
Angeboten sehr unterschiedliche Strategien verfolgen. Die Bedingungen,
die den Betreibern in den Ausschreibungen gestellt werden, sind nicht ein-
heitlich, bspw. in Bezug auf die Dichte des Angebots, den Verkehrsperime-
ter, die Geschwindigkeitsregulierung, die zugelassenen Parkierungsflachen
oder der Abgabe von Angebot- und Nutzungsdaten. Zudem nimmt auch die
private Nutzung dieser Fahrzeuge zu. Hierzu sind jedoch erst wenige be-
lastbare Grundlagen verfligbar, was die Entwicklung einer koharenten Poli-
tik erschwert.

Abgrenzung und Definitionen

Elektrisch betriebene Kleinfahrzeuge wie Trottinetts, Velos, Segways,
Skateboards usw. sind alle Bestandteile der «Mikromobilitdt» und sind
kaum grosser als die Nutzenden selbst (O’Hern und Estgfaeller, 2020). Der
Bund definiert die Mikromobilitat als Verkehr mit Geraten und Fahrzeugen
mit einem Gewicht bis zu 350 kg, die entweder muskelbetrieben sind oder

Herausforderungen
in urbanen Raumen

Ziele der Stadte

Aufstieg der
Mikromobilitat

Unterschiedliche
Ansatze bei der
Regulierung

Definition
Mikromobilitat
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1.3

einen Elektroantrieb aufweisen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwin-
digkeit bis zu 45 km/h. Diese Definition geht auf das International Transport
Forum (ITF) bzw. die OECD zuriick (Bundesrat, 2021).

Dementsprechend kdnnen auch Gerate und Fahrzeuge ohne Elektroantrieb
der Mikromobilitdt zugeordnet werden. Ein grosser Teil der heute im Ein-
satz stehenden Gerate und Fahrzeuge diirfte deutlich unter den 350 kg
liegen. Es gibt sie sowohl im Privatbesitz als auch in kommerziellen Sha-
ring-Angeboten (die Anbieter heissen Tier, Voi, Lime, Bird, Nextbike,
PubliBike etc.). Diese werden entweder standortgebunden oder im Free-
Floating-Betrieb (ohne feste Stationen) betrieben.

Die vorliegende Auslegeordnung fokussiert nicht auf diesen umfassenden
Bereich der Mikromobilitdt, sondern auf die heute grossmehrheitlich im
Einsatz stehenden Fahrzeuge und auf die Fragestellungen, die fir Stadte
derzeit die hochste Relevanz haben. Dies betrifft die Sharing-Angebote! im
Bereich der E-Bikes und der konventionell betriebenen Velos. E-
Trottinetts sind der zweite Schwerpunkt der Studie, sowohl als private
Fahrzeuge als auch als Sharing-Angebote. Dabei werden nur E-Trottinetts
und E-Bikes betrachtet, die den «langsamen» E-Bikes bzw. den Leichtmo-
torfahrradern geméss der bundesratlicher Kategorisierung entsprechen,
d.h. bis 25 km/h schnell und maximal 250 kg schwer (Bundesrat, 2021).
Beim Sharing werden standortgebundene sowie Free-Floating-Angebote
betrachtet.

Projektziele

Die Stadtekonferenz Mobilitat hat daher eine Studie zur elektrischen Mik-
romobilitat durchgefiihrt, welche den Stadten einen Uberblick tiber die ak-
tuelle Situation verschaffen und ihnen Empfehlungen zur Regulierung von
E-Bikes und E-Trottinetts abgeben soll, sodass stadtische Nachhaltigkeits-
ziele besser erreicht werden kénnen. Dabei sollen die Stadte die Chancen
dieser beiden unterschiedlichen Fahrzeuge (erste und letzte Meile in Kom-
bination mit dem OV; Schliessen von geografischen und zeitlichen Liicken
im OV-Netz, Ersatz des Autos auf langeren Strecken bei E-Bikes usw.)
optimal nutzen und gleichzeitig wesentliche Risiken vermeiden.

Die Studie fokussiert auf die wesentlichen Zusammenhange in Bezug auf
folgende Fragestellungen, zu denen jeweils ein Unterkapitel im vorliegen-
den Bericht enthalten ist:

— Regulierung: Welche gesetzlichen Rahmenbedingungen gelten in der
Schweiz? Welche Ansatze bestehen bei der Regulierung von Sharing-
Angeboten? Welche Vor- und Nachteile haben sie? Wie kdnnen ge-
meindelbergreifende Kooperationen gestaltet werden? Welche Forder-
moglichkeiten gibt es fur Sharing-Angebote?

— Nutzungsmuster und verkehrliche Folgen: Welche Griinde sprechen
fur die Nutzung von geteilten Mikromobilitdtsangeboten? Welche Eigen-
schaften weisen heute aufgezeichnete Fahrten auf? Was ist der Unter-

1 Der Bericht verwendet die Wortgruppen «Sharing-Angebote» im Bereich der Mikromobilitéat
und «geteilte Mikromobilitat» bedeutungsgleich

Einordnung und
weitere Aspekte

Abgrenzung fur
vorliegende Studie

Erarbeitung eines
Uberblicks fur
Stadte

Vertiefungsthemen

Seite 5



Elektrische Mikromobilitat / Schlussbericht

1.4

schied zwischen rein stadtischen Fahrten und Fahrten zwischen Stadt
und Agglomeration? Welche Verkehrsmittel werden substituiert? Welche
gesamtverkehrlichen Wirkungen konnen festgestellt werden? Welche
Rolle konnen Mobilitdtshubs einnehmen?

— Okobilanz: Welches sind die relevanten Einflussgrossen auf die Okobi-
lanz Uber alle «Lebensphasen» eines Fahrzeugs? Welche Massnahmen
konnen ergriffen werden, um die Okobilanz zu verbessern?

— Verkehrssicherheit: Welche objektiv feststellbaren Konflikte entstehen
durch die E-Bikes und E-Trottinetts? Welche Erkenntnisse lassen sich
aus der Unfallstatistik ableiten? Welche Abh&ngigkeiten bestehen zur
Verkehrsinfrastruktur? Welche Massnahmen kénnen ergriffen werden,
um die Verkehrssicherheit rund um die Mikromobilitat zu verbessern?

Auf der Basis dieser Auslegeordnung werden schliesslich Empfehlungen
zuhanden der Stadte formuliert.

Vorgehen
Die Studie wurde in zwei Phasen erarbeitet:

— Phase 1 zur Auslegeordnung mittels Zusammenstellung der Informatio-
nen aus bereits verfigbaren Studien und Untersuchungen; anschlies-
send Diskussion mit Begleitgruppe (mit Vertreter/innen von Stadten) und
Priorisierung des Vertiefungsbedarfs

— Phase 2 zur Vertiefung von ausgewahlten, von der Begleitgruppe priori-
sierten und vom SKM-Vorstand validierten, Themen (Schnittstelle Stadt
— Agglomeration, Mobilitatshubs, Zusammenspiel Verhalten der Nut-
zer/finnen und Infrastruktur, Okobilanz); anschliessend Diskussion und
Ableitung von Empfehlungen zuhanden von Stadten zusammen mit der
Begleitgruppe

Der vorliegende Bericht gibt die Resultate aus beiden Phasen wieder. Die
Begleitgruppe setzte sich aus Vertreter/innen aus der Verwaltung von
sechs Schweizer Stadten (Basel, Bern, Luzern, Neuchéatel, Schaffhausen,
ZUrich) zusammen.

Erarbeitung in zwei
Phasen

Sechs Stadte in der
Begleitgruppe

Seite 6



Elektrische Mikromobilitat / Schlussbericht

2.1

Aktuelle Situation in der Schweiz

Nationale gesetzliche Rahmenbedingungen

Gestitzt auf das Strassenverkehrsgesetz der Schweiz (SVG, 2020), regelt
die Verordnung Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge
(VTS, 2022), welche Fahrzeuge auf offentlichen Strassen zugelassen sind.
Fur sogenannte «langsame» E-Bikes und E-Trottinetts gelten folgende
wesentliche Vorgaben:

— Maximale Antriebsleistung 500W

— Hochstgeschwindigkeit 20km/h (rein elektrisch) bzw. 25km/h (mit
elektrischer Tretunterstitzung)

— Maximales Gesamtgewicht 200kg
— Grundsétzlich nur 1 Personenplatz

— Fest angebrachte Beleuchtung mit mindestens einem nach vorne ru-
henden weissen und einem nach hinten ruhenden roten Licht; Tagfahr-
lichtpflicht

— Akustische Warnvorrichtung (Glocke)

Ein Kontrollschild ist fir «langsame» E-Bikes und E-Trottinetts nicht erfor-
derlich. Personen zwischen 14 und 16 Jahren bendtigen einen Fihreraus-
weis der Kat. M (Motorfahrrader), Personen lber 16 Jahren dirfen ohne
Fuhrerausweis fahren. Kindern unter 14 Jahren ist die Nutzung nicht ge-
stattet. Das Tragen eines Velohelms ist nicht erforderlich.

Gemass Signalisationsverordnung (SSV, 2021) und Verkehrsregelverord-
nung (VRV, 2022) gelten fir die Nutzerinnen und Nutzer von «langsamen»
E-Bikes und E-Trottinetts dieselben Regeln wie flr Nutzer/innen von Velos
und Motorfahrradern: Die Benutzung von Trottoirs und Strassen mit allge-
meinem Fahrverbot ist nicht gestattet. Die Benutzung von Radstreifen und
Radwegen ist obligatorisch. Wo diese fehlen, muss am rechten Fahrbahn-
rand gefahren werden. Das Parkieren hat primar auf/in dafiir vorgesehenen
Flachen/Einrichtungen zu erfolgen. Auf dem Trottoir ist das Abstellen der
Fahrzeuge nur erlaubt, wenn daneben ein 1.5m breiter Raum fur Fussgan-
gerinnen und Fussgéanger frei bleibt.

Durch die zunehmende Bedeutung von elektrischen Kleinfahrzeugen beim
Transport von Gltern hat der Bundesrat vorgeschlagen, dass diese auf
Veloverkehrsflachen unterwegs sein dirfen. Fir Fahrzeuge ohne Fihrer-
ausweispflicht soll dies bis zu einem maximalen Gewicht von 250kg (heute
200kg), hochstens einem Meter Breite und einer maximalen Geschwindig-
keit von 25km/h mdoglich sein. Fur Elektrofahrzeuge mit Fuhrerausweis-
pflicht soll dies bis zu einem Gewicht von maximal 450kg, einer Breite bis
maximal 1.20 Meter und einer maximalen Geschwindigkeit von 25km/h
ermdoglicht werden (Bundesrat, 2021). Diese Regelungen sind jedoch noch
nicht im Recht verankert.

Die in der Schweiz zugelassenen Signalisationen und Markierungen im
offentlichen Strassenverkehr werden in der SSV beschrieben. Fir dartber

Vorgaben fir
Mikromobilitats-
fahrzeuge

Benutzung der
Verkehrsinfrastruk-
tur

Geplante rechtliche
Anpassungen

Signalisationen und
Markierungen
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2.2

hinausgehende Signalisationen, wie sie im Zusammenhang mit Abstellfla-
chen fur geteilte Mikromobilitatsfahrzeuge international diskutiert und an-
gewendet werden (Piktogramme, bunte Markierungen etc.), fehlt derzeit
eine Rechtsgrundlage. Die Anbringung spezieller Markierungen oder Sig-
nalisationen ist in der Schweiz heute daher nur auf privaten Arealen még-
lich.

Umgang der Stadte mit Sharing-Flotten

Die Sharing-Anbieterfirmen zur Mikromobilitdt beanspruchen den 6ffentli-
chen Raum Uber ein regulares Mass hinaus (gesteigerter Gemeinge-
brauch). Hierfir sind die kommunalen Gesetze und Verordnungen zu be-
ricksichtigen. Die Regulierung der Verleihsysteme wird in den einzelnen
Stadten unterschiedlich gehandhabt. Grundsatzlich lassen sich — unabhan-
gig vom eingesetzten Fahrzeugtyp (E-Bikes oder E-Trottinetts) — sechs
Ansatze unterscheiden (Stadt Zdrich, 2022). Diese lassen sich gemaéass
Tabelle 1 charakterisieren, wobei die Vor- und Nachteile nur grob aufge-
fuhrt werden.
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Ansatz Kurzbeschrieb Beispiel Vorteile Nachteile
Ausstellung von Be- Die Stadt bewilligt Ange- | E- e Hohe Kontrolle des e Sensibilitat fur
triebsbewilligungen bote und erlasst Aufla- Trottinetts Angebotes Marktsituation erfor-
auf Anfrage von Anbie- | gen. in Zurich derlich
terfirmen oder o Hoher Verwaltungs-
St.Gallen aufwand
Bewerbungsverfahren | Die Stadt vergibt Be- E- e Auswahl der besonders | e Erschwerter Markein-
auf beschrankte Anzahl | triebsbewilligungen auf Trottinetts geeigneten Anbieter tritt fur neue Bewer-
von Betriebsbewilligun- Bewerbt.mger.l von Seiten | in Bern o Verstarkter Angebots- ber
gen der Anbieterfirmen. wettbewerb wahrend e Hoher Verfahrens-
Submission aufwand

Meldeverfahren Sofern die Bedingungen E- e Hohe Transparenz der ¢ Keine Obergrenze

der Stadt zur Nutzung Trottinetts Bedingungen Uber Flotten umsetz-

dgs offentlichen Raumes in Basel o Geringer Verwaltungs- bar

eingehalten werden, ist aufwand

keine Bewilligung erfor-

derlich. Es ist lediglich

eine Anmeldung des

Sharing-Angebotes vor-

zunehmen.
Bestellung eines An- Die Stadt legt die Rand- Velos in e Bereitstellungssicherheit | ¢ Meist Finanzierung
gebotes bedingungen des Ange- Zirich e Hohe Kontrolle bzgl. durch offentliche

botes fest. Anbleterflr.- Angebotseigenschaften Hand

men kdnnen darauf ein o )

