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Kurzfassung

Diese Bachelorarbeit untersucht die rdumliche Verteilung von E-Scooter-Sharing im Wiener
Stadtgebiet mit dem Ziel, zentrale Nutzungsschwerpunkte zu identifizieren und deren
Einbindung in bestehende urbane Strukturen zu bewerten. Grundlage bildet ein Datensatz des
Instituts fiir Verkehrswissenschaften der Technischen Universitidt Wien aus dem Zeitraum Juli
bis August 2019 mit insgesamt 556.871 Standortaufnahmen, von denen 556.660 in die
Analyse einbezogen wurden. Die Auswertung erfolgte mittels GIS-gestiitzter Methoden,
darunter Punkt-in-Polygon-Analysen, rdumliche Aggregationen und rasterbasierte Verfahren.
Ergdnzend wurden zeitliche Analysen durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen eine klare
raumliche Konzentration der Nutzung in zentralen, gut erschlossenen Bereichen, wahrend
periphere Gebiete nur eine geringe Rolle spielen. Zeitliche Verdnderungen beeinflussen vor
allem die Intensitdt, nicht jedoch die raumliche Struktur. Insgesamt wird deutlich, dass E-
Scooter primar bestehende Mobilitdtsrdume erginzen und kaum zur Erschlieffung neuer
Bereiche beitragen, wodurch ihre verkehrsplanerische Rolle begrenzt bleibt.

1 Einleitung

Mit der Einfiihrung von E-Scooter-Sharing-Systemen hat sich die Vielfalt an Angeboten in
urbanen Rdaumen in den vergangenen Jahren deutlich vergrofiert. Verschiedene
Untersuchungen - etwa am Beispiel Washington, D.C. - zeigen neue raumlich-zeitliche
Nutzungsmuster im Bereich der Mikromobilitat [1]. Elektrisch betriebene E-Scooter
werden dabei als flexible Erganzung bestehender urbaner Verkehrssysteme diskutiert
und insbesondere auf kurzen Distanzen als mogliche Alternative zum motorisierten
Individualverkehr betrachtet.

Auch im Wiener Stadtraum waren seit 2017 mehrere E-Scooter-Sharing-Anbieter aktiv.
Erste Untersuchungen zu Nutzerstruktur und Fahrverhalten in Wien zeigen, dass E-
Scooter vor allem fiir kurze Wege eingesetzt werden und eine Ergianzungsfunktion im
urbanen Verkehrssystem einnehmen [2]. Die Einfilhrung dieser Systeme féllt in eine
Phase  strategischer = Neuausrichtung der Wiener Mobilitatspolitik.  Der
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Stadtentwicklungsplan Wien 2035 (STEP 2035) formuliert mit dem Ziel ,80 zu 20“ die
langfristige Reduktion des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in Richtung
nachhaltiger Verkehrsformen [3]. Vor diesem Hintergrund gewinnt die Analyse der
tatsachlichen raumlichen Nutzung von E-Scootern im Stadtgebiet zunehmend an
Bedeutung.

Wahrend bestehende Studien haufig 6kologische Auswirkungen oder nutzerbezogene
Aspekte von Sharing-Systemen untersuchen [7], riicken zunehmend auch rdumliche
Fragestellungen in den Fokus. Insbesondere GIS-gestiitzte Analysen ermdglichen eine
differenzierte Betrachtung kleinrdumiger Verteilungsmuster und liefern Hinweise auf
mogliche Eingliederungen in bestehende Verkehrssysteme [1].

Die Grundlage der Untersuchung bildet eine vom Institut fiir Verkehrswissenschaften der
Technischen Universitdt Wien bereitgestellte Rohdatenbank mit Positionsdaten von fiinf
E-Scooter-Anbietern im Wiener Stadtgebiet. Die GIS-gestiitzte Auswertung untersucht die
raumliche Verteilung der Standortbeobachtungen und identifiziert
Nutzungsschwerpunkte innerhalb definierter Untersuchungszonen. Ziel der Arbeit ist es,
raumliche Nutzungsmuster sichtbar zu machen, Unterschiede zwischen innerstddtischen
und peripheren Bereichen herauszuarbeiten und diese verkehrsplanerisch einzuordnen.

2 Theoretische Grundlage zum E-Scooter-Sharing in Wien

Zur fachlichen Einordnung der nachfolgenden raumlichen Analyse werden die
grundlegenden Rahmenbedingungen des E-Scooter-Sharings im Wiener Stadtgebiet
dargestellt. Dabei werden zentrale mobilitatspolitische und marktbezogene Aspekte
aufgegriffen, die fiir das Verstandnis der anschliefienden empirischen Untersuchung
relevant sind.

Zunachst wird der mobilitatspolitische Rahmen der Stadt Wien im Kontext des
Stadtentwicklungsplans Wien 2035 (STEP 2035) [3] erlautert. Darauf aufbauend erfolgt
eine Einordnung des E-Scooter-Sharings in das urbane Verkehrssystem. Ziel ist es, die
strukturellen Voraussetzungen zu skizzieren, unter denen sich die in Kapitel 4
analysierten raumlichen Nutzungsmuster entwickeln.

2.1 Mobilitatspolitischer Rahmen (STEP 2035)

Die langfristige strategische Ausrichtung der Stadtentwicklung und Mobilitdtspolitik in
Wien wird im Stadtentwicklungsplan Wien 2035 (STEP 2035) festgelegt. Dieser definiert
zentrale Leitlinien fiir eine nachhaltige raumliche und verkehrliche Entwicklung der
Stadt. Ein wesentliches Ziel der Wiener Mobilitatspolitik besteht darin, den Anteil des
sogenannten Umweltverbundes - bestehend aus offentlichem Verkehr, Radverkehr und
Fufdverkehr - weiter zu starken. Gleichzeitig soll der motorisierte Individualverkehr
(MIV) reduziert werden. Bereits im vorhergehenden Stadtentwicklungsplan wurde das
Ziel formuliert, dass langfristig rund 80 % aller Wege im Umweltverbund zuriickgelegt
werden sollen, wihrend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf etwa 20 %
sinken soll [3].

Diese Zielsetzung ist Teil einer umfassenden Strategie zur Forderung nachhaltiger
Mobilitdt und zur Verbesserung der Lebensqualitit im urbanen Raum. Die Wiener
Verkehrspolitik orientiert sich dabei an 6kologischer Vertraglichkeit, wirtschaftlicher
Effizienz und sozialer Zuganglichkeit. Gleichzeitig ist sie eng mit der Smart-City-
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Rahmenstrategie der Stadt Wien verkniipft, welche eine ressourcenschonende und
klimafreundliche Stadtentwicklung anstrebt [4].

