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Kurzfassung 

Diese Bachelorarbeit untersucht die räumliche 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 für Verkehrswissenschaften der Technischen Universität 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-gestützter Methoden, 

darunter Punkt-in-Polygon-Analysen, räumliche Aggregationen und rasterbasierte Verfahren. 

Ergänzend wurden zeitliche Analysen durchgeführt. Die Ergebnisse zeigen eine klare 

räumliche Konzentration der Nutzung in zentralen, gut erschlossenen Bereichen, während 

periphere Gebiete nur eine geringe Rolle spielen. Zeitliche Veränderungen beeinflussen vor 

allem die Intensität, nicht jedoch die räumliche Struktur. Insgesamt wird deutlich, dass E-

Scooter primär bestehende Mobilitätsräume ergänzen und kaum zur Erschließung neuer 

Bereiche beitragen, wodurch ihre verkehrsplanerische Rolle begrenzt bleibt. 

1 Einleitung 

Mit der Einführung von E-Scooter-Sharing-Systemen hat sich die Vielfalt an Angeboten in 
urbanen Räumen in den vergangenen Jahren deutlich vergrößert. Verschiedene 
Untersuchungen – etwa am Beispiel Washington, D.C. – zeigen neue räumlich-zeitliche 
Nutzungsmuster im Bereich der Mikromobilität [1]. Elektrisch betriebene E-Scooter 
werden dabei als flexible Ergänzung bestehender urbaner Verkehrssysteme diskutiert 
und insbesondere auf kurzen Distanzen als mögliche 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 für kurze Wege eingesetzt werden und eine Ergänzungsfunktion im 
urbanen Verkehrssystem einnehmen [2]. Die Einführung dieser Systeme fällt in eine 
Phase strategischer Neuausrichtung der Wiener Mobilitätspolitik. 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 
tatsächlichen räumlichen Nutzung von E-Scootern im Stadtgebiet zunehmend an 
Bedeutung. 

Während bestehende Studien häufig ökologische Auswirkungen oder nutzerbezogene 
Aspekte von Sharing-Systemen untersuchen [7], rücken zunehmend auch räumliche 
Fragestellungen in den Fokus. Insbesondere GIS-gestützte Analysen ermöglichen eine 
differenzierte Betrachtung kleinräumiger Verteilungsmuster und liefern Hinweise auf 
mögliche Eingliederungen in bestehende Verkehrssysteme [1]. 

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

2 Theoretische Grundlage zum E-Scooter-Sharing in Wien 

Zur fachlichen Einordnung der nachfolgenden räumlichen Analyse werden die 
grundlegenden Rahmenbedingungen des E-Scooter-Sharings im Wiener Stadtgebiet 
dargestellt. Dabei werden zentrale mobilitätspolitische und marktbezogene Aspekte 
aufgegriffen, die für das Verständnis der anschließenden empirischen Untersuchung 
relevant sind. 

Zunächst wird der mobilitätspolitische Rahmen der Stadt Wien im Kontext des 
Stadtentwicklungsplans Wien 2035 (STEP 2035) [3] erläutert. 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 räumlichen Nutzungsmuster entwickeln. 

2.1 Mobilitätspolitischer Rahmen (STEP 2035)  

Die langfristige strategische Ausrichtung der Stadtentwicklung und Mobilitätspolitik in 
Wien wird im Stadtentwicklungsplan Wien 2035 (STEP 2035) festgelegt. Dieser definiert 
zentrale Leitlinien für eine nachhaltige räumliche und verkehrliche Entwicklung der 
Stadt. Ein wesentliches Ziel der Wiener Mobilitätspolitik besteht darin, den Anteil des 
sogenannten Umweltverbundes – bestehend aus öffentlichem Verkehr, Radverkehr und 
Fußverkehr – weiter zu stärken. Gleichzeitig soll der motorisierte Individualverkehr 
(MIV) reduziert werden. Bereits im vorhergehenden Stadtentwicklungsplan wurde das 
Ziel formuliert, dass langfristig rund 80 % aller Wege im Umweltverbund zurückgelegt 
werden sollen, während der Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf etwa 20 % 
sinken soll [3]. 

Diese Zielsetzung ist Teil einer umfassenden Strategie zur Förderung nachhaltiger 
Mobilität und zur Verbesserung der Lebensqualität im urbanen Raum. Die Wiener 
Verkehrspolitik orientiert sich dabei an ökologischer Verträglichkeit, wirtschaftlicher 
Effizienz und sozialer Zugänglichkeit. Gleichzeitig ist sie eng mit der Smart-City-
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Rahmenstrategie der Stadt Wien verknüpft, welche eine ressourcenschonende und 
klimafreundliche Stadtentwicklung anstrebt [4]. 