Angebot einreichen. Die . Eflelen.zvortelle.durch

Stadt wihlt eines davon privatwirtschaftliche Un-

aus. Je nachdem entrich- ternehmen

tet sie einen Beitrag.
Stadtischer Betrieb Die Stadt betreibt ein Velos in e Bereitstellungssicherheit | ¢ Verwaltungsaufwand,
eines Angebots Angebot Ubgr e-ine offent- | Neuenburg | ; Hohe Kontrolle bzgl. finan;ierung durch

Ilghe Or.ganlsatlon selbst. Angebotsmerkmale offentliche Hand

Sie erwirbt Fahrzeuge, « Sicherstellung Effizi-

wartet sie und stgllt diese enz notwendig

zur Nutzung bereit. Da-

mit kénnen auch Arbeits-

integrationsprojekt kom-

biniert werden. Teilleis-

tungen wie die Bereitstel-

lung einer Buchungs-

plattform kénnen auch

eingekauft werden.
Verbot Nicht-Ausstellen von E- ¢ Vollstéandige Verhinde- e Entgangener Mobili-

Betriebsbewilligungen Trottinetts rung von Risiken tatsnutzen

in Luzern

Tabelle 1

Ubersicht Regulierungsansaétze fiir geteilte Mikromobilitatsflotten

Seite 9




Elektrische Mikromobilitat / Schlussbericht

2.3

Bedingungen flr Sharing-Angebote

Insbesondere bei einer Angebotsbestellung oder einem stadtischen Betrieb
kénnen die Eigenschaften der Angebote weitgehend durch die Stadte fest-
gelegt werden. Bei Betriebsbewilligungen und Meldeverfahren werden heu-
te in der Schweiz vor allem die folgenden Aspekte reguliert (keine ab-
schliessende Aufzahlung):

— Beschrankung der Flottengrésse (vgl. Abschnitt 2.4)

— Vorgaben zum Einsatz der Fahrzeuge (Einhaltung VTS, Nachweis Be-
triebssicherheit, Einsatz wechselbarer Akkus)

— Vorgaben zum Abstellen der Fahrzeuge (bspw. Fahrzeugansammlungen
max. in Zweiergruppen, keine Ubermassige Beanspruchung von Veloab-
stellanlagen)

— Definition von Zonen, in denen keine Fahrzeuge abgestellt werden dur-
fen (Abstellverbotszonen)

— Definition von Zonen, in denen die Fahrzeuge vorzugsweise abgestellt
werden sollen

— Definition von «Langsamzonen», in denen die Fahrzeuge nur mit redu-
zierter Geschwindigkeit (bspw. Gehgeschwindigkeit in Fussgéangerzo-
nen) fahren dirfen.

— Einsatz einer Datenplattform, Gber welche die Anbieterfirmen Standort-
und Nutzungsdaten aller Fahrzeuge abgeben mussen.

— Reportingpflicht fur Anbieterfirmen (bspw. zu Flottengrdosse, Anzahl
Fahrten, Fahrtendauer, zuriickgelegte Weglange etc.)

— Vorgaben zu den Eigenschaften von Betriebsfahrzeugen (bspw. Elekt-
roantrieb oder Cargo-Velos)

— Vorgaben bzgl. Niederlassung der Anbieterfirma und bzgl. Angestellte
sowie Verflugbarkeit (bspw. Filiale in Stadt, Personen physisch vor Ort,
telefonische Erreichbarkeit, Sprachkenntnisse)

— Vorgaben bzgl. Betriebspartnervertragen (bspw. fir Wartung und Unter-
halt der Fahrzeuge, deren Rucktransport zu fixen Standorten und den
dafir eingesetzten Personen), bspw. mit Sozialinstitutionen

— Zeitliche Vorgaben zur Behebung von regelwidrigen Abstellsituationen
und zur Prifung von Beanstandungen (bspw. innerhalb von 24h)

— Entrichtung von Gebuhren zur Benutzung des 6ffentlichen Raumes

— Beschrankung der Werbung auf Fahrzeugen

Bei allen Aspekten missen Stadte festlegen, wie die Kontrolle und Durch-
setzung funktionieren. Neben den «harten» Bedingungen aus der Regulie-
rung pflegen verschiedene Stadte zudem Austauschkanéle zwischen Ver-
waltung und den verschiedenen Anbieterfirmen (alle am «gleichen Tisch»).
Ziel dabei ist es, Informationen auszutauschen sowie die Zusammenarbeit
zu fordern. Davon konnen sowohl Stadtverwaltungen (Umsetzung und
«Nachjustieren» der Regulierung, effiziente und einheitliche Kommunikati-
on) als auch Anbieterfirmen (erhdhte Planungssicherheit, Nutzung von Sy-

Maoglichkeiten
von Auflagen

Austausch mit
Anbieterfirmen
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nergien unter Anbieterfirmen) profitieren. Im Allgemeinen ist das Interesse
von beiden Seiten gross, an einem solchen Austausch teilzunehmen.

2.4 Erlaubte Sharing-Flottengrdssen
Um einen stadtvertraglichen Betrieb der Sharing-Angebote zu gewéhrleis-  Ubersicht Flotten in
ten, wird in einigen Stadten eine Flottenobergrenze definiert. Die Definition ~ ScMweizer Stadten
erfolgt in Bezug auf die Gesamtflotte in einer Stadt, in Bezug auf die Flotte
eines einzelnen Anbieters oder in Bezug auf eine Teilzone auf dem Stadt-
gebiet. Die definierten Flottenobergrenzen basieren grosstenteils auf Ab-
wagung sowie Erfahrungsgréssen von Fachleuten. Die Rentabilitat fir pri-
vate Betreiber wird in der Regel bei der Definition berticksichtigt. Die fol-
gende Tabelle gibt einen Uberblick {iber ausgewahite Stadte (ohne An-
spruch auf Vollstandigkeit; exkl. E-Mopeds).
Stadt Basel Bern Luzern Neuenburg St.Gallen Zirich
Bevdlkerung ca. 170°000 ca. 130°000 ca. 85°000 ca. 45'000 ca. 80°'000 ca. 440’000
E-Trottinetts
Regulierungs- Meldeverfahren Bewerbung Nicht-Ausstellen Nicht-Ausstellen Betriebsbe- Betriebsbewil-
modell auf Betriebs- von Betriebsbe- von Betriebsbe- willigung ligung
bewilligung willigungen willigungen
Standorte Free floating Free floating - - Free floating Free floating
Flottenober- 200 pro Anbieter 350 insge- - - 300 pro An- 800 pro An-
grenze samt bieter bieter
Anzahl Anbieter | 5 2 - - 1 5
Anzahl EW pro 170 371 - - 267 110
zugel. Fahr-
zeug
Velos/E-Velos
Regulierungs- Bestellung / Bestellung Bestellung Stadtischer Betriebsbe- Bestellung /
modell Meldeverfahren Betrieb willigung Betriebsbewil-
ligung
Standorte stationsbasiert / stationsba- stationsbasiert stationsbasiert Free floating stationsba-
Free floating siert siert / Free
floating
Flottengrosse? 2'000 insgesamt / | 2'400 insge- 550 insgesamt 350 insgesamt 200 pro An- 1'500 insge-
200 pro Anbieter samt (inkl. Nachbar- bieter samt / 100 pro
Keine Flotten- gemeinden) Anbieter
obergrenze fir
bestelltes Ange-
bot
Anzahl Anbieter | 1/1 1 1 1 1 1/1
Anzahl EW pro 200 54 155 251 400 275
zugel. Fahr- (inkl. Nachbar- (inkl. Nachbar-
zeug gemeinden) gemeinden)
Tabelle 2 Ubersicht Flottenobergrenzen in ausgewahlten Schweizer Stadten, Quelle: (Stadt

Zirich, 2022). Das Sharing-Angebot in der Stadt Schaffhausen befand sich zum Zeit-
punkt der Berichtserstellung in der Lancierungsphase und wurde daher in der Tabelle
nicht aufgefihrt.

2 Bei Meldeverfahren und Betriebsbewilligungen handelt es sich um Flottenobergrenzen. Bei
Bestellungen sind es meist Mindestwerte (Bsp. Luzern), die von den Anbietern auch uber-

schritten werden kénnen.
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2.5

Eine allgemein giltige Regel zur Ermittlung einer Flottenobergrenze gibt es
nicht. Diese hangt sowohl von der stadtischen Politik als auch von den lo-
kalen Rahmenbedingungen ab, beispielsweise der Bebauungsdichte, der
Qualitat der Veloinfrastruktur, der touristischen Bedeutung oder der verfiig-
baren Flache im Strassenraum (difu, 2022). Insgesamt l&sst sich festhal-
ten, dass in den grossen Schweizer Stadten eher kleine Flotten von E-
Trottinetts im Free-Floating-Betrieb bewilligt werden, insbesondere im in-
ternationalen Vergleich. In Europa ist Stockholm der «Spitzenreiter», hier
waren im Jahr 2019 fast 11'000 E-Trottinetts in Betrieb, was bei einer Be-
vOlkerung von 950'000 Personen/innen etwa 85 Einwohner/innen pro zuge-
lassenes Fahrzeug entspricht. In der Schweiz fallen die Stadte Zirich und
Basel auf: Sie weisen verschiedene Anbieter auf und lassen 800 bzw. 200
Fahrzeuge pro Anbieter zu. Beide verfligen Uber keine Deckelung der Ge-
samtzahl. Andere Stadte sind deutlich restriktiver. Grund dafir sind Beden-
ken in Bezug auf die Ubermassige Nutzung des 6ffentlichen Raums und der
Verkehrssicherheit.

Bei den Sharing-Angeboten von Velos und E-Bikes sind die Flotten ten-
denziell grosser, vor allem bei den stationsbasierten Angeboten, die von
den Stadten bestellt oder betrieben werden. Diese Flottenzahlen weisen
darauf hin, dass diese Mobilitatsform einerseits eine hohe Angebotsdichte
bendotigt, um fur Nutzer/innen attraktiv zu sein und andererseits die Sicher-
stellung einer Grundversorgung angestrebt wird. Zudem erfahren stations-
basierte Sharing-Angebote von Velos und E-Bikes politisch weniger Ableh-
nung als E-Trottinetts im Free-Floating-Betrieb.

Gemeindeubergreifende Kooperationen

Fir bestellte oder selbst betriebene Sharing-Angebote sind in der Schweiz
bereits Beispiele fliir gemeindelibergreifende Kooperationen mit stationsha-
sierten Modellen vorhanden:

— PubliBike Glattal: In den Zircher Gemeinden Dibendorf, Kloten, Opfik-
on und Wallisellen wurden 18 Stationen realisiert (4-5 Stationen pro
Gemeinde). Die Stadte und Gemeinden finanzieren das Bikesharing-
System mit einem jahrlichen Betriebsbeitrag von CHF 20'000. Ziel ist die
Veloférderung im Regionalverkehr. Fir die neue Ausschreibung «Zri
Velo 2.0» der Stadt Zirich erfolgt eine Zusammenarbeit mit den Ge-
meinden im Glattal und im Limmattal.

— «Neuchétel roule!»: In 10 Gemeinden entlang des Neuenburgersees
kénnen 350 Velos an 45 Stationen ausgeliehen werden. Das Angebot
wurde von der Stadt Neuenburg initiiert. Ziel ist die Forderung der Ve-
lonutzung entlang des Seeufers, der Umweltschutz, die Steigerung der
Gesundheit und die Umsetzung eines Sozialprojektes (Beschaftigung fur
Sozialhilfeempfanger/innen). Die Finanzierung des Angebots erfolgt
Uber die Gemeinden und Uber private Sponsoren. Es muss eine Verwal-
tungsstelle getragen werden. Die Velos sind im Eigentum der Stadt.

Fur nicht bestellte Angebote resp. fiur die Anbieter von Free-Floating-
Angeboten bestehen heute verschiedene Hemmnisse bei der Ausweitung
ihrer Bediengebieten oder beim gemeindelbergreifenden Verkehr. Folglich
sind heute nur wenige gemeindetbergreifende Angebote im Free-Floating

Bestimmung
Flottenobergrenze

Bike-Sharing

Beispiele von
Kooperationen

Hemmnisse fir
Anbieterfirmen
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2.6

in der Schweiz vorhanden. Bei den regulierenden Verfahren auf kommuna-
ler Ebene gibt es keine formelle Standardisierung, was den Aufwand fir
Anbieterfirmen erhoéht. Dazu kommen unterschiedliche Haltungen und An-
spriche der Stadte und Gemeinden, die bertcksichtigt werden mussen.
Und schliesslich ist eine individuelle Kommunikation zwischen jedem An-
bieter und jeder Stadt bzw. Gemeinde notwendig, was den Aufwand auf
Anbieterseite weiter erh6ht. Eine Standardisierung der regulierenden Ver-
fahren konnte zumindest teilweise diese Hemmnisse fur Anbieterfirmen
reduzieren und fir Staddte/Gemeinden den Verwaltungsaufwand mindern.

Eine gemeindeubergreifende Zusammenarbeit erweist sich insbesondere
fur kleinere und mittelgrosse Gemeinden als vorteilhaft, wie das Beispiel
der Glattalgemeinden sowie auch «Neuchatel roule!» veranschaulicht.
Durch den Zusammenschluss und die gemeinsame Bereitstellung des An-
gebots kénnen Aufgaben effektiv geteilt, Verhandlungen gemeinsam ge-
fuhrt und finanzielle sowie auch politische Risiken minimiert werden. Ohne
die geografische Nahe zur Stadt Ziirich und die bereits erfolgten Verhand-
lungen der Stadt Zurich mit den Anbieterfirmen wére ein Verleihangebot im
Glattal geméass Aussagen von Beteiligten aber nur schwer umsetzbar ge-
wesen. Folglich profitieren Agglomerationsgemeinden nicht nur von ten-
denziell héheren Nutzungszahlen, sondern auch aus finanzieller Sicht so-
wie aus Grinden der Verfugbarkeit von Ressourcen von der geleisteten
Vorarbeit der nahegelegenen grdsseren Stadte.