Vor diesem Hintergrund erhalten neue Formen urbaner Mobilitdt zunehmend an
Beachtung. Insbesondere flexible, stationslose Sharing-Systeme stellen eine mogliche
Erganzung zu bestehenden Verkehrsmitteln dar und konnen dazu beitragen, kurze Wege
innerhalb der Stadt effizient zuriickzulegen. Seit dem Jahr 2017 sind im Wiener
Stadtgebiet verschiedene E-Scooter-Sharing-Angebote verfiigbar, die als Teil der urbanen
Mikromobilitdt betrachtet werden koénnen und das bestehende Verkehrssystem
insbesondere auf kurzen Distanzen erganzen [2].

2.2 Mikromobilitdt und E-Scooter im urbanen Verkehrssystem

Vor diesem Hintergrund ist zunichst eine begriffliche Einordnung der Mikromobilitat
erforderlich. Unter Mikromobilitat werden kleinraumige, meist elektrisch unterstiitzte
Verkehrsmittel verstanden, die vor allem fiir kurze Wege im urbanen Raum eingesetzt
werden [5]. Dazu zdhlen unter anderem E-Scooter sowie - abhédngig von der jeweiligen
Definition - auch E-Bikes. Charakteristisch sind ihre flexible, haufig stationslose
Verfligbarkeit sowie die einfache digitale Buchung per App.

Im stadtischen Verkehrssystem werden E-Scooter insbesondere als Erganzung zum
offentlichen Verkehr betrachtet. In der Literatur werden sie hdufig im Zusammenhang mit
sogenannten ,First-Mile-“ und ,Last-Mile“-Verbindungen diskutiert, also als Zubringer
oder Anschlussmobilitit zu bestehenden Verkehrssystemen [1], [5]. Zudem werden
mogliche Verlagerungen gegeniiber kurzen Pkw-Fahrten thematisiert [5].

Internationale Studien zeigen, dass sich E-Scooter-Nutzungen raumlich vor allem in
zentralen und dicht besiedelten Stadtbereichen konzentrieren [1]. Auch fliir Wien
bestdtigen empirische Untersuchungen eine verstarkte Nutzung in innerstiddtischen
Bereichen sowie eine haufige Kombination mit bestehenden Verkehrsmitteln [2].

Die Analyse raumlicher Nutzungsmuster ist daher wesentlich, um die Rolle von E-Scooter-
Sharing im urbanen Verkehrssystem einzuordnen. Sie bildet die Grundlage fiir die
nachfolgende empirische Untersuchung.

2.3  Marktstruktur und technische Rahmenbedingungen

Seit dem Markteintritt von E-Scooter-Sharing-Anbietern im Jahr 2017 entwickelte sich in
zahlreichen europdischen Stidten ein dynamischer Wettbewerbsmarkt mit teilweise
rasch wechselnden Anbieterstrukturen [5]. Auch im Wiener Stadtgebiet etablierte sich
innerhalb kurzer Zeit ein Markt mit mehreren internationalen Betreibern.

Das Geschéaftsmodell der Anbieter basiert iiberwiegend auf einem app-basierten und
stationslosen Nutzungssystem [5]. Fahrzeuge konnen innerhalb definierter Gebiete
lokalisiert, entsperrt und nach Fahrtende flexibel im 6ffentlichen Raum abgestellt werden,
soweit dies den geltenden Regelungen entspricht. Diese betriebliche Struktur erméglicht
eine hohe Flexibilitat, fithrt jedoch im selben Moment zu einer raumlich unterschiedlichen
Verteilung der Fahrzeuge im Stadtgebiet [1].

Rechtlich werden E-Scooter in Osterreich als Elektrokleinstfahrzeuge eingestuft. Die
mafdgebliche Grundlage bildet die Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung 2019, welche
unter anderem eine bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h vorsieht und die
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Nutzung von Radverkehrsinfrastruktur regelt [6]. Die rechtliche Einordnung definiert
damit zentrale Rahmenbedingungen fiir den Betrieb im urbanen Raum.

Technisch verfiigen E-Scooter iiber eine GPS-basierte Ortung, wodurch die Position der
Fahrzeuge kontinuierlich erfasst und digital gespeichert wird [5]. Diese digitale
Infrastruktur bildet sowohl die Grundlage betrieblicher Steuerungsprozesse - etwa zur
Redistribution der Fahrzeuge - als auch die Basis fiir wissenschaftliche Analysen
raumlicher Nutzungsmuster [1].

Die Marktstruktur, das stationslose Betriebssystem sowie die technischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen definieren somit die strukturellen Bedingungen der
raumlichen E-Scooter-Nutzung im Wiener Stadtgebiet.

3 Datengrundlage und methodisches Vorgehen

Die Grundlage der vorliegenden Arbeit bildet ein umfangreicher Datensatz zur
raumlichen Verfligbarkeit von E-Scootern im Wiener Stadtgebiet. Ziel dieses Kapitels ist
die Darstellung der Datengrundlage, der methodischen Vorgehensweise sowie der
verwendeten analytischen Verfahren zur Untersuchung der raumlichen Nutzungsmuster.

3.1 Datensatz und Untersuchungszeitraum

Die vorliegende Analyse basiert auf einer vom Institut flir Verkehrswissenschaften der
Technischen Universitit Wien bereitgestellten Rohdatenbank zur raumlichen
Verfiigbarkeit von E-Scootern im Sharing-Betrieb im Stadtgebiet von Wien. Der Datensatz
umfasst insgesamt 556.871 Datenpunkte. Die Daten reprasentieren zeitlich diskrete
Standortaufnahmen aller zum jeweiligen Erfassungszeitpunkt verfiigbaren Fahrzeuge. Es
handelt sich dabei nicht um Bewegungs- oder Fahrtdaten, sondern um
Momentaufnahmen der Fahrzeugstandorte. Die Erfassung erfolgte in stiindlichen
Intervallen, sodass pro Stunde ein Standortpunkt je verfligbares Fahrzeug im Datensatz
enthalten ist. Der Untersuchungszeitraum erstreckt sich vom 22.07.2019, 00:00 Uhr bis
zum 03.08.2019, 23:00 Uhr. Innerhalb dieses Zeitraums sind die Anbieter Bird, Hive,
Lime, Tier und Wind im Datensatz enthalten.