Vor diesem Hintergrund erhalten neue Formen urbaner Mobilität zunehmend an 
Beachtung. Insbesondere flexible, stationslose Sharing-Systeme stellen eine mögliche 
Ergänzung zu bestehenden Verkehrsmitteln dar und können dazu beitragen, kurze Wege 
innerhalb der Stadt effizient zurückzulegen. Seit dem Jahr 2017 sind im Wiener 
Stadtgebiet verschiedene E-Scooter-Sharing-Angebote verfügbar, die als Teil der urbanen 
Mikromobilität betrachtet werden können und das bestehende Verkehrssystem 
insbesondere auf kurzen Distanzen ergänzen [2]. 

2.2 Mikromobilität und E-Scooter im urbanen Verkehrssystem 

Vor diesem Hintergrund ist zunächst eine begriffliche Einordnung der Mikromobilität 
erforderlich. Unter Mikromobilität werden kleinräumige, meist elektrisch unterstützte 
Verkehrsmittel verstanden, die vor allem für kurze Wege im urbanen Raum eingesetzt 
werden [5]. Dazu zählen unter anderem E-Scooter sowie – abhängig von der jeweiligen 
Definition – auch E-Bikes. Charakteristisch sind ihre flexible, häufig stationslose 
Verfügbarkeit sowie die einfache digitale Buchung per App. 

Im städtischen Verkehrssystem werden E-Scooter insbesondere als Ergänzung zum 
öffentlichen Verkehr betrachtet. In der Literatur werden sie häufig im Zusammenhang mit 
sogenannten „First-Mile-“ und „Last-Mile“-Verbindungen diskutiert, also als Zubringer 
oder Anschlussmobilität zu bestehenden Verkehrssystemen [1], [5]. Zudem werden 
mögliche Verlagerungen gegenüber kurzen Pkw-Fahrten thematisiert [5]. 

Internationale Studien zeigen, dass sich E-Scooter-Nutzungen räumlich vor allem in 
zentralen und dicht besiedelten Stadtbereichen konzentrieren [1]. Auch für Wien 
bestätigen empirische Untersuchungen eine verstärkte Nutzung in innerstädtischen 
Bereichen sowie eine häufige Kombination mit bestehenden Verkehrsmitteln [2]. 

Die Analyse räumlicher Nutzungsmuster ist daher wesentlich, um die Rolle von E-Scooter-
Sharing im urbanen Verkehrssystem einzuordnen. Sie bildet die Grundlage für 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 europäischen Städten 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 Geschäftsmodell der Anbieter basiert überwiegend auf einem app-basierten und 
stationslosen Nutzungssystem [5]. Fahrzeuge können innerhalb definierter Gebiete 
lokalisiert, entsperrt und nach Fahrtende flexibel im öffentlichen Raum abgestellt werden, 
soweit dies den geltenden Regelungen entspricht. Diese betriebliche Struktur ermöglicht 
eine hohe Flexibilität, führt jedoch im selben Moment zu einer räumlich unterschiedlichen 
Verteilung der Fahrzeuge im Stadtgebiet [1]. 

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

Technisch verfügen E-Scooter über 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 für wissenschaftliche Analysen 
räumlicher Nutzungsmuster [1]. 

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

3 Datengrundlage und methodisches Vorgehen 

Die Grundlage der vorliegenden Arbeit bildet ein umfangreicher Datensatz zur 
räumlichen Verfügbarkeit 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 räumlichen Nutzungsmuster. 

3.1 Datensatz und Untersuchungszeitraum 

Die vorliegende Analyse basiert auf einer vom Institut für Verkehrswissenschaften der 
Technischen Universität Wien bereitgestellten Rohdatenbank zur räumlichen 
Verfügbarkeit von E-Scootern im Sharing-Betrieb im Stadtgebiet von Wien. Der Datensatz 
umfasst insgesamt 556.871 Datenpunkte. Die Daten repräsentieren zeitlich diskrete 
Standortaufnahmen aller zum jeweiligen Erfassungszeitpunkt verfügbaren Fahrzeuge. Es 
handelt sich dabei nicht um Bewegungs- oder Fahrtdaten, sondern um 
Momentaufnahmen der Fahrzeugstandorte. Die Erfassung erfolgte in stündlichen 
Intervallen, sodass pro Stunde ein Standortpunkt je verfügbares 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 enthält folgende Informationen: 