Fur eine gemeinsame Finanzierung des Angebotes braucht es sinnvolle
Modelle. Die kommunalen Kosten flir das Verleihangebot sind im Glattal —
im Vergleich zu anderen Ausgabeposten — gering, sodass die Gemeinden
sie auch ohne externe Foérdermittel tragen kénnen. Allerdings ist der ge-
meindelbergreifende Koordinationsprozess teilweise aufwandig. Insbeson-
dere die Definition eines Standortkonzepts, das Uber Gemeindegrenzen
hinweg reicht, birgt potenzielle Interessenskonflikte, falls die Kosten pro
Station auf die jeweilige Gemeinde umgewalzt werden, in der sie stationiert
sind. Es sind aber auch andere Modelle bei der Verteilung der Kosten
denkbar (bspw. nach Nutzung). Auf jeden Fall sind personelle Ressourcen
bei der Umsetzung und Begleitung bereitzustellen.

Fordermdoglichkeiten

Im Rahmen von Regionalplanungen oder Agglomerationsprogrammen ar-
beiten Gemeinden bereits heute in funktional abhdngigen Radumen zusam-
men, u.a. um Bundesbeitrage bei der Finanzierung von Verkehrsinfrastruk-
turen zu erhalten. Dieser Rahmen kénnte zukinftig verstarkt auch fur ge-
meindelbergreifende Kooperationen im Bereich der Mikromobilitat genutzt
werden, v.a. fur Mobilitdtsangebote an Verkehrsdrehscheiben, wie sie der-
zeit vom Bund gefordert und durch Kantone und Regionen planerisch wei-
terentwickelt werden.

Abseits der Infrastruktur bestehen Mdglichkeiten, die Mikromobilitdtsange-
bote — gemeinsam mit den OV-Angeboten — in intermodalen Daten- und
Buchungsplattformen zu integrieren, um intermodale Reiseketten zu for-
dern bzw. die Vorteile der Verkehrsmittel auf unterschiedlichen Etappen
nutzen zu kénnen (bspw. Mikromobilitat auf erster/letzter Meile). Auch Ver-

Chancen fur
Gemeinden

Potenzielle
Stolpersteine

Bestehende Platt-
formen nutzen
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kehrsverbiinde kénnen Mikromobilitdtsangebote in ihr System integrieren,
wie dies im Ausland teilweise der Fall ist (bspw. Minchner Tarif- und Ver-
kehrsverbund, MVV).

Das Bundesamt fiir Energie (BFE) verfiigt iber mehrere Forderprogramme
(vgl. Tabelle 3), die von Gemeinden und Stadten flr die finanzielle Beteili-
gung an E-Bike- und E-Trottinetts-Projekten gepriuft werden kénnen. Die
Forderprogramme unterscheiden sich in der H6he der gewdhrten Unter-
stiitzung, der Unterstlitzungsdauer und der Art der unterstitzten Projekte.
Einzelne dieser Forderprogramme geben spezifische Schwerpunktthemen
und fixe Eingabetermine vor. Im Kontext der Mikromobilitat interessant er-
scheint vor allem das Programm «MONAMO Gemeinden», welches eine
Unterstitzung bis max. CHF 500'000 pro Gemeinde und eine Unterstiit-
zungsdauer bis maximal funf Jahren anbietet. Allen Programmen ist ge-
mein, dass interessierte Gemeinden und Stadte einen formalen Antrag auf
Unterstiitzung einreichen missen.

Ubersicht
Forderprogramme

KOMO Projektforderung fiir Stadte «MONAMO Gemeinden» Programm Smart City
und Gemeinden (Modelle nachhaltige Schweiz

Mobilitat in Gemeinden
mit max. 50’000 EW)

Organisation Koordinationsstelle fur EnergieSchweiz (BFE) EnergieSchweiz (BFE) EnergieSchweiz (BFE)

nachhaltige Mobilitat (BFE)

Zielsetzung Umwelt- und ressourcen- Vorbildfunktion bei Entwicklung Innovative Ansatze fir Umsetzung von smarten
schonende sowie Richtung Netto-Null eine nachhaltige Initiativen
geforderten bewegungsfreundliche Gemeindemobilitat

von

Projekten

Fortbewegungsarten starken

Unterstiitzungs 2-3 Jahre 2 Jahre Max. 5 Jahre Verschiedene Angebote
des Programms

-dauer

Eingabetermine 2x jahrlich 31.07.2023 Teilweise Eingabefristen

Onlineauftritt

https:/iwww.energieschweiz.ch/ https:/imww.mobilservice.ch/de/agendaiveran  hitps:/iwww.local https:/iwww.local
projektfoerderung/koma! staltungen/projekifoerderung-fuer-staedte- energy.swiss/programme/mobilitasty  energy.swiss/programme/smart-

und-gemeinden-2902.html monamo.htmi# city/das-programm.htmig/

Tabelle 3 Ubersicht von Férderprogrammen des Bundes (ohne Anspruch auf Vollstandigkeit)
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3.

3.1

Nutzungsmuster

Im folgenden Kapitel werden geteilte E-Trottinetts und E-Bikes beschrie-
ben, wobei auch Bezlige zur privaten Nutzung entsprechender Fahrzeuge
vorgenommen werden. Dazu bestehen die grossten Erkenntnisliicken. Nut-
zungsmuster zu konventionellen Velos in der privaten Nutzung kdnnen dem
Mikrozensus Mobilitdét und Verkehr des Bundes entnommen werden und
werden hier nicht erortert.

Grinde fir die Nutzung

Gemass Umfragen bei Nutzenden in den Stadten Zirich und St. Gallen
liegen die wesentlichen Vorteile von E-Trottinetts und E-Bikes im flexiblen
sowie spontanen Einsatz, in der Benutzerfreundlichkeit, im (Reise-
)Zeitgewinn sowie bei den Kombinationsméglichkeiten mit dem OV ((Moser
et al., 2021) und (Hermann et al., 2023)). Bei den E-Trottinetts wird dariber
hinaus auch der Erlebniswert bzw. der Spass genannt, bei den E-Bikes die
Uberwindung von bedeutenden Steigungen. Die grossten Nachteile aus
Sicht der Nutzenden liegen bei den hohen Preisen (insbesondere fir E-
Trottinetts), der teilweisen Stationsgebundenheit von E-Bikes, im reduzier-
ten Nutzen bei Regen sowie beim eingeschrankten Nutzungsradius. Diese
Erkenntnisse werden durch internationale Quellen gestitzt. Befragte Nut-
zer/innen in Deutschland gaben an, dass die Schnelligkeit und Bequem-
lichkeit wichtige Grinde flr eine Nutzung sind, dass aber auch der Spass
bei der Nutzung von E-Trottinetts im Vordergrund steht (Hobusch et al.,
2021). Es ist daher wenig erstaunlich, dass teilweise auch illegale Fahrten
(bspw. zu zweit) beobachtet werden. Diesen Grinden fir eine Nutzung
stehen die hohen Kosten (insbesondere die Aktivierungsgebuhr), aber
auch teilweise beschréankte Bediengebiete entgegen. Dies flhrt zu einer
Limitierung des Potenzials bei den Nutzenden. Diese Resultate werden
durch eine internationale Studie Uber 10 Lander bestatigt (vgl. Abbildung
1).

The top six reasons people...
...use micromobility vehicles ...don’t use micromobility more often

Respondents (%) Respondents (%)
Flexibility Weather conditions

S Price
Reliability R
g (too expensive)

Price

Distance to the next
available vehicle

Weather
conditions
Poor suburban
micromobility service

Insufficient availability at

Travel duration/ at
public transit stations

time saving

Abbildung 1  Griinde fur die Nutzung bzw. fir die beschrankte Nutzung von Mikromobilitatsan-
geboten (Velos, E-Bikes, E-Trottinetts, E-Motorroller; geteilt und privat), internati-
onale Studie (Lang et al., 2022)

Vor- und Nachteile
aus Sicht der

Nutzenden

lane network

e varied (as expected) on the basis of differences in climate and ca
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3.2

Die Nachfrage nach Mikromobilitatsangeboten hangt von verschiedenen
Faktoren ab. Dazu gehtren die Wetterbedingungen. Niederschlage und
tiefe Temperaturen beeinflussen die Nachfrage bei allen Mikromobilitats-
formen negativ (Reck et al., 2021). Ein weiterer Faktor sind raumliche Ge-
gebenheiten: Eine hohe Bevolkerungs-, Arbeitsplatz-, Freizeitanlagen- und
OV-Haltestellendichte in der Umgebung begiinstigen die Nachfrage. Dar-
aus kann gefolgert werden, dass kommerzielle Sharing-Angebote aus-
serhalb von Stadten, wo entsprechende Dichten abnehmen, kaum profita-
bel betrieben werden kénnen.®> Um dort Angebote zu schaffen, muissten
zusatzliche Anreize von Seiten der 6ffentlichen Hand geschaffen werden
(SVS, 2021). Bei E-Bikes hat die Topographie, die fur konventionelle Velo-
angebote ein relevanter Faktor darstellt, einen vernachlassigbaren Ein-
fluss.

Eigenschaften der abgewickelten Fahrten

Die zurlickgelegten Distanzen mit E-Trottinetts im Sharing-Betrieb sind im
Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln kurz. Im Januar und Februar 2020
lag der Median der Fahrtenlange in der Stadt Zlrich bei 730m (Reck et al.,
2021). Aktuelle Daten aus Zirich zeigen, dass die mittlere Fahrtenlange
von Januar bis November 2021 rund 1°480m betrug (Vianova, 2021). Ins-
besondere in den Sommermonaten steigt diese an, was an den gunstigen
Wetterbedingungen liegen kdnnte. Eine vergleichbare Entwicklung ist auch
bei den E-Bikes erkennbar: So lag der Median der Fahrtenlange im Januar
und Februar 2020 in der Stadt Zurich bei 1'595m (Reck et al., 2021). Der
Mittelwert von Januar bis November 2021 betrug 2'970m (Vianova, 2021).

Zu gemeindelbergreifenden E-Trottinett-Fahrten gibt es kaum Datengrund-
lagen, da erst wenige Angebote umgesetzt wurden. Daher wurden fir die
vorliegende Studie die Fahrten mit geteilten E-Trottinetts zwischen der
Stadt Basel und der Agglomerationsgemeinde Allschwil exemplarisch aus-
gewertet.* Dabei zeigt sich, dass auf diesen Strecken etwas langere Dis-
tanzen zurlckgelegt werden als bei Fahrten, die innerhalb einer einzigen
Gemeinde stattfinden. Wie aus Abbildung 2 ersichtlich ist, betragen die
durchschnittlich zurtickgelegten Distanzen innerhalb der Gemeinden Basel
und Allschwil 1’200m bzw. 1’800m. Hingegen werden auf den Quell- und
Zielbeziehungen zwischen den Gemeinden durchschnittlich 2°800-3'000m
zuriickgelegt. Dennoch sind die zuriickgelegten Entfernungen bei gemein-
detbergreifenden Fahrten vergleichsweise bescheiden; die Nutzerinnen
und Nutzer fahren im Mittel nicht bis ins Zentrum von Basel bzw. Allschwil.

3 Die Geschaftsmodelle der Anbieterfirmen werden fur die vorliegende Studie aufgrund der
ungenligenden Datenlage ausgeklammert. Aufgrund von Branchendiskussionen ist davon
auszugehen, dass einige Anbieterfirmen heute (noch) negative Jahresergebnisse aufweisen.

4 Es wurden Fahrten mit E-Trottinetts des Anbieters VOI zwischen Basel und Allschwil ausge-
wertet. Die ausgewerteten Daten bericksichtigen den Zeitraum zwischen Mai 2022 und April
2023. Es wurden insgesamt 200°695 E-Trottinett Fahrten im betrachteten Zeitraum abgewi-
ckelt. Die Anzahl der abgewickelten Fahrten von/nach Allschwil betragt durchschnittlich 15
Fahrten pro Tag.

Faktoren fir eine
hohe lokale Nach-

frage

Zuriickgelegte

Distanzen
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@ Fahrtdistanz [in km]

Binnenverkehr Allschwil 1.1
Binnenverkehr Basel 1.8
Quellverkehr Allschwil 3.0

Zielverkehr Allschwil 2.8

05 1.0 1.5 2.0 2.5 3.0 3.5

Abbildung 2: Zurlickgelegte Distanzen mit geteilten E-Trottinett (Anbieter VOI) bei Fahrten
innerhalb und zwischen den Gemeinden Basel und Allschwil (Mai 2022 — April
2023)

E-Trottinetts im Sharing-Betrieb werden in der Stadt Zirich je nach Quelle  Dauer der
im Mittel 8min (Vianova, 2021) bzw. 12min (Moser et al., 2021) benutzt, ©entzund
Die langeren Distanzen bei den E-Bikes im Sharing-Betrieb schlagen sich

auch in der Nutzungsdauer nieder: So liegt hier das Mittel bei 20min (Via-

nova, 2021) bzw. 18min (Moser et al., 2021). Gemaéass der Nutzendenbe-

fragung in den Stadten Zirich und St. Gallen dirfte rund die Halfte der

Fahrten mit geteilten Fahrzeugen mit dem OV kombiniert werden, wobei

keine signifikanten Unterschiede zwischen den Fahrzeugkategorien (E-

Trottinett, E-Bike, Velo) erkennbar sind.

Die Grossenordnung dieser Resultate stimmt auch mit internationalen Stu-
dien Uberein. So weist (Hobusch et al., 2021) fur deutsche Stadte aus,
dass 48% der Fahrten mit E-Trottinetts kiirzer als zehn Minuten dauern und
die durchschnittliche Mietdauer 13.5min betragt. 17% der Wege sind kiirzer
als 1km, 37% der Nutzenden fahrt weniger als 2km weit. Bei einem Drittel
wird das E-Trottinett als Bestandteil einer intermodalen Wegekette einge-
setzt, wobei die Kombination mit dem schienengebundenem OV (U-Bahn,
S-Bahn, Tram) haufiger ist als mit dem strassengebundenem OV (Bus).
Dies konnte auf eine starkere Konkurrenzsituation zwischen dem stadti-
schen OV und der Mikromobilitat hinweisen, wahrend beim Regional- und
Fernverkehr die Mikromobilitdt vor allem auf der ersten/letzten Meile kom-
biniert wird.