Jeder Datensatz enthalt folgende Informationen:

Zeitstempel (DateTime)

System / Anbieter

geographische Koordinaten (Latitude, Longitude)
eindeutige Fahrzeug-ID (Radnummer)

Batterie in Prozent

Die kontinuierliche Erfassung der Standortpunkte ermoglicht eine detaillierte Analyse
der rdaumlichen Verfligbarkeitsmuster im Wiener Stadtgebiet iliber den gesamten
Untersuchungszeitraum. Tabelle 1 zeigt einen exemplarischen Auszug aus dem
Rohdatensatz und veranschaulicht die enthaltenen Attribute sowie deren Struktur.
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Tabelle 1: Exemplarischer Auszug aus dem E-Scooter-Datensatz (eigene Darstellung auf Basis
der bereitgestellten Rohdaten)

Zeitstempel Anbieter Breitengrad Liangengrad Fahrzeug-ID Akkustand [%]

22.07.2019 00:00 Bird 48,21049 16,38040 0068c43b... 81
22.07.2019 00:00 Hive 48,21244 16,37857 12898 64
22.07.2019 00:00 Lime 48,22364 16,34589 3 40
22.07.2019 00:00 Wind 48,20764 16,38035 02bf0117... 32
22.07.2019 00:00  Tier 48,21540 16,37861 10021 94

3.2 Datenaufbereitung und Filterdefinitionen

Die bereitgestellten Rohdaten lagen zunachst als Excel-Datei mit geographischen
Koordinaten im WGS84-System (Breiten-/Langengrad; Latitude/Longitude) vor. Fiir die
raumliche Analyse wurden die Daten in das Geoinformationssystem QGIS (Version
3.40.15) eingelesen und als Punktlayer dargestellt. Im Zuge der Weiterverarbeitung
erfolgte eine Transformation in das Projektkoordinatensystem MGI / Austria GK East
(EPSG:31256), um eine metrisch korrekte raumliche Analyse sowie geometrisch prazise
Verschneidungen mit Polygonlayern zu gewadhrleisten. Die Rohdaten wurden
unverandert als Ausgangsdaten iibernommen, eine inhaltliche Veranderung der
Datensatze erfolgte nicht. Zur Beantwortung spezifischer Fragestellungen wurden jedoch
definierte Teilmengen gebildet. Diese umfassten unter anderem:

e zonale Auswertungen (Zone A, B, C)

e anbieterspezifische Auswertungen

e rasterbasierte Analysen

e flichenbezogene Klassifizierungen

« zeitbasierte Filterungen (z. B. Auswahl definierter Tageszeitpunkte)
e vergleichende Analysen im Tagesverlauf

« Differenzanalysen zur Identifikation raumlicher Verdanderung

3.3 Raumliche Zonierung des Wiener Stadtgebiets

Zur systematischen Untersuchung der rdaumlichen Nutzungsmuster wurde das
Untersuchungsgebiet in strukturell abgegrenzte Zonen unterteilt. Ziel dieser raumlichen
Strukturierung ist die Bildung vergleichbarer Analysebereiche innerhalb des Wiener
Stadtgebiets. Die Wiener Ringstrafde sowie der Wiener Glirtel dienen dabei als zentrale
Referenzelemente. Beide Infrastrukturen markieren funktionale Uberginge zwischen
innerstadtischen und dufleren Bereichen und eignen sich daher als nachvollziehbare
raumliche Grenzen.

Auf Grundlage dieser Abgrenzungen wurden drei Untersuchungszonen definiert:

e Zone A: Bereich innerhalb der Ringstrafde (innere Zone)
e Zone B: Bereich zwischen Ringstrafde und Giirtel (mittlere Zone)
e Zone C: Bereich auf3erhalb des Giirtels (dufdere Zone)
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Die Zonengrenzen wurden als Polygonlayer modelliert und in QGIS integriert. Die
rdumliche Zuordnung der E-Scooter-Standorte erfolgte mittels Punkt-in-Polygon-
Verschneidung. Lediglich 211 von insgesamt 556.871 Punkten lagen aufderhalb der
definierten Zonen und wurden aufgrund ihres sehr geringen Anteils (0,04 %) von der
weiteren Analyse ausgeschlossen. Somit reduziert sich die fiir die weiteren Auswertungen
verwendete Datengrundlage auf 556.660 giiltige Datensatze.

Abbildung 1 zeigt das Untersuchungsgebiet sowie die definierten Zonen im Wiener
Stadtgebiet.

[
43 ] Zon
— [ Zone C- duRere Zone

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet Wien mit Darstellung der definierten Zonen A (innerhalb
des Rings), B (zwischen Ring und Giirtel) und C (aufderhalb des Giirtels)

Zur detaillierteren Darstellung der innersten Zone zeigt Abbildung 2 eine vergrofierte
Darstellung von Zone A.

A
0%
P
0O

Abbildung 2: Detaildarstellung der Zone A mit Verlauf der Ringstrafde und Abgrenzung des
innerstadtischen Kernbereichs

Die definierten Untersuchungszonen bilden die Grundlage fiir alle nachfolgenden
raumlichen und raumlich-zeitlichen Analysen.
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3.4 Analytische GIS-Verfahren

Zur Untersuchung der raumlichen Verteilungsmuster der E-Scooter wurden innerhalb
des Geoinformationssystems QGIS mehrere analytische Verfahren angewendet. Ziel ist es,
die Punktdaten systematisch raumlichen Einheiten zuzuordnen, zu filtern, zu aggregieren
und in geeigneter Form auszuwerten.

3.4.1 Punkt-in-Polygon-Analyse

Die Punkt-in-Polygon-Analyse stellt das grundlegende Verfahren der rdumlichen
Zuordnung dar. Dabei werden punktférmige Objekte - in diesem Fall einzelne E-Scooter-
Standorte - anhand ihrer geografischen Koordinaten einem iibergeordneten Polygon
zugewiesen. Durch diese Methode wird der uUberwiegende Teil der Standortpunkte
eindeutig den Untersuchungszonen zugeordnet und bildet somit die Grundlage fiir alle
zonenbezogenen Auswertungen.

3.4.2 Attributbasierte Selektion

Zusatzlich zur raumlichen Zuordnung wurden attributbasierte Filter angewendet, um
spezifische Teilmengen des Datensatzes zu generieren. Die Selektion erfolgte tiber SQL-
basierte Abfragen innerhalb der Attributtabelle. Mogliche Filterkriterien umfassten unter
anderem:

Anbieter/System

Akkustand in Prozent

definierte Zeitstempelbereiche
Kombination mehrerer Attribute

3.4.3 Raumliche Aggregation

Nach der Zuordnung der Standortpunkte zu den Untersuchungszonen wurde eine
Aggregation der Daten durchgefiihrt. Dabei werden die Punktdaten nach definierten
Kategorien (z. B. Zone oder Anbieter) gruppiert und absolute Haufigkeiten ermittelt.
Diese Aggregation ermoglicht insbesondere die zonale Auswertung sowie die Analyse
zeitlicher Veranderungen der Standortverteilung.