• Zeitstempel (DateTime) 
• System / Anbieter 
• geographische Koordinaten (Latitude, Longitude) 
• eindeutige Fahrzeug-ID (Radnummer) 
• Batterie in Prozent 

Die kontinuierliche Erfassung der Standortpunkte ermöglicht eine detaillierte Analyse 
der räumlichen Verfügbarkeitsmuster im Wiener Stadtgebiet über 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 Längengrad 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 zunächst als Excel-Datei mit geographischen 
Koordinaten im WGS84-System (Breiten-/Längengrad; Latitude/Longitude) vor. Für die 
räumliche 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 räumliche Analyse sowie geometrisch präzise 
Verschneidungen mit Polygonlayern zu gewährleisten. Die Rohdaten wurden 
unverändert als Ausgangsdaten übernommen, eine inhaltliche Veränderung der 
Datensätze erfolgte nicht. Zur Beantwortung spezifischer Fragestellungen wurden jedoch 
definierte Teilmengen gebildet.  Diese umfassten unter anderem: 

• zonale Auswertungen (Zone A, B, C) 
• anbieterspezifische Auswertungen 
• rasterbasierte Analysen 
• flächenbezogene Klassifizierungen 
• zeitbasierte Filterungen (z. B. Auswahl definierter Tageszeitpunkte) 
• vergleichende Analysen im Tagesverlauf 
• Differenzanalysen zur Identifikation räumlicher Veränderung 

3.3 Räumliche Zonierung des Wiener Stadtgebiets 

Zur systematischen Untersuchung der räumlichen Nutzungsmuster wurde das 
Untersuchungsgebiet in strukturell abgegrenzte Zonen unterteilt. Ziel dieser räumlichen 
Strukturierung ist die Bildung vergleichbarer Analysebereiche innerhalb des Wiener 
Stadtgebiets. Die Wiener Ringstraße sowie der Wiener Gürtel dienen dabei als zentrale 
Referenzelemente. Beide Infrastrukturen markieren funktionale Übergänge zwischen 
innerstädtischen und äußeren Bereichen und eignen sich daher als nachvollziehbare 
räumliche Grenzen.  

Auf Grundlage dieser Abgrenzungen wurden drei Untersuchungszonen definiert: 

• Zone A: Bereich innerhalb der Ringstraße (innere Zone) 
• Zone B: Bereich zwischen Ringstraße und Gürtel (mittlere Zone) 
• Zone C: Bereich außerhalb des Gürtels (äußere Zone) 
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Die Zonengrenzen wurden als Polygonlayer modelliert und in QGIS integriert. Die 
räumliche Zuordnung der E-Scooter-Standorte erfolgte mittels Punkt-in-Polygon-
Verschneidung. Lediglich 211 von insgesamt 556.871 Punkten lagen außerhalb der 
definierten Zonen und wurden aufgrund ihres sehr geringen Anteils (0,04 %) von der 
weiteren Analyse ausgeschlossen. Somit reduziert sich die für die weiteren Auswertungen 
verwendete Datengrundlage auf 556.660 gültige Datensätze. 

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

 

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet Wien mit Darstellung der definierten Zonen A (innerhalb 
des Rings), B (zwischen Ring und Gürtel) und C (außerhalb des Gürtels) 

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

 

Abbildung 2: Detaildarstellung der Zone A mit Verlauf der Ringstraße und Abgrenzung des 
innerstädtischen Kernbereichs 

Die definierten Untersuchungszonen bilden die Grundlage für alle nachfolgenden 
räumlichen und räumlich-zeitlichen Analysen. 
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3.4 Analytische GIS-Verfahren  

Zur Untersuchung der räumlichen Verteilungsmuster der E-Scooter wurden innerhalb 
des Geoinformationssystems QGIS mehrere analytische Verfahren angewendet. Ziel ist es, 
die Punktdaten systematisch räumlichen 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 räumlichen 
Zuordnung dar. Dabei werden punktförmige Objekte – in diesem Fall einzelne E-Scooter-
Standorte – anhand ihrer geografischen Koordinaten einem übergeordneten Polygon 
zugewiesen. Durch diese Methode wird der überwiegende Teil der Standortpunkte 
eindeutig den Untersuchungszonen zugeordnet und bildet somit die Grundlage für alle 
zonenbezogenen Auswertungen. 