In Zurich wird etwa die Halfte aller Fahrten mit geteilten Mikromobilitats-  Zeitliche Verteilung
fahrzeugen (E-Trottinetts, E-Bikes, Velos) am Wochenende unternommen, ﬂzlergth;;fn nner-
wobei der Anteil bei den E-Trottinetts geringfiigig héher liegt als bei E-

Bikes (Moser et al., 2021). Bei den Tageszeiten wird von Befragten ange-

geben, dass rund 50% der Fahrten am Tag (6.00-18.00 Uhr), rund 25% am

Abend (18.00-22.00 Uhr) und rund 25% in der Nacht sowie in Nachtrand-

stunden (22.00-06.00 Uhr) stattfinden. E-Trottinetts werden im Vergleich

mit E-Bikes etwas haufiger in der Nacht und in Nachtrandstunden benutzt,

E-Bikes haufiger tagsuber.

Werden die Tagesgange genauer betrachtet, zeigt sich, dass stationsge-
bundene E-Bikes vor allem zu Hauptverkehrszeiten genutzt werden, so-
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wohl am Morgen wie auch am Abend (Reck et al., 2021). Bei den free-
floating E-Bikes ist vor allem die Morgenspitze ausgepragt. E-Trottinetts
weisen ein gegensatzliches Nutzungsmuster auf: In den Spitzenzeiten
nimmt die Nutzung ab, dafiir werden E-Trottinetts mehrheitlich in der Nacht
und etwas haufiger tagsiber ausserhalb der Spitzenzeiten benutzt. Fir
deutsche Stadte konnte bei E-Trottinetts eine ausgepréagte Nachmittags-
spitze (14.00-18.00 Uhr) festgestellt werden, die bei Mehrmals-Nutzenden
auftritt (Hobusch et al., 2021). Einmalig-Nutzende fiihren ihre Fahrten vor
allem am Wochenende aus. Eine haufigere Benutzung in der Nacht wird fur
deutsche Stadte nicht explizit ausgewiesen.

Bei Fahrten mit geteilten E-Trottinetts zwischen der Stadt Basel und der  Zeitliche Verteilung
Agglomerationsgemeinde Allschwil® zeigt sich, dass sich die Quell- und gs;:nagr:ae;ti":g
Zielfahrten von Allschwil unterschiedlich auf den Tag aufteilen. Abbildung 3  Agglomeration
veranschaulicht, dass an Werktagen insbesondere in der Abendspitze so-

wie nachts der Zielverkehr (Fahrten von Basel nach Allschwil) ausgepragt

ist. Der Quellverkehr (Fahrten von Allschwil nach Basel) fallt dagegen in

der Morgenspitze tendenziell héher aus. Auch am Wochenende sind nacht-

liche Zielfahrten nach Allschwil ausgepragter. Méglicherweise ist dies auf

das ausgediinnte OV-Angebot in der Nacht in die Agglomerationsgemeinde

zurickfuhren.

@ Anzahl Fahrten an Werktagen (Mo-Fr) @ Anzahl Fahrten am Wochenende (Sa-So)

Zielverkehr Allschwil Queliverkehr Allschwil Zielverkehr Allschwil Queliverkehr Allschwil
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Abbildung 3: Tagesgang des Quell- und Zielverkehrs von VOI-Fahrten zwischen Basel und
Allschwil (durchschnittliche Anzahl Fahrten an Werktagen, Mo-Fr).

Hinsichtlich der raumlichen Verteilung von Sharing-Fahrten innerhalb einer  Raumliche Vertei-
Stadt zeigen Daten aus dem Jahr 2021 zur Stadt Zirich folgende Muster :ﬁzgrﬂ:@gﬁn
(Stadt Zirich, 2022): Die rdumlich zuordnungsbaren Fahrten finden zu 80%

(E-Trottinetts) bzw. zu 69% (E-Bikes) innerhalb der Innenstadt (Stadtkreise

1-8), zu 13% (E-Trottinetts) bzw. zu 15% (E-Bikes) ausserhalb der Innen-

stadt sowie zu 7% (E-Trottinetts) bzw. zu 16% (E-Bikes) zwischen der In-

nenstadt und anderen Stadtgebieten statt. Daraus wird klar, dass E-Bikes

deutlich haufiger fur (langere) Fahrten zwischen der Innenstadt und ande-

ren Stadtquartieren verwendet werden.

5 Es wurden Fahrten mit E-Trottinetts des Anbieters VOI zwischen Basel und Allschwil ausge-
wertet. Die ausgewerteten Daten berucksichtigen den Zeitraum zwischen Mai 2022 und April
2023. Es wurden insgesamt 200’695 E-Trottinett Fahrten im betrachteten Zeitraum abgewi-
ckelt. Die Anzahl der abgewickelten Fahrten von/nach Allschwil betragt durchschnittlich 15
Fahrten pro Tag.
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Kreis | Bezeichnung Anteil Startort Anteil Zielort

1 Altstadt 19% 19%

2 Wollishofen/Leimbach/Enge 8% 8%

3 Wiedikon 9% 9%

4 Aussersihl 17% 16%

\ 5 Industriequartier 11% 11%
‘ 6 Unterstrass/Oberstrass 5% 5%
‘ 7 Fluntern/Hottingen/Hirslanden/Witikon 3% 4%

8 Riesbach 5% 5%

9 Albisrieden/Altstetten 9% 10%

10 Héngg/Wipkingen 4% 4%

11 Affoltern/Oerlikon/Seebach 9% 9%

12 Schwamendingen 2% 2%

Summe 100% 100%

Abbildung 4  Ubersicht raumliche Verteilung der Fahrten mit geteilten E-Trottinetts (Stadt Zii-
rich, 2022)

Werden die Mikromobilitatsfahrten als Etappen auf intermodalen Wegen
betrachtet, so verandert sich das Bild, da die zuriickgelegten Distanzen
zunehmen (bspw., wenn nach der Benutzung eines E-Trottinetts eine Zug-
fahrt stattfindet). Fur die Stadt zZurich wurde untersucht, welche Wohnort-
Arbeitsort-Verbindung die Nutzenden der verschiedenen Sharing-Angebote
aufweisen (Moser et al., 2021). Dabei zeigen sich Unterschiede zwischen
E-Bikes und E-Trottinetts (vgl. Abbildung 5). E-Bikes werden mit 55% h&u-
figer von Personen genutzt, die sowohl Wohnort als auch Arbeitsort in der
Stadt Zirich haben. Bei E-Trottinetts liegt dieser Anteil mit 38% deutlich
tiefer. Diese werden daflr mit 46% haufiger von Personen genutzt, die lan-
gere Verbindungen zwischen Wohnort und Arbeitsort aufweisen. 16% (E-
Trottinetts) bzw. 15% (E-Bikes) der Nutzenden haben Wohnort-Arbeitsort-
Verbindungen zwischen Stadt und angrenzenden Gemeinden. In diesen
Anteilen diirfte sich vor allem die Kombination mit OV-Etappen widerspie-

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

® Innerhalb Zirich Stadt - angr. Gemeinden  ®L&ngere Verbindungen

Abbildung 5: Nutzende der geteilten Mikromobilitat nach Wohnort-Arbeitsort-Verbindung (Moser
et al., 2021)
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Zur raumlichen Verteilung von Fahrten bei gemeindelbergreifenden Ver-  Raumliche Vertei-

. . . " lung der Fahrten
leihangeboten liegen nur wenige Grundlagen vor. Gemass der Nutzungs- =~ "o =

dichte ist davon auszugehen, dass die Anzahl der Fahrten innerhalb der Agglomeration
Stadte deutlich héher ist als die Anzahl der Fahrten innerhalb der Agglome-
rationsgemeinden oder zwischen Stadt und Agglomeration. Eine Auswer-

tung der E-Trottinett-Fahrten® zwischen Basel und Allschwil veranschau-

licht, dass von insgesamt 200’695 abgewickelten Fahrten 96% innerhalb

der Stadt Basel stattfanden.

Abbildung 6: Raumliche Verteilung von Fahrten mit E-Trottinetts des Anbieters VOI zwischen
Basel und Allschwil

Nur 3% der Fahrten wurden zwischen Basel und Allschwil durchgefihrt.
Innerhalb von Allschwil fanden lediglich 1% aller Fahrten statt. In der Stadt
Basel wurden im Durchschnitt 527 Fahrten pro Tag abgewickelt, in All-
schwil fanden 7 Fahrten pro Tag mit geteilten E-Trottinetts statt.

Eine Auswertung von Fahrten geteilter E-Bikes und Velos zwischen der
Stadt Zdrich und den Glattalgemeinden’ zeigt ebenfalls, dass die durch-
schnittliche Anzahl Fahrten pro Tag innerhalb des Glattals bzw. zwischen
den Gemeinden in der Agglomeration gering ist (siehe Abbildung 7). Dem-
gegeniber weisen die Quell- und Zielbeziehungen zwischen der Stadt Zu-
rich und den Agglomerationsgemeinden eine deutlich hdhere Anzahl Fahr-
ten auf. Zum Beispiel werden zwischen der Stadt Zlrich und der Gemeinde
Wallisellen im Durchschnitt 28 Fahrten pro Tag mit einem Velo des Ver-

6 Es wurden Fahrten mit E-Trottinetts des Anbieters VOI zwischen Basel und Allschwil ausge-
wertet. Die ausgewerteten Daten beriicksichtigen den Zeitraum zwischen Mai 2022 und April
2023. Es wurden insgesamt 200’695 E-Trottinett Fahrten im betrachteten Zeitraum abgewi-
ckelt. Die Anzahl der abgewickelten Fahrten von/nach Allschwil betragt durchschnittlich 15
Fahrten pro Tag.

7 Es wurden PubliBike-Fahrten mit Start/Ziel im Glattal fir den Zeitraum Januar 2022 bis No-
vember 2022 ausgewertet. Insgesamt wurden 35’661 Fahrten im betrachteten Zeitraum ab-
gewickelt. Im Glattal verfugen die Gemeinden Kloten, Opfikon, Wallisellen und Dubendorf
Uber ein PubliBike-Angebot. Das Angebot ist stationsbasiert.
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3.3

leihsystems abgewickelt und zwischen Kloten und Wallisellen nur eine hal-
be (siehe Abbildung 7).

Quell- und Zielbeziehungen: Glattalgemeinden — Stadt Ziirich Quell- und Zielbeziehungen: Glattalgemeinden
@ Anzahl Fahrten pro Tag @ Anzahl Fahrten pro Tag

Zurich

Dubendorf

Abbildung 7:  Quell- und Zielbeziehungen von PubliBike Fahrten zwischen der Stadt Zurich und
den Glattalgemeinden

Substitution von Verkehrsmitteln

Eine zentrale Frage bei der Nutzung von neuen Mobilitdtsangeboten ist,
welche Verkehrsmittel damit substituiert werden. Bei privaten E-Bikes zeigt
eine Metastudie Uber verschiedene internationale Studien auf, dass vor
allem der OV (33%), der konventionelle Veloverkehr (27%), der MIV (24%)
und der Fussverkehr (10%) ersetzt werden. Dabei gibt es jedoch eine
grosse Streuung. In China liegt der Anteil der OV-Substitution signifikant
hoher (Bigazzi und Wong, 2020). Fir geteilte E-Trottinetts zeigt (Ramboll,
2020) die Substitution tber verschieden Stadte in den USA und Frankreich
(vgl. Abbildung 8). Dort werden hauptséchlich Fusswege ersetzt, aber auch
Taxifahrten (v.a. USA mit einem OV-System, das meist nicht mit Europa
vergleichbar ist) und OV-Fahrten (v.a. Frankreich). 4-7% der Fahrten sind
induziert, hatten also ohne das Mikromobilitadtsangebot nicht stattgefunden.
In der britischen Stadt Portsmouth wurde ein im Vergleich maximaler Wert
von 34% MIV-Substitution ausgewiesen (The Economist, 2022).

1% —+—n 3%
7% — 6% _/ 4% —
11% 9% —- 10%

= 29%

31% I 36% I 38% I
| N I

19%
5% . < 3% ~—

San Francisco Portiand Hoboken Lyon, Marseille, Paris

Abbildung 8  Anderung der Verkehrsmittelwahl infolge von E-Trottinetts in den nordamerikani-
schen und franzdsischen Stadten (Ramboll, 2020)

Internationale
Werte

m Other
New trips
m Public transport
Biking
mWalking
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In deutschen Stadten liegt die Substitution des Umweltverbundes (Fuss-,
Veloverkehr, OV) durch geteilte E-Trottinetts bei 77%, wobei Einmalig- und
Gelegentlich-Nutzende vor allem Fusswege ersetzen und Regelmassig-
Nutzende den OV und das Bike-Sharing (Hobusch et al., 2021). Die Nut-
zung des eigenen Autos wurde nur in 1% der Falle substituiert. Fir 14%
der Fahrten gaben die Befragten an, dass es sich um eine induzierte Fahrt
handelt, vor allem durch Erstnutzer/innen.

Fiur die Stadt Zurich liegt ein umfassendes Entscheidungsmodell zur Ver-
kehrsmittelwahl (Reck, 2021) vor, damit konnte die Substitution je nach
Mikromobilitatstyp bestimmt werden (vgl. Abbildung 9). Allerdings gilt es
den Befragungszeitraum (Juni/Juli 2020 wahrend COVID-19-Pandemie)
und die beschrankte Stichprobengrésse zu bericksichtigen (345 E-
Trottinett-Fahrten). Wesentliche Unterschiede resultieren nicht nur aus der
Differenzierung nach E-Trottinetts und E-Bikes, sondern auch nach Sha-
ring-Angebot bzw. Privatbesitz. Private E-Bikes ersetzen zu 32% Autofahr-
ten, wahrend geteilte E-Bikes dies nur selten tun. Sie substituieren vor al-
lem Fahrten mit OV, mit dem Velo und Wege zu Fuss. Private E-Trottinetts
und E-Bikes ersetzen Fusswege, aber mit 21% bzw. 32% auch zu einem
substanziellen Anteil Autofahrten (siehe Abbildung 9). Geteilte E-Trottinetts
fihren zu einer hohen Substitution von Fusswegen (52%) und in deutlich
geringerem Masse von Autofahrten. Des Weiteren kann eine grosse Dis-
tanzabhangigkeit bei der Substitution festgestellt werden. Bei kurzen We-
gen bis max. 1.5 km wird vor allem der Fussverkehr substituiert, bei lange-
ren Wegen vor allem der Veloverkehr (bei geteilten E-Bikes) und der OV
(bei geteilten E-Trottinetts). Induzierte Fahrten kénnen mit dem gewdhlten
Modellansatz nicht ausgewiesen werden.