344 Rasterbasierte Aggregationsanalyse

Zur Analyse kleinrdumiger Nutzungskonzentrationen wurde ein regelmafdiges Raster
iiber das Untersuchungsgebiet gelegt. Anschlieffend wurde die Anzahl der
Standortpunkte pro Rasterzelle berechnet.

Die rasterbasierte Analyse ermoglicht eine detaillierte Betrachtung der rdaumlichen
Intensitit und dient als Grundlage fiir weiterfiihrende Analysen, insbesondere zur
Darstellung von Nutzungskonzentrationen sowie zur Identifikation dominanter Anbieter.

3.4.5 Differenzanalyse

Zur Untersuchung zeitlicher Veranderungen der rdumlichen Verteilung wurde eine
Differenzanalyse durchgefiihrt. Dabei werden Standortverteilungen zu unterschiedlichen
Zeitpunkten miteinander verglichen, um Zu- und Abnahmen der Standortkonzentration
sichtbar zu machen.
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3.4.6 Methodische Reproduzierbarkeit

Alle Analyseschritte wurden in einem einheitlichen Projektkoordinatensystem
durchgefiithrt. Die verwendeten Filterdefinitionen, raumlichen Abgrenzungen und
Auswertungsschritte wurden dokumentiert und gewadhrleisten eine nachvollziehbare
Analyse.

4 Raumliche Nutzungsmuster im Wiener Stadtgebiet

Ziel dieses Kapitels ist die Analyse der raumlichen Verteilung sowie der zeitlichen
Verfligbarkeit von E-Scootern im Wiener Stadtgebiet. Aufbauend auf der in Kapitel 3
beschriebenen Datengrundlage werden die raumlichen Nutzungsmuster sowie deren
zeitliche Variation in mehreren Auswertungsschritten untersucht.

Die Auswertung erfolgt in mehreren Schritten. Zunachst wird die grundlegende raumliche
Verteilung der Standorte nach Untersuchungszonen analysiert. Darauf aufbauend werden
zeitliche Unterschiede in der Verfligbarkeit zu ausgewdhlten Tageszeitpunkten
untersucht und in Karten gegeniibergestellt. Erganzend werden Kkleinrdumige
Nutzungskonzentrationen mittels Rasteranalyse sowie Unterschiede zwischen den
Anbietern betrachtet. Abschlief3end erfolgt eine Differenzanalyse, um Veranderungen der
Standortverteilung im Tagesverlauf zu identifizieren.

4.1 Raumliche Gesamtverteilung der E-Scooter-Standorte im Wiener Stadtgebiet

Zur grundlegenden Einordnung der raumlichen Nutzung wird die Verteilung der E-
Scooter-Standorte auf die Untersuchungszonen A, B und C analysiert. Die Ergebnisse
dieser Auswertung sind in Tabelle 2 dargestellt und geben einen Uberblick iiber die
Verteilung, Flachenanteile und Standortdichten.

Tabelle 2: Verteilung und Dichte der E-Scooter-Standorte nach Untersuchungszonen

Zone Standorte  Anteil [%)] Fliche (km?) Dichte (Standorte/km?)

A 118 399 21,27% 2,0 59 200
B 382561 68,72% 30,8 12 413
C 55700 10,01% 55,3 1007
Gesamt 556 660 100,00% 88,1 -

Die Ergebnisse zeigen eine deutliche raumliche Ungleichverteilung der E-Scooter-
Standorte. Zone B weist aufgrund ihrer grofieren raumlichen Ausdehnung und
funktionalen Vielfalt den hochsten Anteil an Standorten auf, wahrend Zone A trotz
geringerer Flache die mit Abstand hochste Standortdichte erreicht. Zone C bleibt sowohl
hinsichtlich Anzahl als auch Dichte deutlich zurtick.

Diese Verteilung verdeutlicht, dass sich die E-Scooter-Nutzung vor allem auf den
erweiterten innerstadtischen Raum konzentriert, wahrend der historische Kern
besonders intensiv genutzt wird. Insgesamt zeigt sich, dass E-Scooter primar in Bereichen
mit hoher Nutzungsdichte und vielfiltigen Zielpunkten eingesetzt werden.
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4.2 Zonale Verfiigbarkeit von E-Scootern nach Tageszeit

Fiir die folgende Analyse wurde exemplarisch eine Woche (22.07.-28.07.2019)
betrachtet. Pro Tag wurden vier Zeitpunkte (07:00 Uhr, 10:00 Uhr, 15:00 Uhr und 20:00
Uhr) ausgewadhlt und die aktiven E-Scooter erfasst. Die durchschnittlichen Werte je
Untersuchungszone sind in Tabelle 3 zusammengefasst.

Tabelle 3: Durchschnittliche Anzahl verfiigbarer E-Scooter nach Untersuchungszone und
Tageszeit

Uhrzeit Zone A Zone B Zone C Gesamt

07:00 300 1168 176 1644
10:00 567 1530 201 2298
15:00 539 1434 206 2179
20:00 454 1414 201 2068

Die Auswertung zeigt ein klares Muster zwischen den Untersuchungszonen. Uber alle
Zeitpunkte hinweg liegen die Werte in Zone B deutlich iiber jenen der anderen Zonen,
wahrend Zone C nur geringe Verdanderungen aufweist.

Zur besseren Veranschaulichung des Tagesverlaufs ist die Entwicklung der
Standortzahlen in Tabelle 4 grafisch dargestellt.

E-Scooter-Standorte nach Tageszeit und Untersuchungszone

1800
1600
1400
1200
1000

800

600

400 /

200

Anzahl der E-Scooter-Standorte

07:00 10:00 15:00 20:00
Uhrzeit

e/ one A Zone B Zone C

Abbildung 3: Durchschnittliche Anzahl der E-Scooter-Standorte nach Untersuchungszone im
Tagesverlauf

Die grafische Darstellung verdeutlicht den Anstieg der Standortzahlen in den
Vormittagsstunden sowie die anschliefiende leichte Abnahme im weiteren Tagesverlauf.
Der Anstieg in den Vormittagsstunden deutet auf eine zunehmende Nutzung im Zuge
alltaglicher Wegeketten hin, wahrend die anschliefende Abnahme darauf schliefen lasst,
dass sich die Nutzung nicht gleichmaf3ig iiber den Tag verteilt, sondern zeitlich gebtlindelt
auftritt.
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Eine ergdnzende Betrachtung der ausgewahlten Tageszeitpunkte deutet darauf hin, dass
sich die rdumlichen Nutzungsmuster im Tagesverlauf nur in begrenztem Ausmafd
verandern. Aufgrund der Betrachtung weniger diskreter Zeitpunkte konnen maogliche
zeitliche Schwankungen jedoch nicht vollstiandig erfasst werden. Die Ergebnisse liefern
somit lediglich Hinweise auf zeitliche Variationen, erlauben jedoch keine abschlief3ende
Bewertung der zeitlichen Dynamik der E-Scooter-Nutzung.

Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass zeitliche Unterschiede in der Verfiigbarkeit
vorhanden sind, diese jedoch keine grundlegende Verschiebung der rdaumlichen
Nutzungsschwerpunkte erkennen lassen.

4.3 Raumliche Verteilung zu ausgewahlten Tageszeitpunkten

Aufbauend auf den in Abschnitt 4.2 verwendeten Zeitpunkten zeigt Abbildung 4 die
raumliche Verteilung der E-Scooter-Standorte im direkten Vergleich.

a) 07:00 Uhr : b) 10:00 Uhr

c) 15:00 Uhr d) 20:00 Uhr

Abbildung 4: Raumliche Verteilung der E-Scooter-Standorte zu ausgewdahlten Tageszeitpunkten
(07:00, 10:00, 15:00 und 20:00 Uhr)

Die rdaumliche Gegeniiberstellung der vier Zeitpunkte zeigt, dass die identifizierten
Nutzungsschwerpunkte im Tagesverlauf weitgehend an denselben Standorten bestehen
bleiben. Unterschiede zeigen sich vor allem in der Intensitat der Belegung, wahrend die
grundlegende raumliche Struktur stabil erscheint.

Die Karten ergianzen damit die quantitativen Ergebnisse aus Abschnitt 4.2 und
verdeutlichen, dass zeitliche Veranderungen primar innerhalb bestehender
Nutzungsschwerpunkte stattfinden und nicht mit einer raumlichen Verlagerung
verbunden sind.
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4.4 Kleinraumige Nutzungskonzentrationen

Zur Analyse kleinrdaumiger Nutzungskonzentrationen wurde das Untersuchungsgebiet in
Rasterzellen unterteilt und die Anzahl der Standorte pro Zelle berechnet. Die Auswertung
basiert auf einem exemplarischen Zeitpunkt (22.07.2019, 10:00 Uhr), der zur
Veranschaulichung der raumlichen Verteilung dient. Abbildung 5 zeigt die rdaumliche
Verteilung dieser Rasterwerte.

Die Darstellung zeigt eine klare raumliche Konzentration hoher Standortzahlen im
innerstadtischen Bereich. Besonders ausgepragt sind die Nutzungsschwerpunkte im
Bereich der inneren Zone sowie im sudwestlichen Teil der Zone B, wo sich mehrere
benachbarte Rasterzellen mit hohen Standortdichten biindeln. Diese Verdichtungen
stimmen raumlich mit den zuvor identifizierten zentralen Nutzungsschwerpunkten
tiberein und verdeutlichen die starke Fokussierung der E-Scooter-Nutzung auf gut
erschlossene, innenstadtnahe Bereiche.

Auflerhalb dieser Bereiche weisen die meisten Rasterzellen hingegen nur geringe
Standortzahlen auf, wodurch eine flachige, aber insgesamt schwach ausgepragte Nutzung
in peripheren Bereichen erkennbar wird.

Rasteranalyse

Standorte pro Rasterzelle |
0-1

2-5

Abbildung 5: Rasterbasierte Verteilung der E-Scooter-Standorte im Wiener Stadtgebiet
(Rastergrofie 150 m, 22.07.2019, 10:00 Uhr)

Die quantitative Einordnung dieser Verteilung erfolgt inTabelle 4.
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Tabelle 4: Verteilung der E-Scooter-Standorte pro Rasterzelle (Rastergrofde 150 m, 22.07.2019,

10:00 Uhr)
Standorte pro Rasterzelle Anzahl Rasterzellen Anteil [%]
0-1 3951 85,2%
2-5 553 11,9%
6-13 117 2,5%
14-33 15 0,3%
Gesamt 4636 100,0%

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass sich die E-Scooter-Nutzung nicht gleichmaf3ig im
Stadtgebiet verteilt, sondern stark auf wenige zentrale Bereiche konzentriert ist, wahrend
grofde Teile des Stadtgebiets nur eine untergeordnete Rolle spielen. Die Nutzung ist damit
nicht nur zonal, sondern auch innerhalb der Zonen stark konzentriert.

4.5 Raumliche Unterschiede zwischen den E-Scooter-Anbietern

Neben der gesamtstddtischen Betrachtung wird auch die rdumliche Verteilung der
einzelnen Anbieter untersucht. Tabelle 5 zeigt die prozentuale Verteilung der Standorte
nach Anbieter und Untersuchungszone.

Tabelle 5: Prozentuale Verteilung der E-Scooter-Standorte nach Anbieter und

Untersuchungszone
Anbieter Zone A [%] Zone B [%] Zone C [%]
Bird 17,2% 75,3% 7,5%
Hive 39,6% 54,5% 5,8%
Lime 9,5% 69,7% 20,8%
Tier 23,2% 70,0% 6,9%
Wind 45,2% 49,1% 5,7%

Die Ergebnisse zeigen deutliche Unterschiede in der raumlichen Verteilung zwischen den
Anbietern. Bird und Tier weisen einen klaren Schwerpunkt in Zone B auf. Hive und Wind
sind starker in den zentralen Bereichen (Zonen A und B) vertreten, wahrend Lime mit
20,8 % den hochsten Anteil in Zone C aufweist und damit raumlich breiter verteilt ist als
die ibrigen Anbieter. Insgesamt deuten diese Unterschiede auf unterschiedliche
betriebliche Strategien hinsichtlich zentraler Marktabdeckung und peripherer
Flachenerweiterung hin. Gleichzeitig zeigt sich, dass sich alle Anbieter auf dhnliche
zentrale Raume Kkonzentrieren, was die dominante Rolle dieser Bereiche im
Nutzungssystem unterstreicht. Zur weiteren raumlichen Einordnung stellt Abbildung 6
die Ausdehnung der Betriebsgebiete dar.
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TIER

Abbildung 6: Raumliche Ausdehnung der Betriebsgebiete der E-Scooter-Anbieter im Wiener
Stadtgebiet

Die raumliche Darstellung der Betriebsgebiete zeigt deutliche Unterschiede in der
Ausdehnung und Schwerpunktsetzung der einzelnen Anbieter. Wahrend einige Anbieter
- wie etwa Bird und Tier - klar auf zentrale Bereiche fokussiert sind und ihre Aktivitaten
auf den innerstadtischen Raum konzentrieren, weisen andere Anbieter wie Lime eine
deutlich grofdere raumliche Streuung auf.