3.4.2 Attributbasierte Selektion 

Zusätzlich zur räumlichen Zuordnung wurden attributbasierte Filter angewendet, um 
spezifische Teilmengen des Datensatzes zu generieren. Die Selektion erfolgte über SQL-
basierte Abfragen innerhalb der Attributtabelle. Mögliche Filterkriterien umfassten unter 
anderem: 

• Anbieter/System 
• Akkustand in Prozent 
• definierte Zeitstempelbereiche 
• Kombination mehrerer Attribute 

3.4.3 Räumliche Aggregation 

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

3.4.4 Rasterbasierte Aggregationsanalyse 

Zur Analyse kleinräumiger Nutzungskonzentrationen wurde ein regelmäßiges Raster 
über das Untersuchungsgebiet gelegt. Anschließend wurde die Anzahl der 
Standortpunkte pro Rasterzelle berechnet.  

Die rasterbasierte Analyse ermöglicht eine detaillierte Betrachtung der räumlichen 
Intensität und dient als Grundlage für weiterführende Analysen, insbesondere zur 
Darstellung von Nutzungskonzentrationen sowie zur Identifikation dominanter Anbieter. 

3.4.5 Differenzanalyse 

Zur Untersuchung zeitlicher Veränderungen der räumlichen Verteilung wurde eine 
Differenzanalyse durchgeführt. 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 
durchgeführt. Die verwendeten Filterdefinitionen, räumlichen Abgrenzungen und 
Auswertungsschritte wurden dokumentiert und gewährleisten eine nachvollziehbare 
Analyse. 

4 Räumliche Nutzungsmuster im Wiener Stadtgebiet 

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

Die Auswertung erfolgt in mehreren Schritten. Zunächst wird die grundlegende räumliche 
Verteilung der Standorte nach Untersuchungszonen analysiert. Darauf aufbauend werden 
zeitliche Unterschiede in der Verfügbarkeit zu ausgewählten Tageszeitpunkten 
untersucht und in Karten gegenübergestellt. Ergänzend werden kleinräumige 
Nutzungskonzentrationen mittels Rasteranalyse sowie Unterschiede zwischen den 
Anbietern betrachtet. Abschließend erfolgt eine Differenzanalyse, um Veränderungen der 
Standortverteilung im Tagesverlauf zu identifizieren. 

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

Zur grundlegenden Einordnung der räumlichen 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 Überblick über die 
Verteilung, Flächenanteile und Standortdichten. 

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

Zone Standorte Anteil [%] Fläche (km²) Dichte (Standorte/km²) 

A 118 399 21,27% 2,0 59 200 

B 382 561 68,72% 30,8 12 413 

C 55 700 10,01% 55,3 1 007 

Gesamt 556 660 100,00% 88,1 – 

 
Die Ergebnisse zeigen eine deutliche räumliche Ungleichverteilung der E-Scooter-
Standorte. Zone B weist aufgrund ihrer größeren räumlichen Ausdehnung und 
funktionalen Vielfalt den höchsten Anteil an Standorten auf, während Zone A trotz 
geringerer Fläche die mit Abstand höchste Standortdichte erreicht. Zone C bleibt sowohl 
hinsichtlich Anzahl als auch Dichte deutlich zurück. 

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

Für 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) ausgewählt und die aktiven E-Scooter erfasst. Die durchschnittlichen Werte je 
Untersuchungszone sind in Tabelle 3 zusammengefasst. 

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

Uhrzeit Zone A Zone B Zone C Gesamt 

07:00 300 1168 176 1 644 

10:00 567 1530 201 2 298 

15:00 539 1434 206 2 179 

20:00 454 1414 201 2 068 

 
Die Auswertung zeigt ein klares Muster zwischen den Untersuchungszonen. Über alle 
Zeitpunkte hinweg liegen die Werte in Zone B deutlich über jenen der anderen Zonen, 
während Zone C nur geringe Veränderungen aufweist. 

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

 

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 anschließende leichte Abnahme im weiteren Tagesverlauf. 
Der Anstieg in den Vormittagsstunden deutet auf eine zunehmende Nutzung im Zuge 
alltäglicher Wegeketten hin, während die anschließende Abnahme darauf schließen lässt, 
dass sich die Nutzung nicht gleichmäßig über den Tag verteilt, sondern zeitlich gebündelt 
auftritt. 
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Eine ergänzende Betrachtung der ausgewählten Tageszeitpunkte deutet darauf hin, dass 
sich die räumlichen Nutzungsmuster im Tagesverlauf nur in begrenztem Ausmaß 
verändern. Aufgrund der Betrachtung weniger diskreter Zeitpunkte können mögliche 
zeitliche Schwankungen jedoch nicht vollständig erfasst werden. Die Ergebnisse liefern 
somit lediglich Hinweise auf zeitliche Variationen, erlauben jedoch keine abschließende 
Bewertung der zeitlichen Dynamik der E-Scooter-Nutzung.  