6% oo
- . 90%
80%
32%
24% :

70%
23%

Auswertungen aus
der Schweiz

B Gesharte E-Bikes

60%

11% 21% B Motorisierter Individualverkehr
50% . .
22% oo Offentlicher Verkehr
A40%
21% Veloverkehr
30% Fussverkehr
52%
20%
34%
25% 26% 10%
0%
E-Trottinett (geshart) E-Trottinett (privat) E-Bike (geshart) E-Bike (privat)

Abbildung 9  Substitution der Verkehrsmittel (in Bezug auf Anzahl Fahrten) durch die Mikromo-
bilitat in Zarich, Quelle: (Reck, 2021)

Verkehrliche Wirkungen

Der Wissensstand zu den gesamtverkehrlichen Wirkungen der Mikromobili-
tat ist derzeit noch bescheiden. (Schmid et al., 2022) weisen flr den ge-
samten Bereich der Shared Mobility einen Mangel an belastbaren Grundla-

Datenliicken

vorhanden
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gen zu den verkehrlichen Wirkungen von einzelnen Geschéftsmodellen
aus. Die Lucken seien durch Pilotprojekte und die Forschungsagenda des
Bundes maoglichst rasch zu schliessen. Und auch zu privaten Fahrzeugen
der Mikromobilitat gibt es kaum Grundlagen. Beispielsweise werden im
Mikrozensus 2021 des Bundes unter dem Begriff «fahrzeugahnliche Geré-
te» viele Fortbewegungsmittel gesammelt und bei Auswertungen bzw.
Graphiken dem Verkehrsmittel «lbrige» zugeordnet. Wé&hrend in der
Schweiz eine Verkaufsstatistik zu privaten Velos und E-Bikes Uber den
Branchenverband Velosuisse existiert (im Jahr 2021 wurden rund 494'000
Velos verkauft, wovon rund 187'000 E-Bikes sind), fehlt zudem eine solche
flur private E-Trottinetts. Hierzu existieren nur Schatzungen. Fir den Sha-
ring-Bereich weist der Branchenverband CHACOMO rund 8200 E-
Trottinetts und 10'700 Velos in der Schweiz aus.

Als Grundlage fur die verkehrlichen Wirkungen innerhalb der Stadt gilt die  Tendenzen in der
Nutzung der Mikromobilititsangebote, wie sie in den ersten Studien zur U#U"9
Schweiz, v.a. von (Reck, 2021) und (Moser et al., 2021), beschrieben wird.
Zusammenfassend kann gesagt werden, dass E-Trottinetts vor allem fir

kurze Strecken (< 2.5km), in der Innenstadt oder bei Universitaten, zu
Randzeiten und in der Nacht, flr Freizeitwege, in der Ebene, in Zeiten oh-

ne Niederschlag und bei geringen Zugangswegen benutzt werden. E-Bikes

werden vor allem fiir vergleichsweise langere Strecken (1-5km), in der In-
nenstadt oder zwischen der Innenstadt und anderen Stadtgebieten, in Spit-
zenzeiten, fir Pendlerwege, sowohl bergauf als auch bergab und in Zeiten

ohne Niederschlag verwendet. Beide Fahrzeugkategorien dirften in 30-

50% mit dem OV kombiniert werden. Die bisher gemessene Nachfrage auf
Relationen zwischen Stadt und Agglomeration fallt gegentber der Nachfra-

ge auf Relationen, die nur in der Stadt liegen, deutlich ab.

Die Beurteilung der Mikromobilitat in Bezug auf stadtische Mobilitats- und  Bezug zu stadti-
Verkehrsstrategien ist aus heutiger Sicht ambivalent. Die Wirkungen wer- zzze\?e'\r"kc;br:'r';zifa
den vor allem durch das individuelle Nutzendenverhalten bestimmt. Insbe- tegien
sondere private bzw. individuell genutzte E-Trottinetts dirften eher autoaf-

finere Nutzer/innen ansprechen (Moser et al., 2021). Die geteilte Mikromo-

bilitat hat aber kurzfristig wenig Potenzial, die Verkehrsleistung insgesamt

oder diejenige des MIV zu reduzieren, da gemass vorliegenden Studien vor

allem der OV sowie der FVV substituiert werden und induzierte Fahrten
entstehen. Insbesondere die Verlagerung von kurzen Fusswegen zur Mik-
romobilitdt ist von den Stadten unerwinscht (auch bzgl. Gesundheitswir-

kung). Langerfristig kbnnte das Potenzial der geteilten Mikromobilitéat gros-

ser sein, vor allem wenn die Multimodalitat zunimmt oder mehr intermodale
Reiseketten durchgefuhrt werden, bspw. durch Integration der Mikromobili-
tatsangebote in breit genutzte Mobilitats-Apps. Die geteilte Mikromobilitat

kann eine Erganzung zum OV-Angebot darstellen, und zwar dort, wo es
Schwachen hat (bspw. Randzeiten, Erschliessungsliicken, Tangentialwege,

hohe Auslastungen). Langerfristig dirften sich zudem die Mobilitatswerk-

zeuge verandern, wobei der Verzicht auf einen Autobesitz infolge Mikro-
mobilitdtsangebot eher gering ausfallen dirfte. (Moser et al., 2021) kom-

men zum Schluss, dass sich heute die Effekte hinsichtlich OV-Erganzung

und OV-Substitution bei der Mikromobilitat etwa ausgleichen. Dies sei
sichtbar in den Antworten ihrer Befragung, bei der je 20-30% der Befragten
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angegeben haben, dass sie infolge der Nutzung der geteilten Mikromobili-
tat ihr OV-Abo nicht erneuern bzw. ein OV-Abo neu erwerben mochten.
Dartiber hinaus ist zu bertcksichtigen, dass die Nutzung der geteilten Mik-
romobilitdt dazu fuhren dirfte, dass auch private E-Trottinetts und E-Bikes
angeschafft werden, die wiederum eine gunstigere Substitution von Ver-
kehrsmitteln aufweisen (Reck, 2021).

(Mosca et al., 2022) schatzen die verkehrlichen Wirkungen der Mikromobili- ~ Anteilan
tat in der Stadt Ziirich fir das Jahr 2025 anhand von zwei Szenarien ab. bG:SSCahn:;TIZb"'tat
Diese beschreiben eine Okologisch ausgerichtete Mikromobilitatswelt (mit

optimaler Erganzung des OV) bzw. eine flexible, konsumorientiertere Mobi-

litatswelt (Substitution aller Verkehrsmittel, hoherer Anteil an induzierten

Fahrten). Dabei werden 1.5% bis 2.0% aller Personenwege bzw. 0.5% bis

0.6% aller Personenkilometer mit der Mikromobilitat zurickgelegt (E-Bikes,

E-Trottinetts, sowohl geteilt als auch privat). Dabei zeigt sich, dass in bei-

den Szenarien die Bedeutung der elektrischen Mikromobilitéat bescheiden

bleibt und keine Revolution der Mobilitatswerkzeuge zu erwarten ist. Fir

andere Stadte liegen keine fundierten Abschéatzungen zu den verkehrlichen

Wirkungen vor.

Das raumlich ubergreifende Verlagerungspotenzial (an der Schnittstelle  Verlagerungspo-
zwischen Stadt und Agglomeration) scheint fiir geteilte Mobilitatsangebote tﬂfgf;ifuzi'rg;_
bescheiden zu sein. Darauf deutet eine Auswertung von heute abgewickel-  fenden Fahrten
ten Fahrten mit Velos bzw. E-Bikes zwischen der Stadt Zurich und den
Glattalgemeinden hin. Im Durchschnitt werden lediglich 0.6 Fahrten pro

Velo bzw. E-Bike pro Tag auf diesen Strecken abgewickelt (Flottengrosse

im Glattal: 180 Velos). Wie Tabelle 4 darstellt, sind die Anteile am Gesamt-

verkehr, der auf Basis des Gesamtverkehrsmodells (GVM) Zirich mit Zu-

stand 2018 ermittelt wurde, damit sehr gering. Unter der Annahme, dass

die geteilten Velos mit maximalen Ausleihraten (international treten ge-

mass Aussagen der Anbieterfirmen bis zu 20 Fahrten pro Velo pro Tag auf,

in der Stadt Zirich liegt die Ausleihrate heute bei ca. 2 Fahrten pro Velo

pro Tag) genutzt wirden, kdnnten mit der bestehenden Flotte maximal 3%

der Wege mit den geteilten Velos abgewickelt werden.

Quell- und GVM ZH PubliBike Anteile PubliBike Anteile
Zielbeziehungen Quell- und @ Quell- und PubliBike- @ Quell- und PubliBike-
Zielfahrten Fz./Tag Zielfahrten pro  Fahrten an GVM Zielfahrten pro Fahrten an GVM
[DWV, 2018] Tag ZH Tag ZH
Zurich < Kloten 44°094 8.2 0.02 % 274 0.6 %
f;]”cr' < Wallisel- 32'166 28.1 0.09 % 934 2.9 %
Zirich <« Opfikon 31’664 26.7 0.08 % 886 2.8%
Zurich « Dubendorf 31’734 12.6 0.04 % 419 1.3%
Tabelle 4: Verlagerungspotenziale von PubliBike Fahrten auf den Quell- und Zielverkehr

zwischen der Stadt Zurich und den Glattalgemeinden

Folglich sind die Verlagerungspotenziale selbst bei einer maximalen Aus-
leihraten eher bescheiden. Eine Aktivierung von Teilpotenzialen ist jedoch

Seite 24



Elektrische Mikromobilitat / Schlussbericht

3.5

grundséatzlich moglich. Eine Voraussetzung dafur kénnten eine durchgéan-
gigere und sicherere Veloinfrastruktur sowie sogenannte «Mobilitatshubs»
darstellen (siehe Abschnitt 3.5).

Mobilitatshubs

An Mobilitatshubs werden verschiedene Mobilitdtsangebote miteinander
verknipft, sodass dort ein attraktives Umsteigen stattfinden kann. Zudem
weisen Mobilitatshubs in der Regel auch nicht-verkehrliche Angebote auf.
Im Rahmen von laufenden Konzeptionen und Pilotprojekten zu Mobilitats-
hubs wird angestrebt, die Standorte dezentral in der Stadt zu verteilen, um
intermodale Wege zu férdern, insbesondere dort, wo der OV Schwachen
aufweist (v.a. Feinverteilung). Die Mobilitatshubs werden dabei an OV-
Haltestellen sowie bei Nutzungsschwerpunkten platziert, sodass sie unmit-
telbar neben guten Angeboten fir die An- und Weiterreise angesiedelt sind.
Pilotprojekte gibt es an ausgewahlten Bahnhofen (bspw. Pilotprojekt der
BLS an den Bahnhofen Bern Bumpliz Nord und Bern Weissenbiihl) sowie
an Haltestellen des offentlichen Nahverkehrs oder bei dichten Wohnsied-
lungen (Pilotprojekt «ZiriMobil» der VBZ mit 14 Stationen in Zirich).

Mit diesen laufenden Pilotprojekten konnten erste Erfahrungen mit Mobili-
tatshubs gewonnen werden. An den Umsteigeorten sollte eine einfache
und schnelle Bedienung sowie eine hindernisfreie Nutzung gewahrleistet
sein. DarlUber hinaus erleichtern klare Ausweisungen zu Abstellzonen, aus-
reichende Platzverhaltnisse und ein einheitliches Design die Benutzer-
freundlichkeit und die Handhabung der Anlagen. Die Umsetzung beider
Konzepte von BLS und VBZ folgt einem Bottom-Up-Prinzip, bei dem die
Angebote zunéchst getestet werden, bevor sie breiter in der Planung und
Umsetzung eingesetzt werden. Durch solche Pilotprojekte kénnen Vorteile
der kombinierten Mobilitat aufgezeigt, die politische Diskussion lanciert und
die gesellschaftliche Akzeptanz erhéht werden.

Zur verkehrlichen Wirkung von Mobilitatshubs bestehen schweizweit der-
zeit erst wenige Kenntnisse. Die betrachteten Beispiele in Zirich und Bern
zeigen jedoch, dass fast die Hélfte der Verleih-Angebote an den Stationen
in Kombination mit dem OV genutzt werden. Ein geringer Kundenanteil
beim Pilotprojekt der BLS gab zudem an, vor der Nutzung der Angebote
mit dem Auto zum Bahnhof gefahren zu sein. Die verkehrlichen Auswirkun-
gen kénnen noch nicht im vollen Umfang gemessen werden, da in den Pi-
lotprojekten oft nur eine geringe Zahl von Fahrzeugen an den Stationen
vorhanden ist. Eine Veranderung der Fahrgastzahlen im OV lasst sich da-
her derzeit weder bei den Kundinnen und Kunden der BLS noch bei der
VBZ erkennen.

Laufende

Pilotprojekte und

Planungen

Bisherige

Erkenntnisse

Verkehrliche

Wirkungen
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3.6 Massnahmen zur Einflussnahme auf Nutzungsmuster

Soll Uber die neuen Angebote die Reduktion des MIV im stadtischen Um-  Ansatze bzgl.