Insbesondere bei Hive und Wind ist eine vergleichsweise gleichmafdigere Verteilung
innerhalb der mittleren Zone erkennbar, wodurch sich gréfdere zusammenhiangende
Betriebsbereiche ergeben. Gleichzeitig wird deutlich, dass sich die zentralen
Nutzungsschwerpunkte aller Anbieter raumlich stark tberlagern, was auf eine hohe
Konkurrenz in diesen Bereichen hinweist.

000
“%

Dominanz der
E-Scooter-Anbieter
W Bird

B Hive

B Lime

B Tier

Abbildung 7: Dominanz der E-Scooter-Anbieter pro Rasterzelle (500 m)
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Abbildung 7 differenziert diese raumlichen Muster weiter auf Rasterzellenbasis und zeigt
die Dominanz einzelner Anbieter in den jeweiligen Teilbereichen. Dabei wird sichtbar,
dass sich innerhalb des Stadtgebiets keine klar voneinander getrennten Betriebsgebiete
ergeben, sondern vielmehr ein mosaikartiges Muster mit kleinrdumig wechselnden
Dominanzen vorliegt. Besonders in zentralen Bereichen kommt es zu einer starken
Uberlagerung der Anbieter, wihrend in peripheren Zonen teilweise einzelne Anbieter
dominieren. Auffillig ist dabei, dass sich Lime verstarkt in den dufderen Bereichen der
Zone C ausdehnt und dort in mehreren Rasterzellen dominante Anteile aufweist. Dies
deutet auf eine stirkere Prasenz in weniger zentralen Lagen hin. Im Gegensatz dazu
konzentrieren sich Anbieter wie Bird und Tier starker auf zentrale Bereiche, wiahrend
Hive und Wind eine eher gemischte raumliche Verteilung aufweisen. Insgesamt
unterstreicht diese Verteilung die hohe Wettbewerbsintensitiat im innerstadtischen Raum
sowie unterschiedliche strategische Ausrichtungen der Anbieter im Umgang mit
peripheren Gebieten.

4.6 Differenzanalyse

Zur abschliefenden Analyse der raumlichen Veranderungen wurde eine Differenzanalyse
zwischen den Zeitpunkten 07:00 und 20:00 Uhr durchgefiihrt. Ziel dieser Auswertung ist
es, raumliche Zu- und Abnahmen der E-Scooter-Standorte zwischen diesen Zeitpunkten
sichtbar zu machen und mégliche Umlagerungen zu identifizieren. Abbildung 8 zeigt die
daraus resultierende Differenz der Standortverteilung auf Rasterzellenbasis.

// i \ 3

Abbildung 8: Differenz der E-Scooter-Standorte zwischen 07:00 und 20:00 Uhr auf
Rasterzellenbasis im Wiener Stadtgebiet

Die Differenzanalyse zeigt, dass es im Tagesverlauf zu punktuellen Zu- und Abnahmen der
Standorte kommt, die raumlich unterschiedlich verteilt sind. Wahrend in den 0Ostlichen
Bereichen vermehrt Zunahmen am Abend auftreten, zeigen sich in westlichen und
nordwestlichen Bereichen haufiger Abnahmen. Auffallig ist zudem, dass die stirksten
Veranderungen iiberwiegend entlang der Zonengrenzen auftreten, was auf
Umlagerungsprozesse zwischen den Untersuchungsbereichen hindeutet. Im
innerstadtischen Zentrum ergibt sich kein einheitliches Muster, sondern eine kleinrdumig
wechselnde Verteilung. Insgesamt zeigt sich klar, dass zwar lokale Umlagerungen
stattfinden, diese jedoch keine grundlegende Verschiebung der {iibergeordneten
raumlichen Nutzungsschwerpunkte bewirken.
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5 Interpretation der rdaumlichen Nutzungsmuster und planerische
Einordnung

Aufbauend auf den in Kapitel 4 dargestellten Analyseergebnissen erfolgt im folgenden
Kapitel eine inhaltliche Einordnung der identifizierten raumlichen Nutzungsmuster.
Dabei werden die Ergebnisse im Kontext urbaner Strukturen interpretiert, raumliche
Problembereiche herausgearbeitet und mogliche planerische Steuerungsansitze
abgeleitet.

5.1 Raumliche Nutzungsmuster und Verdichtungsraume

Die Ergebnisse der raumlichen Analyse zeigen eine klar strukturierte Verteilung der E-
Scooter-Standorte im Wiener Stadtgebiet. Besonders deutlich wird die Konzentration in
Zone B (Bereich zwischen Ringstrafie und Giirtel), die die hochste absolute Anzahl an
Standorten aufweist. Gleichzeitig weist Zone A (innerhalb der Ringstrafde) trotz
geringerer Flache die hochsten Dichtewerte auf.

Diese raumlichen Konzentrationen treten vor allem in zentralen, gut erschlossenen
Bereichen sowie entlang bedeutender Verkehrsachsen auf. Die identifizierten
Verdichtungsraume liegen somit im erweiterten innerstadtischen Bereich und sind durch
eine hohe Erreichbarkeit und vielfidltige Nutzungsmoglichkeiten gepragt. Die
Konzentration lasst sich insbesondere durch die hohe Dichte an Arbeitsplitzen,
Freizeitangeboten sowie die gute Anbindung an den offentlichen Verkehr im Bereich
zwischen Ringstrafde und Giirtel erklaren. E-Scooter werden dabei vor allem in jenen
Ridumen genutzt, in denen eine hohe Nachfrage nach kurzfristiger und flexibler Mobilitat
besteht. In Zone C zeigt sich hingegen eine deutlich geringere Nutzungsintensitat,
wodurch periphere Bereiche eine untergeordnete Rolle fiir die E-Scooter-Nutzung
einnehmen.

An den Ubergidngen zwischen den Zonen zeigen sich klare Abstufungen der
Nutzungsintensitat. Die Standortdichte nimmt vom innerstadtischen Bereich nach aufden
hin kontinuierlich ab, wodurch ein differenziertes raumliches Muster entsteht, das
typische Strukturen des Wiener Stadtraums widerspiegelt. Die Gegeniiberstellung von
hoher absoluter Standortzahl in Zone B und besonders hoher Dichte in Zone A
verdeutlicht, dass sich die Nutzung einerseits im erweiterten innerstadtischen Bereich
konzentriert, andererseits im historischen Kernraum besonders verdichtet auftritt.