. . " . . . Nutzungsmuster
feld begunstigt werden, konnen, wie Tabelle 5 aufzeigt, verschiedene An-  ~° © = .

satze der Regulierung verfolgt werden: frage

Massnahme Sharing-Angebote | Private Fahrzeuge

Abstimmung der Flachenbereitstellung auf Umsteige-

vorgange und Eigenschaften von Verkehrsdrehschei-

ben, bspw. Reservation von einfach zugéanglichen Fla-
chen fur die Mikromobilitat bei identifizierten Quartier-
drehscheiben

Berilicksichtigung von Mikromobilitdtsangeboten in Mo-
bilitatskonzepten von Verwaltung, Betrieben und Area-
len zur Reduktion der MIV-Nutzung

Aufnahme der Mobilitatsformen in stadtische Gesamt- X X
verkehrskonzepte und kommunale Richtpléne

Vorantreiben des Ausbaus der Veloinfrastrukturen, da- X X
mit die Nutzung moglichst sicher und attraktiv ist

Raumliche Beschrankungen von Bediengebieten, Limi-
tierung von Flottengréssen bzw. Formulierung von Krite-
rien zur Flachenbereitstellung durch die 6ffentliche
Hand mit dem Ziel einer vorteilhaften Verkehrsmittel-
kombination bzw. -substitution (z.B. periphere Gebiete,
Gebiete mit OV-Liicken; stellt jedoch ein Zielkonflikt mit
der Nachfragemaximierung seitens Anbieterfirmen dar)

Forderung von Pilotprojekten mit Teilangeboten in aus-
gewdahlten Raumen, Generierung von weiteren Erkennt-
nissen

Integrationspflicht der Angebote in stadtische, ver-
kehrsmitteliibergreifende Buchungssysteme und
-plattformen zur Férderung der multimodalen Mobilitat

Tabelle 5: Massnahmen zur Einflussnahme auf Nutzungsmuster
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4. Okobilanz
Zur Beurteilung der Nachhaltigkeit der Mikromobilitat sind alle drei Dimen-  Ubersicht
sionen (6kologisch, sozial und 6konomisch) zu betrachten. Der folgende
Abschnitt fokussiert auf die okologische Dimension bzw. die Okobilanz
(entstehende Treibhausgasemissionen ohne Kostenbetrachtung) von Sha-
ring-Angeboten. In Bezug auf die Okobilanz ist zwischen den vier Phasen
Produktion und Transport vom Produktions- zum Nutzungsort, Bereitstel-
lung der Verkehrsinfrastruktur, Fahrzeugbetrieb und dem Lebensende zu
unterscheiden. Der Betrieb besteht aus Fahrzeugnutzung, Betriebsfahrten
fur die Sharing-Modelle und Unterhalt des Fahrzeugs (Mosca et al., 2022).
Phase Relevante Grdssen
Produktion der Fahrzeuge und — Verwendetes Primar- und Sekundarmaterial
Transport zum Bestimmungsort — Energieproduktion fur Prozess
— Energiebedarf fur Transport (v.a. China — Europa)
Bereitstellung der Verkehrsinfra- — Verwendetes Primér- und Sekundarmaterial
struktur — Strassenunterhalt
— Entsorgung der Infrastruktur
Fahrzeugbetrieb — Verwendeter Strommix
— Entstehende Betriebsfahrten
— Eingesetzte Betriebsfahrzeuge
— Unterhalt an den Fahrzeugen
— Lebensdauer
Lebensende der Fahrzeuge — Energie fir die Entsorgung
— Wiederverwendung von Stahl und Aluminium
Tabelle 6 Ubersicht relevante Einflussgrossen Okobilanz liber alle «Lebensphasen»
Okobilanzdaten von E-Bikes sind etabliert. Hierzu bestehen verschiedene
Grundlagen, bspw. (Leuenberger und Frischknecht, 2010). Da E-Trottinetts
im Sharing-Modell ein eher junges Phanomen sind, gibt es dazu noch we-
nige Forschungsarbeiten.
4.1 Analyse pro Phase

Wahrend bei den E-Bikes viele verschiedene Modelle im Einsatz sind, be-
ziehen die Sharing-Anbieter die E-Trottinetts im Wesentlichen von zwei
Herstellern, die in China ihre Produktionsanlagen haben. Ein durchschnitt-
liches E-Trottinett im Sharing-Betrieb ist 18kg schwer und hat einen 330W-
Motor. Die Batterie hat eine durchschnittliche Kapazitat von rund 560Wh
und eine Reichweite von ca. 42km (Mosca et al., 2022). Die wichtigsten
Materialien von E-Trottinetts sind Aluminium (46%), eine Lithium-lonen-
Batterie (16%), ein elektrischer Motor (16%) und Gummi- und Plastikteile
(17%). Die Aluminium-Komponenten sind fur 65% der Treibhausgasemis-
sionen wahrend der Produktion verantwortlich und die Batterie flr 12%
(Severengiz et al., 2020). Dementsprechend ist in der Produktion die Mini-
mierung des Aluminiumanteils bzgl. Okobilanz zentral. Es besteht die Mdg-

Produktionsphase
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lichkeit, rezykliertes Aluminium einzusetzen oder andere Materialien zu
verwenden, wobei jedoch das Fahrzeuggewicht in der Regel zunimmt. Ein
weiterer Punkt ist ein Design, das eine Austauschbarkeit von Bauteilen
ermdoglicht, sodass einfach Reparaturen vorgenommen werden kdnnen.
Insbesondere die Batterie sollte einfach austauschbar sein, was zudem im
Betrieb von Fahrzeugdflotten zu weniger Transportfahrten infolge Laden der
Batterie fuhrt.

Als wichtigste zwei Parameter in der Betriebsphase von Sharing- Betriebsphase
Angeboten werden die Lebensdauer der eingesetzten Fahrzeuge sowie die Eﬂ?ﬁﬁ:gi’;
Art und Lange der Betriebsfahrten bestimmt. In einer der ersten Studien zu
E-Trottinetts im Sharing-Modell wurde North Raleigh USA betrachtet, als
Betriebsfahrzeuge wurden Diesel-Vans angenommen (Hollingsworth et al.,

2019). Die durchschnittliche Lebensdauer der E-Trottinetts lag dabei bei

knapp 11 Monaten. Eine ITF-Studie aus dem Jahr 2020 hat bereits eine

deutlich héhere Lebensdauer von zwei Jahren angenommen (Cazzola und

Christ, 2020). Auch zu den zurtickgelegten Distanzen der Betriebsfahrzeu-

ge gibt es in den beiden Studien unterschiedliche Angaben. In einer ande-

ren Studie, die in Brissel durchgefihrt wurde, wird ausgewiesen, dass die

Lange der zuriickgelegten Distanzen der Betriebsfahrzeuge von der Gros-

se der Stadt abhéngig ist (Moreau et al., 2020). Ausserdem zeigt diese

Studie auf, dass die Lebensdauer der E-Trottinetts stetig zunimmt. Uber

den Unterhalt von E-Trottinetts im Sharing-Modell ist noch wenig bekannt,

also wie viele E-Trottinetts tatsachlich repariert werden, was (nicht) repa-

riert wird und wie viel Betriebsfahrten dies auslést (Severengiz et al.,

2020).

Anbieter von geteilten E-Trottinetts in der Schweiz geben an, eine Lebens-
dauer von bis zu 5 Jahren zu erreichen.® Hierfir werden unter anderem
Reparaturen in einer Werkstatt vor Ort vorgenommen, die Uber ein eigenes
Ersatzteillager verflugt. Dabei muss aber eine Mindestflottengrosse erreicht
werden, damit die Kosten auf dem Markt getragen werden kénnen. Be-
schadigte E-Trottinetts werden meist zerlegt und die Teile nach Mdéglichkeit
wiederverwendet. Zudem werden (virtuelle) Abstellverbotszonen in der
Nahe von Gewassern umgesetzt, um Vandalismus vorzubeugen. Gemass
Aussagen von Anbieterfirmen stellt Vandalismus in der Schweiz im interna-
tionalen Vergleich ein geringes Problem dar. Betriebsfahrten sind insbe-
sondere fir das «Rebalancing», also das rdumliche Umverteilen von Fahr-
zeugen, notwendig. Hierfir setzen die Anbieterfirmen von geteilten E-
Trottinetts teilweise freiwillig Elektrofahrzeuge ein. Eine effiziente Biinde-
lung von Fahrten liegt auch im Interesse des Anbieters, hierflr werden be-
reits verschiedene Massnahmen umgesetzt (bspw. Zonenbildung). Finan-
zielle Anreize fir Nutzer/innen, das Rebalancing selbst vorzunehmen,
bspw. Uber eine Fahrt von einer nachfrageschwachen- in eine nachfrage-
starke Zone, haben nur begrenztes Potenzial und kénnen dementspre-
chend keinen grossen Anteil an Betriebsfahrten ersetzen. Pilotprojekte zum
Batteriewechsel durch Nutzer/innen wurden durch Anbieterfirmen von E-
Trottinetts durchgefiihrt, fanden allerdings bisher keine breite Umsetzung.

8 Gemass Interview mit TIER zum Sharing-Angebot in der Stadt Zirich (31.05.23).
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Bei geteilten Velos sind ebenfalls die Lebensdauer und die Betriebsfahrten  Betriebsphase
massgebend. Dabei werden jedoch meist héhere Lebensdauern als bei E-  P™M Bike-Sharing
Trottinetts erreicht. Der Anbieter des Bikesharing-Systems in Luzern geht

von einer durchschnittlichen Lebensdauer von 7 Jahren aus.® Fur die War-

tung und Reparatur der Velos werden haufig stadtische Sozialpartner ein-

bezogen, was von den Stadten oft so gefordert wird. Bei den eingesetzten

Velos gilt es zu beachten, dass Bikesharing-Systeme vor allem von den

Stadten bestellt werden und die Anbieter dem Wettbewerb ausgesetzt sind.
Dementsprechend muissen die eingesetzten Fahrzeuge vor allem in Bezug

auf Kosten tberzeugen. Die Okobilanz steht — sofern im Pflichtenheft nicht

anders gefordert — eher im Hintergrund, auch bei Betriebsfahrten, die noch

kaum mit Elektrofahrzeugen durchgefiihrt werden.

In einer Gesamtbetrachtung der Emissionen ist schliesslich die Substitution  Wirkungen infolge
von Verkehrsmitteln relevant, also welches Verkehrsmittel die Nutzer/innen I\gig(;zrrf;mttelwah'
gewahlt hatten, wenn das Angebot der Mikromobilitat nicht vorhanden ge-
wesen ware. Je nach Annahmen und Quelle streuen die Treibhaus-
gasemissionen der elektrischen Mikromobilitat, sie dirften aber deutlich
Uber denjenigen des Fussverkehrs und des klassischen, nicht-elektrischen
Veloverkehrs liegen. (Cazzola und Christ, 2020) gehen davon aus, dass
private E-Trottinetts und E-Bikes geringere Treibhausgasemissionen als
der offentliche Verkehr (im Durchschnitt) haben, wéahrend geteilte E-
Trottinetts und E-Bikes hohere Treibhausgasemissionen aufweisen. Eine
Verlagerung vom OV auf geteilte E-Trottinetts und E-Bikes wiirde sich folg-
lich negativ auswirken. Wirde die Lebensdauer der Sharing-Fahrzeuge
hoher als zwei Jahre ausfallen und wirden die Fahrten von Betriebsfahr-
zeugen reduziert werden, wiirde der OV hingegen eine schlechtere Treib-
hausgasbilanz als geteilte E-Trottinetts und E-Bikes aufweisen. Dies geht
aus dem Treibhausgasvergleich von (Cazzola und Christ, 2020) hervor. Am
hochsten sind die durchschnittlichen Treibhausgasemissionen bei privaten
Autos (MIV). Kénnen Nutzer/innen vom MIV angezogen werden, verbessert
sich folglich die Treibhausgasbilanz. Dementsprechend kénnte die Mikro-
mobilitdt eine Rolle bei intermodalen Wegen (bspw. in Kombination mit
Mobilitdtshubs) oder bei Mobility-as-a-Service einnehmen, um MIV-
Nutzenden eine attraktive Alternative anzubieten.

(Moreau et al., 2020) schliesst explizit die Phase Lebensende aus ihrer Lebensende
Okobilanz aus, da zu wenig lber das Lebensende der E-Trottinetts be-
kannt ist. (Severengiz et al., 2020) gehen davon aus, dass die Gerate ge-
schreddert werden, und rechnet die Energie dieses Prozesses dazu. Ge-
mass Aussagen von Sharing-Anbietern haben diese teilweise begonnen,
ihre «alten» E-Trottinetts und Velos an Private zu verkaufen, um die Le-
bensdauer zu verlangern bzw. die Okobilanz weiter zu verbessern («Se-
cond Life»). Dabei entsteht jedoch ein administrativer Aufwand. Zudem
muss die korrekte Entsorgung nach der Nutzungsphase bzw. dem zweiten
Leben sichergestellt werden. Im Allgemeinen kdnnte der Zeitpunkt der
«Ausflottung» bzw. die Lebensdauer der eingesetzten Fahrzeuge im Sha-
ring-Betrieb Uber ein Monitoring geprift werden, was bisher in Schweizer
Stadten noch kaum gemacht wird.

9 Gemass Interview mit Nextbike zum Sharing-Angebot in der Stadt Luzern (31.05.23).
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Zusammengefasst kommt die Produktionsphase der Fahrzeuge auf den
relevantesten Anteil bzgl. Energie und Treibhausgasemissionen. Die Aus-
pragung bzw. die Emissionen pro Kilometer werden dann von der Lebens-
dauer bzw. der Fahrleistung eines Gerates bestimmt. Die Anzahl und L&n-
ge der Betriebsfahrten sowie die eingesetzten Betriebsfahrzeuge sind
ebenfalls relevant fiir die Okobilanz. Der Transport vom Herstellungs- zum
Nutzungsort und die Infrastruktur sind gemass Literatur zu vernachlassi-
gen, da im Vergleich zu den anderen Lebensphasen nur wenige Emissio-
nen entstehen.

Fazit tber
alle Phasen

4.2 Massnahmen zur Verbesserung der Okobilanz
Soll die 6kologische Nachhaltigkeit starker beriicksichtigt werden, werden  Massnahmen zur
den Stadten Ansatze in der Regulierung der elektrischen Mikromobilitat wie gi[)bbﬁf;nezr“”g der

in Tabelle 7 aufgefihrt empfohlen (Mosca et al., 2022):
Massnahme Sharing-Angebote | Private Fahrzeuge

Zielvorgaben von Fahrzeuglebensdauern und Wiederge-
brauch von Materialen am Lebensende der Fahrzeuge, X
Berlcksichtigung von Second-Life-Einsatzen

Monitoring von Fahrzeuglebensdauer und Betriebsfahrten X

Zielvorgaben bei Neufahrzeugen in Bezug auf Alumini-
umeinsatz und auf ein Produktedesign, dass den einfa- X
chen Austausch von Bauteilen ermdglicht

Vorgabe von lokalen Werkstatten fur die Reparatur und

den Unterhalt der eingesetzten Fahrzeuge X
Vorgabe von emissionsarmen Betriebsfahrzeugen flr «
Anbieterfirmen (bspw. E-Cargovelos)

Schaffung von Anreizen zur Reduktion der betrieblichen

Fahrten, bspw. tber ein Bonus-System fiir gewisse Ab- X

stellzonen

Tabelle 7: Massnahmen zur Verbesserung der Okobilanz
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5.1

Verkehrssicherheit

Im folgenden Kapitel werden vor allem E-Trottinetts und E-Bikes beschrie-
ben, wobei auch Beziige zu Velos vorgenommen werden. Dabei wird aus-
schliesslich die Verkehrssicherheit adressiert, die Produktesicherheit wird
in der vorliegenden Studie vernachlassigt.