5.2 Raumliche Stabilitdt und zeitliche Dynamik

Die Analyse der zeitlichen Veranderungen zeigt, dass die E-Scooter-Nutzung im
Tagesverlauf zwar variiert, die grundlegende raumliche Struktur jedoch weitgehend
stabil bleibt. Die raumlichen Nutzungsschwerpunkte verandern sich nur geringfiligig, was
auf eine starke Orientierung an bestehenden stadtischen Strukturen hindeutet.

Die Differenzanalyse verdeutlicht, dass Zu- und Abnahmen der Standortzahlen vor allem
innerhalb bereits intensiv genutzter Bereiche stattfinden. Es kommt somit in erster Linie
zu einer Veranderung der Nutzungsintensitit, wahrend eine systematisch raumliche
Verlagerung der Nutzung kaum erkennbar ist.

Diese Ergebnisse zeigen, dass E-Scooter nicht primdr zur spontanen Verlagerung von
Mobilitdt im Tagesverlauf genutzt werden, sondern sich stark an bestehenden, dauerhaft
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nachgefragten Bereichen orientieren. Zeitliche Dynamiken beeinflussen somit vor allem
die Intensitat der Nutzung, nicht jedoch deren raumliche Grundstruktur.

5.3 Einfluss der Anbieterstruktur und betriebliche Logik

Neben raumlichen und zeitlichen Faktoren wird die Verteilung der E-Scooter-Standorte
mafdgeblich durch die Strategien der Anbieter beeinflusst. Im Untersuchungszeitraum
war ein wettbewerbsgepragter Markt mit mehreren gleichzeitig aktiven Anbietern
vorhanden. Die Ergebnisse zeigen, dass Anbieter ihre Fahrzeuge gezielt in
nachfragestarken, zentralen Bereichen positionieren, wodurch sich deutliche
Uberschneidungen mit den identifizierten Nutzungsschwerpunkten ergeben. Die
raumliche Verteilung ist daher nicht ausschliefdlich als Ergebnis des Nutzerverhaltens zu
interpretieren, sondern auch als Ausdruck betrieblicher Optimierungsstrategien.

Die in Tabelle 5 dargestellten Unterschiede zwischen den Anbietern verdeutlichen, dass
die raumliche Verteilung nicht allein durch Nachfrage bestimmt wird. Wahrend Hive und
Wind starker in zentralen Zonen vertreten sind, weist Lime einen hoheren Anteil in Zone
C auf und ist damit raumlich breiter verteilt. Dies deutet auf unterschiedliche Strategien
hinsichtlich Marktabdeckung und Gewichtung zentraler bzw. peripherer Bereiche hin.

Eine wesentliche Rolle spielt zudem die Umlagerung der Fahrzeuge (Redistribution),
durch die E-Scooter gezielt in starker nachgefragte Bereiche verlagert werden. Dadurch
werden bestehende Nutzungsmuster stabilisiert und teilweise verstarkt. Insgesamt zeigt
sich, dass die raumliche Verteilung der E-Scooter im Wiener Stadtgebiet durch ein
Zusammenspiel von Nachfrage, Wettbewerb und betrieblicher Steuerung gepragt ist.

5.4 Aktuelle Entwicklung und regulatorische Rahmenbedingungen

Da die vorliegenden Ergebnisse eine starke Konzentration der E-Scooter-Nutzung in
zentralen Bereichen zeigen, sind regulatorische Mafdnahmen insbesondere dort von
Bedeutung, wo Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum besonders wahrscheinlich sind.

Seit dem Untersuchungszeitraum im Jahr 2019 hat sich der E-Scooter-Markt in Wien
deutlich verandert. Wahrend anfangs mehrere Anbieter parallel tatig waren, ist
mittlerweile eine Marktbereinigung erkennbar, sodass aktuell nur noch wenige grofde
Anbieter vertreten sind. Parallel dazu wurden seitens der Stadt Wien verstarkt
regulatorische Mafinahmen eingefiihrt, insbesondere im Hinblick auf das Abstellen von
E-Scootern im offentlichen Raum, etwa durch definierte Abstellzonen sowie verstarkte
Kontrolle der Abstellregelungen.

Ziel dieser Mafinahmen ist es, Nutzungskonflikte zu reduzieren und eine geordnete
Integration der E-Scooter in das bestehende Verkehrssystem zu gewahrleisten. Auch auf
nationaler Ebene wurden rechtliche Rahmenbedingungen prazisiert, insbesondere im
Hinblick auf die Nutzung von Radverkehrsinfrastruktur und Verhaltensregeln im
Strafdenraum. Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, dass sich die beobachteten
Nutzungsmuster unter den heutigen Bedingungen teilweise anders darstellen wiirden,
wobei die grundlegende Konzentration in zentralen, gut erschlossenen Bereichen
voraussichtlich bestehen bleibt. Insbesondere die stirkere Regulierung sowie die
reduzierte Anzahl an Anbietern kénnten jedoch zu einer gleichmafigeren Verteilung der
Fahrzeuge beitragen.
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5.5 Planerische Implikationen und Problemraume

Die analysierten Nutzungsmuster lassen sich im Hinblick auf planerische Fragestellungen
klar einordnen. In stark genutzten zentralen Bereichen entstehen potenzielle
Nutzungskonflikte durch die hohe Prdsenz von E-Scootern im offentlichen Raum,
insbesondere in Bezug auf Flaichennutzung und Abstellorganisation. Gleichzeitig zeigen
die Ergebnisse, dass grofde Teile des Stadtgebiets, insbesondere in Zone C, nur eine
geringe Nutzung aufweisen, wahrend sich die Nutzung stark auf zentrale Bereiche
konzentriert. Dies fiihrt zu einem unausgeglichenen Verhaltnis zwischen intensiv
genutzten und kaum genutzten Raumen.

Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, die Verteilung der E-Scooter gezielt zu steuern, um
die starke Konzentration in zentralen Bereichen zu reduzieren und periphere Raume
besser einzubinden. Mafdnahmen wie definierte Abstellzonen, raumliche
Einschrankungen oder eine stirkere Integration in bestehende Verkehrssysteme kénnen
dazu beitragen, Nutzungskonflikte zu reduzieren und die rdumliche Verteilung zu
beeinflussen.

Gleichzeitig verdeutlichen die Ergebnisse, dass die E-Scooter-Nutzung eng an bestehende
urbane Strukturen gebunden ist. Eine vollstindige rdaumliche Umverteilung erscheint
daher nur eingeschrankt realisierbar, da sich die Nachfrage stark an zentralen, gut
erschlossenen Bereichen orientiert. Planerische Mafsnahmen kénnen somit primar eine
Steuerung und Verbesserung der bestehenden Situation bewirken, jedoch keine
grundlegende Veranderung der rdumlichen Nutzungsmuster.