Konfliktpotenzial

Bei Fahrten mit E-Trottinetts treten Konflikte im Strassenraum auf. Im
Rahmen einer Befragung in Deutschland wurden die Konflikterfahrungen
von E-Trottinett-Nutzenden sowie von Fussganger/innen und Velofah-
rer/innen untersucht (difu, 2022). E-Trottinett-Nutzende berichten vor allem
von Konflikten mit anderen Personen, die zu einem Ausweichen und zu
einer verlangsamten Fahrt fihren (vgl. Abbildung 10). Tatsachliche Unfalle
treten haufiger allein (Sturz) als mit weiteren Beteiligten (Zusammenstoss)
statt. Ein Drittel aller E-Trottinett-Nutzenden gibt an, bisher keine Konflikte
erlebt zu haben.

Konflikte mit

anderen Personen [RAEREN 39% 18%

Konflikte von
E-Trottinett-
Nutzenden

Konflikte allein [N 81
. _ o—b Nutzende % (Konflikte) = 1.313
Keine Konflikte n =966 1,4 Konflikte pro Person
- Zusammenstoll/Sturz - Beinahe-Zusammenstoll/-Sturz - Ausweichen
- Langsamer Fahren - Beschimpfung Bisher keine Situation erlebt

Abbildung 10 Konflikterfahrung von E-Trottinett-Nutzenden (difu, 2022), Mehrfachnennungen
waren mdglich

Fussganger/innen berichten vor allem von Konflikten mit parkierten E-
Trottinetts und solchen mit E-Trottinetts im Fahrbetrieb (vgl. Abbildung 11).
Viele Fussganger/innen geben an, parkierten und fahrenden E-Trottinetts
ausweichen zu mussen und eine Verargerung zu spiren. 17% aller befrag-
ten Fussganger/innen geben an, einen Zusammenstoss/Sturz mit parkier-
ten E-Trottinetts erlebt zu haben, bei 18% sind keine Konflikte aufgetreten.
Velofahrer/innen geben deutlich weniger Konflikte an als Fussgan-
ger/finnen. 40% aller befragten Velofahrenden haben keine Konflikterfah-
rungen mit E-Trottinetts gemacht. Konflikte werden vor allem in Bezug auf
fahrende E-Trottinetts angegeben, wobei Ausweichen, langsames Fahren
und Verargerung die haufigsten Folgen waren. Von allen befragten Grup-
pen wird bei Konflikten mit anderen Beteiligten die Konfliktursache vor al-
lem bei den anderen Beteiligten gesehen (difu, 2022). Zudem ist davon
auszugehen, dass sich vor allem Personen auf geteilten Flachen unsicher
fuhlen, die nicht selbst E-Trottinetts benutzen (Steinemann et al., 2023).

Konflikte im Fuss-
und Veloverkehr
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Konflikte Fahren EXU

Konflikte Parken [EEESYETS 2%
ﬂ; Zu Fult Gehende 3 (Konflikte) = 9.969
Keine Konflikte n=3.348 @ 3,0 Kenflikte pro Person
Konflikte Fahren PRISSELE 5 94
Konflikte Parken ell2
@ Fahrradfahrende T (Konflikte) = 4.436
Keine Konflikte n=2418 @ 1,8 Konflikte pro Person
B ZusammenstoR/Sturz [l Beinahe-Zusammenstol/-sturz [l Ausweichen I Langsamer Fahren
I Eeschimpfung Verdrgerung Bisher keine Situation erlebt

Abbildung 11 Konflikterfahrung von Fussgénger/innen und Velofahrer/innen (difu, 2022), Mehr-
fachnennungen waren moglich

Beobachtungen zeigen, dass bei E-Trottinetts insbesondere das Abbiege-  Kritische
manéver kritisch ist. Einerseits miissen dabei oft andere Fahrstreifen ge-  >'aionen
guert werden, was einen Blick zurlick und ein kooperatives Verhalten er-

fordert. Andererseits ist ein Handzeichen mit erhdhten Anforderungen bei

der Balance verbunden. Hier wirde ein «Fusszeichen» helfen, das aber

noch nicht etabliert ist. Allgemein ist heute das Verhalten von Nutzer/innen

der Mikromobilitat fir viele Verkehrsteilnehmenden noch nicht intuitiv ver-

standlich. Auch die aufrechte Korperposition bei Nutzer/innen von E-

Trottinetts ist im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln ungewdhnlich.

Eine weitere Herausforderung fir Nutzer/innen stellen Unebenheiten und
Vertikalversatze dar, da E-Trottinetts haufig kleine Rader aufweisen. Auf-
grund der meist kurzen Wege, die mit Mikromobilitatsfahrzeuge abgewi-
ckelt werden (vgl. Abschnitt 3.2), kommt zudem der Direktheit der Ver-
kehrsfihrung eine grosse Bedeutung zu. Routen, die mit Umwegen und
zusatzlichem Zeitbedarf verbunden sind, werden haufig ignoriert. So treten
bei der Mikromobilitét einige Verstdsse bzgl. Nutzung von Fussverkehrsinf-
rastruktur (bspw. Fussgangerstreifen) und Rotlicht sowie Missachtungen
des Vortritts auf. Des Weiteren ist davon auszugehen, dass Nutzer/innen
als Schutzmassnahme vor allem subjektiv gefahrliche Orte vermeiden. Ein
Helm wird heute selten getragen, bei privaten E-Trottinetts durfte der Anteil
der Helmtragenden hoher liegen als bei geteilten Geraten (Steinemann et
al., 2023).
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5.2 Unfallzahlen

Gemass der Verkehrsunfallstatistik des ASTRA wurden in den letzten bei-
den Jahren Unfédlle gem. Tabelle 3 in der Schweiz registriert. Aufgrund der
absolut geringen Unfallzahl kdnnen kaum allgemeine Aussagen zu den
Kausalitaten getroffen werden. Die Suva vermutet eine grosse Dunkelziffer
und geht fur das Jahr 2021 von rund 2’400 Unfallen mit E-Trottinetts aus.

Fahrzeug Unfalle Unféalle

mit Schwerverletzten mit Getoteten
Bezugsjahr 2021 2022 2021 2022
Fahrrader 819 769 22 19
E-Bikes 531 560 17 23
FaG 62 52 0 4
E-Trottinetts 89 114 0 3

Tabelle 8 Polizeilich registrierte Unfélle in der Schweiz (ASTRA, 2023)

Gemass einer Untersuchung der Stadt Zirich betrugen die Unfélle von
Verkehrsteilnehmenden mit Mikromobilitdtsfahrzeugen 47 (Jahr 2019) bzw.
74 (Jahr 2020). Die Mehrheit davon machten Stiirze aus, eine Minderheit
Kollisionen. Gemass den Unfallprotokollen von registrierten Unféallen mit E-
Trottinetts sind 31% private Fahrzeuge, 63% geteilte Fahrzeuge und bei
6% ist die Nutzungsform unbekannt (Brucks, 2021).

Werden die in der Schweiz polizeilich registrierten Unfélle im Zeitraum
2019 bis 2021 detaillierte betrachtet, zeigt sich, dass bei E-Trottinetts vor
allem Manner und Personen im Alter zwischen 25 und 44 Jahren verunfal-
len (vgl. Abbildung 12). Bei den E-Bikes sind vor allem Personen lber 45
Jahren an Unféllen beteiligt. Zudem sind auch hier die Mehrheit Manner

(bfu, 2023).
0-13 | 3% 5 0-13 @)
14-24 | 13% 14-24 jmm 5%
25-34 23% 25-34
35-44 27% 35-44
45-54 16% 45-54
55-64 14% 55-64
65-74 | 4% 65-74
75+ | 1% 75+
Mannlich | 76% Mannlich 58%
Weiblich 24% Weiblich 429%
0% 20%  40%  60%  80% 0% 20%  40%  60%  80%

Abbildung 12 Verteilung der registrierten Unfalle mit Beteiligung von E-Trottinetts und E-Bikes
auf das Alter der Fahrer/innen, Zeitraum 2019-2021 (bfu, 2023)

Bei den Unfalltypen zeigen sich ebenfalls Unterschiede zwischen den ver-
schiedenen Fahrzeugen (vgl. Abbildung 13). Wahrend bei Velos und E-

Bikes haufig Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden auftreten, gibt

Registrierte Unfalle

Verunfallte
Personen

Unfalltypen
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5.3

es bei E-Trottinetts vor allem Alleinunfalle (bfu, 2023). Wenn sich bei E-
Trottinetts Kollisionen ereignen, dann vor allem mit Personenwagen und
mit Verletzung der E-Trottinett-Nutzenden. Kollisionen mit Fussgéan-
ger/innen werden polizeilich kaum registriert.

Velo — 47% %

P S ——. 37% =
Schnelles E-Bike 7_ 48% ki
E-Trottinett — 22%  1b6
O:’/o 2CI>% 4OI% GOI% 86% 106%
M Alleinunfall Kollision (auch nach Schleudern)  m Anderes (z.B. Tierunfall, Dooring)

Abbildung 13 Auftretende Unfalltypen je nach Fahrzeug, Zeitraum 2019-2021 (bfu, 2023)

Die polizeilich registrierten Hauptursachen der Unféalle in der Schweiz un-
terscheiden sich bei E-Bikes und E-Trottinetts. Wahrend Ablenkung und
eine nicht-angepasste Geschwindigkeit bei beiden Fahrzeugen einen ahn-
lichen Anteil aufweisen, gibt es beim Alkoholeinfluss einen grossen Unter-
schied. Bei Uber 40% der Unfalle mit E-Trottinetts war Alkohol die Hauptur-
sache. In dieser Zahl spiegelt sich die zeitliche Nutzung der E-Trottinetts
wider. Etwa die Halfte der Unféalle mit E-Trottinetts ereigneten sich nachts.

Unaufmerksamkeit / Ablenkung

Geschwindigkeit

Alkohol 42%

Fahrzeugbedienung

Andere 38%

17%
T T T T T T T T T 1

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%
m E-Bike E-Trottinett

Abbildung 14 Polizeilich registrierte Hauptursachen von Unfallen mit E-Bikes und E-Trottinetts,
Zeitraum 2019-2021 (bfu, 2023)

Verkehrsinfrastruktur

Eine Auswertung des Portland Bureau of Transportation (PBOT, 2020)
zeigt auf, dass die Ausgestaltung der Strasseninfrastruktur einen wesentli-
chen Einfluss auf die Anzahl Regelverstésse hat (vgl. Abbildung 15). Ist ein
geschitzter Radstreifen vorhanden, benutzten 8% aller E-Trottinett-
Fahrer/innen das Trottoir. Ist ein solcher nicht vorhanden, waren es 39%.
Bei Fahrradstrassen (in Portland sog. «Neighbourhood Greenways») wur-
den keine Regelverstdsse auf dem Trottoir identifiziert. Zwar ist die Aus-

Registrierte
Hauptursachen

Zusammenhang
mit Verkehrsinfra-

struktur
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wertung mit 128 Beobachtungen nicht reprasentativ, trotzdem zeigt sie
exemplarisch eine fir die kommunale Verkehrsplanung wichtige Verkniip-
fung von Verkehrsinfrastruktur und Nutzendenverhalten auf.

Keine Radinfrastruktur Radfahrstreifen/Schutzstreifen Geschiitzter Radfahrstreifen Fahrradstrafie

t t t t

Abbildung 15 Prozentsatz der Fahrer/innen von E-Trottinetts, die illegal auf dem Trottoir fahren,
Erhebung aus Portland, Oregon (difu, 2022)

Bei einer Befragung von 698 Nutzer/innen von E-Trottinetts in der Schweiz ~ Nutzung des
wird die haufige Nutzung des Trottoirs bestatigt. Nur ca. 10% (geteilte E-  '™O"O's
Trottinetts) bzw. 15% (private E-Trottinetts) der Fahrer/innen gaben an, nie

einen Fussweg bzw. ein Trottoir zu benutzen. Ca. 25% (geteilte E-

Trottinetts) bzw. 35% (private E-Trottinetts) nutzen wenn immer maoglich

Fusswege bzw. Trottoirs (Steinemann et al., 2023).

Die sichere und attraktive Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur fir E-  Gestaltung der
Trottinetts, Velos und E-Bikes ist Bestandteil verschiedener Studien und Kjerrkehrs'”"as"”k'
Untersuchungen. Dabei lassen sich verschiedene Ansatze identifizieren,

die grundsatzlich fur alle genannten Fahrzeuge gelten:

— Schaffung von Radstreifen und Velostrassen auf dem Strassennetz

— Entflechtung von Verkehrsstromen zur Konfliktvermeidung (separate
Infrastrukturen), insbesondere wo viele Unfélle mit Velofahrenden auf-
treten (bspw. im Kreisverkehr)

— Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit in Konfliktbereichen
des Veloverkehrs mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)

— Forderung der Interaktion und Kommunikation in Konfliktbereichen (Vo-
raussetzungen: gute Sichtbarkeit, tiefe Geschwindigkeiten)

— Schaffung von Aufstellflachen fur die Velofahrenden, wo das Warten
sinnvoll bzw. notwendig ist («Velosack», indirekter Linksabbieger)

Bei der Planung der Infrastruktur muss bertcksichtigt werden, dass Velo-  Heterogene
fahrende sehr heterogen sind, was durch die neuen Mobilitats- und An-  Velofahrende
triebsformen verstarkt wird. Es gibt unterschiedliche Anforderungen von
langsameren, unsicheren Velofahrenden und den getibten, schnellen und
oft weniger risikoempfindlichen Velofahrenden. In anderen Landern wird
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dieser Konflikt teilweise so adressiert, dass keine Nutzungspflicht der Ve-
loinfrastruktur besteht, wodurch wenig risikoempfindliche Velofahrende im
Sinne des «vehicular cycling» auf der MIV-Flache fahren kénnten (Livings-
ton, 2023). Dabei haben sie sowohl die gleichen Rechte (kein Rechtshal-
ten) als auch die gleichen Pflichten (Bertcksichtigung Stopp, Rotlicht, Ab-
biegemarkierungen usw.) des Autoverkehrs zu berilicksichtigen.

54 Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von E-Trottinetts und E-Bikes
kénnen verschiedene Massnahmen, wie Tabelle 9 auffuhrt, identifiziert
werden:

Bereich Massnahme

Infrastruktur und | Die Infrastruktur sollte so gestaltet werden, dass die Fahrzeuge sicher benutzt
Betrieb werden kénnen (bfu, 2023). Mit der aufkommenden Mikromobilitat steigt der Druck
auf die Erstellung von Veloinfrastrukturen weiter. Neben der baulichen Infrastruktur
ist auch das Temporegime relevant fir die Verkehrssicherheit. So wird die Einfih-
rung von Tempo 30 auch aufgrund der neuen Mobilitatsformen empfohlen (difu,
2022). Zudem ist auf eine adaquate Signalisation zu achten. Bei Sharing-
Angeboten kdnnen dartber hinaus virtuelle Niedriggeschwindigkeits- oder Fahrver-
botszonen umgesetzt werden, bei denen die Nutzung entsprechend eingeschrankt
wird und die grossten Konflikte (bspw. bei Fussgangerzonen) vermieden werden
konnen. Zur Vermeidung von Konflikten mit Fussganger/innen kénnen Abstellzonen
fur Sharing-Angebote ausgeschieden und abgetrennt werden.

Polizeiliche Das Verhalten der Nutzenden ist durch die Polizei regelméassig zu kontrollieren
Kontrollen (bfu, 2023). Dabei ist auch darauf zu achten, ob die verwendeten Gerate auch tat-
sachlich fur den Strassenverkehr zugelassen sind. Insbesondere bei den privaten
E-Trottinetts dirften viele Fahrzeuge auf den Strassen unterwegs sein, welche
technischen Anforderungen des Bundes nicht erflllen (vgl. Abschnitt 2.1).

Regulierung Die technischen Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge sind regelmassig
zu Uberprifen und gemass den aktuellen Entwicklungen anzupassen. Bei Sharing-
Anbieterfirmen ist darauf zu achten, dass diese ausschliesslich Fahrzeuge einset-
zen, die flr den Strassenverkehr zugelassen sind, was heute weitgehend gegeben
sein dirfte. Zudem ist darauf zu achten, dass weiterhin ein Mindestalter zur Benut-
zung der Fahrzeuge erreicht sein muss.

Pravention und Nutzende von E-Trottinetts und E-Bikes, aber auch Motorfahrzeuglenkende und
Sensibilisierung Zufussgehende sind fir die relevanten Regeln und Risiken zu sensibilisieren. Da-
bei kbnnte eine Fokussierung auf Erst- und Gelegenheitsnutzende den grdssten
Nutzen bringen. Zudem sind die Verkehrsregeln bzgl. E-Trottinetts in den Ausbil-
dungen zum Fuhrerausweis Kat. M zu integrieren. Bei Sharing-Fahrzeugen kénnen
Sicherheitshinweise an den Fahrzeugen angebracht (bspw. TIER in Zurich) bzw. in
den digitalen Verleihplattformen integriert werden. Auch ein grober Fahrtlichtig-
keitstest kann Uber die Applikationen der Anbieterfirmen eingebunden werden
(bspw. Koordinationsiibungen, wie sie teilweise bei VOI eingesetzt werden).

Tabelle 9: Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Seite 36



Elektrische Mikromobilitat / Schlussbericht

6. Synthese

6.1 Regulierungsmoglichkeiten

Fur Stadte ergeben sich neben der Regulierung der Angebote als solche
(gem. Kapitel 2.2) verschiedene weitere Moglichkeiten, auf die Mikromobili-
tat Einfluss zu nehmen. Die wesentlichen Ansatze in den in diesem Bericht
behandelten Themen Nutzungsmuster, Okobilanz und Verkehrssicherheit
werden in der folgenden Tabelle beschrieben.

Bereich Ansatz E-Trottinett E-Bike/Velo
geteilt privat | geteilt | privat
Nutzungsmuster, Abstimmung der Flachenbereitstellung auf Umsteige- X X X X
Okobilanz vorgange und Eigenschaften von Verkehrsdrehschei-
ben (bspw. Reservation von einfach zuganglichen
Flachen fur die Mikromobilitat bei identifizierten Quar-
tierdrehscheiben).
Nutzungsmuster, Berucksichtigung von Mikromobilitditsangeboten in X X X X
Okobilanz Mobilitdtskonzepten von Verwaltung, Betrieben und
Arealen zur Reduktion der MIV-Nutzung
Nutzungsmuster Aufnahme der Mobilitatsformen in stadtische Ge- X X X X
samtverkehrskonzepte und kommunale Richtplane
Nutzungsmuster, Vorantreiben des Ausbaus der Veloinfrastrukturen, X X X X
Verkehrssicherheit | damit die Nutzung méglichst sicher und attraktiv ist
Nutzungsmuster, Raumliche Beschrdnkungen von Bediengebieten, X X
Okobilanz Limitierung von Flottengréssen bzw. Formulierung
von Kriterien zur Flachenbereitstellung durch die
offentliche Hand mit dem Ziel einer vorteilhaften Ver-
kehrsmittelkombination bzw. -substitution (z.B. perip-
here Gebiete, Gebiete mit OV-Liicken; stellt jedoch
ein Zielkonflikt mit der Nachfragemaximierung seitens
Anbieterfirmen dar)
Nutzungsmuster Foérderung von Pilotprojekten mit Teilangeboten in X X
ausgewahlten Raumen, Generierung von weiteren
Erkenntnissen
Nutzungsmuster, Integrationspflicht der Angebote in stadtische, ver- X X
Okobilanz kehrsmitteliibergreifende Buchungssysteme/-
plattformen zur Férderung der multimodalen Mobilitéat
Okobilanz Zielvorgaben von Fahrzeuglebensdauern und Wie- X X
dergebrauch von Materialen am Lebensende der
Fahrzeuge, Berlcksichtigung von Second-Life-
Einséatzen
Okobilanz Monitoring von Fahrzeuglebensdauer und Betriebs- X X
fahrten
Okobilanz Zielvorgaben bei Neufahrzeugen in Bezug auf Alumi- X X
niumeinsatz und auf ein Produktedesign, dass den
einfachen Austausch von Bauteilen ermdéglicht
Okobilanz Vorgabe von lokalen Werkstatten fur die Reparatur X X
und den Unterhalt der eingesetzten Fahrzeuge
Okobilanz Vorgabe von emissionsarmen Betriebsfahrzeugen fur X X
Anbieterfirmen (bspw. E-Cargovelos)
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Bereich Ansatz E-Trottinett E-Bike/Velo
geteilt privat | geteilt | privat
Okobilanz Schaffung von Anreizen zur Reduktion der betriebli- X X
chen Fahrten, bspw. lber ein Bonus-System fiir ge-
wisse Abstellzonen
Verkehrssicherheit | Sensibilisierungskampagnen zu den glltigen Ver- X X X X
kehrsregeln
Verkehrssicherheit | Durchfiihrung von Polizeikontrollen, insbesondere zur X X X X
Zulassung der verwendeten Fahrzeuge und zur Kon-
trolle der Fahrtlichtigkeit
Verkehrssicherheit | Vorgabe bzgl. Informationsbereitstellung (bspw. Uber X X
Anbieter-App) und Schulungsangebot fir Nut-
zer/innen
Verkehrssicherheit | Hinwirken einer Aufnahme der Mikromobilitat in den X X X X
Verkehrsunterricht bzw. in die Ausbildung zum Fihre-
rausweis der Kat. M (Bund/Kantone)
Verkehrssicherheit | Nachweis der Betriebssicherheit, Vorgaben bzgl. X X
Service und Unterhalt durch die Anbieterfirmen
Verkehrssicherheit | Definition von Abstellverbots- und Sperrzonen in X X
Bereichen mit hohem Konfliktpotenzial (bspw. hohe
Fussverkehrsfrequenzen)
Verkehrssicherheit | Zeitliche Vorgaben zur Behebung von regelwidrigen X X
Abstellsituationen und zur Priifung von Beanstandun-
gen
Tabelle 10: Ubersicht Regulierungsanséatze und Zuordnung zur Mobilitatsform
6.2 Empfehlungen
Vor gut zehn Jahren wurden die ersten Bike-Sharing-Angebote in der Aktuelle
Schweiz getestet und inzwischen kontinuierlich weiterentwickelt. Wahrend ~ EMWickiung
bei den Bike-Sharing-Anbietern eine weitgehende Konsolidierung stattge-
funden hat, zeichnet sich auch bei den Sharing-Anbietern von E-Trottinetts
eine erste Konsolidierung ab. Aus den Erfahrungen mit bestehenden An-
geboten und ersten Erkenntnissen aus verschiedenen Pilotprojekten lassen
sich verschiedene Empfehlungen zuhanden der Stadte ableiten.
1. Sharing-Angebote regulieren Empfehlung:

Das Sharing von Velos, E-Bikes und E-Trottinetts weist Chancen und Risi-
ken auf. Um die Chancen zu nutzen und die Risiken zu reduzieren, braucht
es eine gezielte Regulierung. Diese definiert den Umfang und die Eigen-
schaften der eingesetzten Fahrzeuge, deren Wartung und Reparatur, die
geeigneten Zonen im stadtischen Raum, das Abstellverhalten im o6ffentli-
chen Raum, die notwendigen Betriebsfahrten sowie die Erfassung, Aufbe-
reitung und Abgabe von (Nutzungs-)Daten. Es sind verschiedene Regulie-
rungsansatze moglich, deren Wahl nicht zuletzt von der Politik der einzel-
nen Stadt abhangt. Auch Stadte, die Sharing-Angebote einzelner Mobili-
tatsformen nicht zulassen (bspw. E-Trottinetts), missen sich teilweise mit
diesen Fragen auseinandersetzen, da auch die private Nutzung dieser
Fahrzeuge in geordnetem Rahmen ablaufen soll.

Sechs Punkte
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2. Handlungen an Klima- und Mobilitatsstrategien ausrichten

Die stadtischen Energie-, Klima- und Mobilitatsstrategien enthalten unter
anderem Zielvorgaben fur eine nachhaltigere Mobilitat. Sie streben eine
Verlagerung des MIV zum OV und zum Fuss- und Veloverkehr an®. Sha-
ring-Angebote von Velos, E-Bikes und E-Trottinetts kdnnen und sollen da-
bei einen wichtigen Beitrag zur Verkehrswende leisten und als Massnahme
zur Zielerreichung eingesetzt werden (Substitution MIV auf intermodalen
Wegen). Die Risiken bei der Okobilanz der Sharing-Angebote konnen
durch geschickte Regulierung deutlich reduziert werden.

3. Erkenntnisse aus Pilotprojekten und Best-Practice nutzen

Pilotprojekte erlauben den Gewinn wichtiger Erkenntnisse am Markt unter
Einsatz beschrankter Ressourcen. Ein stadtelibergreifender systematischer
Austausch der Erkenntnisse und deren Analyse zur Definition gezielter
(Weiter-)Entwicklungsmassnahmen maximiert den Nutzen sowohl fir die
Stadte wie auch fur die Nachfrager/innen von Mobilitdtsangeboten. Der
Austauschzwischen den Stadten bzw. Projekttrager ist sicherzustellen.

4. Mobilitatshubs: OV-Angebote erganzen statt konkurrenzieren

Um dem Risiko der Konkurrenzierung des strassengebundenen OV durch
Sharing-Angebote von Velos, E-Bikes und E-Trottinetts entgegenzuwirken,
sind attraktive Angebote fir intermodale Wegeketten mittels sogenannter
Mobilitatshubs an OV-Haltestellen zu schaffen. Dabei fordert eine hohe
physische und digitale Sichtbarkeit sowie eine Angebotsbindelung, ver-
bunden mit einem hohen Wiedererkennungseffekt, die Nutzung der Ange-
bote. Auch die Integration der Sharing-Angebote in  OV-
Buchungsplattformen oder MaaS-Vorhaben kann dazu beitragen, die In-
termodalitat als Alternative zum MIV zu starken. Zudem bietet die Mikro-
mobilitat auch die Chance, den OV in geringem Masse zu entlasten, bspw.
in Spitzenzeiten.

5. Regionale Zusammenarbeit fordern

Bereits umgesetzte regionale Pilotprojekte zwischen Stadt und Agglomera-
tion zeigen bislang nur eine bescheidene Verkehrsnachfrage bei den Sha-
ring-Angeboten. Davon sollte man sich nicht entmutigen lassen. Die ge-
messenen Wirkungen kdnnen auf eingeschréankte Flottengréssen und eine
nur langsam stattfindende Verhaltensanderung der potenziellen Nut-
zer/innen zurickgefuhrt werden. Da ein relevanter Teil des innerstadti-
schen Verkehrs in den Quartieren und in der Agglomeration entsteht, ist
eine regionale gemeindetbergreifende Zusammenarbeit zu empfehlen. Der
Verkehr mit all seinen Herausforderungen beriicksichtigt politische Gren-
zen nicht.

6. Potenzielle Nutzer/innen direkt ansprechen

Die Analyse der Verkehrsstrome sowie die Auswertung der Angebotsnut-
zung geben Aufschlisse Uber die potenziellen Nutzer/innen und deren
Nutzungspotenzial resp. deren Nutzungsverhalten in Bezug auf Velo-, E-
Bike- und E-Trottinett-Angebote. Die verschiedenen Zielgruppen sind spe-
zifisch Uber sinnvolle Kommunikationskanéle und mit geeigneten Mass-

10 Vgl. z.B. Energie- und Klimastrategie 2025 Stadt Bern
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nahmen anzusprechen, damit die angestrebte Verhaltensanderung eintritt.
Dabei ist auch zu prifen, ob Uber kostenlose Testfahrten (in Zusammenar-
beit mit privaten Anbietern) Nutzer/innen gewonnen werden kénnen.
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