6 Methodische Grenzen und Ausblick

Im Anschluss an die in Kapitel 5 vorgenommene inhaltliche Einordnung der Ergebnisse
erfolgt eine kritische Reflexion der zugrunde liegenden Methodik sowie der verwendeten
Datengrundlage. Ziel ist es, die Aussagekraft der Ergebnisse einzuordnen, bestehende
Einschrankungen aufzuzeigen und Ansatzpunkte fiir weiterfiihrende Untersuchungen
abzuleiten.

6.1 Limitationen der Untersuchung

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einem zeitlich begrenzten Datensatz aus den
Sommermonaten 2019. Saisonale Einflliisse sowie ldngerfristige Entwicklungen im
Nutzungsverhalten kénnen daher nicht bertcksichtigt werden, ebenso wenig wie
Veranderungen durch spatere regulatorische Mafinahmen oder Marktanpassungen.
Dadurch ist die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Zeitraume nur eingeschrinkt
moglich. Zudem handelt es sich um punktuelle Standortdaten zu diskreten Zeitpunkten,
wodurch Aussagen tiiber tatsachliche Fahrten, Wegeketten oder Nutzungsdauern nicht
moglich sind. Die Analyse beschrankt sich somit auf die rdumliche Verfiigbarkeit der
Fahrzeuge und erlaubt keine direkte Interpretation des individuellen
Nutzungsverhaltens.

Ein weiterer Einflussfaktor sind betriebliche Mafdnahmen der Anbieter, insbesondere die
Umlagerung von Fahrzeugen (Redistribution), die in den Daten nicht direkt erkennbar
sind, jedoch die identifizierten raumlichen Muster beeinflussen und potenziell von der
tatsachlichen Nachfrage abweichen lassen koénnen. Dariiber hinaus wirken sich
methodische Entscheidungen wie die gewadhlte Rastergrofle, die Klassifizierung der
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Werte sowie die Aggregation auf Untersuchungszonen auf die Darstellung der Ergebnisse
aus und fiihren zu einer gewissen Generalisierung der realen raumlichen Strukturen.
Auch die Definition der Untersuchungszonen selbst stellt eine vereinfachende
Abgrenzung dar, wodurch kleinrdumige Unterschiede innerhalb der Zonen nur
eingeschrankt sichtbar werden. Insgesamt beschreiben die Ergebnisse daher in erster
Linie rdumliche Muster der Verfligbarkeit von E-Scootern und erlauben nur
eingeschrankte Riickschliisse auf tatsachliche Nutzungsvorgange.

6.2 Ausblick und weiterfiihrende Forschungsansatze

Aufbauend auf den Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung ergeben sich mehrere
Ansatzpunkte fiir weiterflihrende Analysen. Eine Ausweitung auf aktuellere Datensatze
erscheint insbesondere vor dem Hintergrund veranderter Marktstrukturen und
regulatorischer Rahmenbedingungen sinnvoll. Dariiber hinaus kénnten zeitlich hoher
aufgeloste Daten oder Bewegungsdaten eine deutlich differenziertere Analyse
ermoglichen, indem neben der raumlichen Verteilung auch tatsdchliche Fahrten,
Nutzungsdauern sowie betriebliche Umlagerungsprozesse berticksichtigt werden.

Ein weiterer Ansatz liegt in der starkeren Verkniipfung mit anderen Verkehrssystemen.
Insbesondere die Integration von Daten des offentlichen Verkehrs oder der
Radverkehrsinfrastruktur kénnte dazu beitragen, die Rolle von E-Scootern im urbanen
Mobilitdtssystem praziser einzuordnen. Ergianzend bietet eine detailliertere
Untersuchung kleinrdumiger Nutzungsmuster sowie sozialrdumlicher Unterschiede
weiteres Potenzial, etwa im Hinblick auf Unterschiede zwischen Stadtteilen oder
Bevolkerungsgruppen.

Insgesamt zeigt sich, dass die Untersuchung mikromobiler Angebote ein dynamisches
Forschungsfeld darstellt, das sowohl methodisch als auch inhaltlich weiterentwickelt
werden kann.

7 Schlussfolgerung

Die vorliegende Arbeit zeigt, dass die Nutzung von E-Scooter-Sharing im Wiener
Stadtgebiet klar raumlich strukturiert ist. Die Ergebnisse verdeutlichen eine deutliche
Konzentration in zentralen Bereichen, insbesondere in der Zone zwischen Ringstrafde und
Glirtel, wahrend periphere Stadtbereiche nur geringe Nutzungsintensitiaten aufweisen.
Gleichzeitig weist die innere Stadt die hochsten Dichtewerte auf, was auf eine besonders
intensive Nutzung im hochverdichteten urbanen Raum hinweist. Auch im Tagesverlauf
bleiben diese raumlichen Muster weitgehend stabil, sodass von einer strukturellen
Verankerung der Nutzung in bestehenden urbanen Strukturen ausgegangen werden
kann.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass E-Scooter in Wien weniger zur Erschliefdung neuer
oder peripherer Raume beitragen, sondern vielmehr bestehende zentrale
Mobilitatsrdume ergdnzen. Die Nutzung konzentriert sich auf Bereiche mit hoher
Erreichbarkeit, bestehender Infrastruktur und intensiver stidtischer Aktivitat. Vor dem
Hintergrund des gut ausgebauten 6ffentlichen Verkehrs sowie vorhandener Angebote im
Radverkehr erscheint ihre Rolle daher vor allem als erganzende Mobilitatsform im
innerstadtischen Bereich. Eine flichendeckende Erschliefdungsfunktion lasst sich aus den
Ergebnissen nicht ableiten.
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Die Ergebnisse unterstreichen damit die Bedeutung einer gezielten Steuerung von E-
Scooter-Angeboten, um Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum zu minimieren und eine
effizientere rdumliche Verteilung zu unterstiitzen. Gleichzeitig wird deutlich, dass E-
Scooter nicht als eigenstandige Losung stadtischer Verkehrsprobleme betrachtet werden
konnen, sondern primar bestehende Mobilitatsraume erganzen und verstarken.

Vor dem Hintergrund des gut ausgebauten offentlichen Verkehrs in Wien zeigt sich damit
auch eine grundsitzliche Grenze mikromobiler Angebote: Eine flaichendeckende
Erschliefungsfunktion lasst sich unter realen urbanen Bedingungen nur eingeschrankt
erreichen, da sich die Nutzung stark an bereits etablierten, gut erschlossenen Bereichen
orientiert.
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