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

4.3 Räumliche Verteilung zu ausgewählten Tageszeitpunkten 

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

 

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

Die räumliche Gegenüberstellung der vier Zeitpunkte zeigt, dass die identifizierten 
Nutzungsschwerpunkte im Tagesverlauf weitgehend an denselben Standorten bestehen 
bleiben. Unterschiede zeigen sich vor allem in der Intensität der Belegung, während die 
grundlegende räumliche Struktur stabil erscheint. 

Die Karten ergänzen damit die quantitativen Ergebnisse aus Abschnitt 4.2 und 
verdeutlichen, dass zeitliche Veränderungen primär innerhalb bestehender 
Nutzungsschwerpunkte stattfinden und nicht mit einer räumlichen Verlagerung 
verbunden sind. 
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4.4 Kleinräumige Nutzungskonzentrationen 

Zur Analyse kleinräumiger 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 räumlichen Verteilung dient. Abbildung 5 zeigt die räumliche 
Verteilung dieser Rasterwerte. 

Die Darstellung zeigt eine klare räumliche Konzentration hoher Standortzahlen im 
innerstädtischen Bereich. Besonders ausgeprägt sind die Nutzungsschwerpunkte im 
Bereich der inneren Zone sowie im südwestlichen Teil der Zone B, wo sich mehrere 
benachbarte Rasterzellen mit hohen Standortdichten bündeln. Diese Verdichtungen 
stimmen räumlich mit den zuvor identifizierten zentralen Nutzungsschwerpunkten 
überein und verdeutlichen die starke Fokussierung der E-Scooter-Nutzung auf gut 
erschlossene, innenstadtnahe Bereiche. 

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

 

Abbildung 5: Rasterbasierte Verteilung der E-Scooter-Standorte im Wiener Stadtgebiet 
(Rastergröße 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 (Rastergröße 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 gleichmäßig im 
Stadtgebiet verteilt, sondern stark auf wenige zentrale Bereiche konzentriert ist, während 
große Teile des Stadtgebiets nur eine untergeordnete Rolle spielen. Die Nutzung ist damit 
nicht nur zonal, sondern auch innerhalb der Zonen stark konzentriert. 

4.5 Räumliche Unterschiede zwischen den E-Scooter-Anbietern  

Neben der gesamtstädtischen Betrachtung wird auch die räumliche 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 räumlichen Verteilung zwischen den 
Anbietern. Bird und Tier weisen einen klaren Schwerpunkt in Zone B auf. Hive und Wind 
sind stärker in den zentralen Bereichen (Zonen A und B) vertreten, während Lime mit 
20,8 % den höchsten Anteil in Zone C aufweist und damit räumlich breiter verteilt ist als 
die übrigen Anbieter. Insgesamt deuten diese Unterschiede auf unterschiedliche 
betriebliche Strategien hinsichtlich zentraler Marktabdeckung und peripherer 
Flächenerweiterung hin. Gleichzeitig zeigt sich, dass sich alle Anbieter auf ähnliche 
zentrale Räume konzentrieren, was die dominante Rolle dieser Bereiche im 
Nutzungssystem unterstreicht. Zur weiteren räumlichen Einordnung stellt  Abbildung 6 
die Ausdehnung der Betriebsgebiete dar. 
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 Abbildung 6: Räumliche Ausdehnung der Betriebsgebiete der E-Scooter-Anbieter im Wiener 
Stadtgebiet 

Die räumliche Darstellung der Betriebsgebiete zeigt deutliche Unterschiede in der 
Ausdehnung und Schwerpunktsetzung der einzelnen Anbieter. Während einige Anbieter 
– wie etwa Bird und Tier – klar auf zentrale Bereiche fokussiert sind und ihre Aktivitäten 
auf den innerstädtischen Raum konzentrieren, weisen andere Anbieter wie Lime eine 
deutlich größere räumliche Streuung auf. 

Insbesondere bei Hive und Wind ist eine vergleichsweise gleichmäßigere Verteilung 
innerhalb der mittleren Zone erkennbar, wodurch sich größere zusammenhängende 
Betriebsbereiche ergeben. Gleichzeitig wird deutlich, dass sich die zentralen 
Nutzungsschwerpunkte aller Anbieter räumlich stark überlagern, was auf eine hohe 
Konkurrenz in diesen Bereichen hinweist.  

 

Abbildung 7: Dominanz der E-Scooter-Anbieter pro Rasterzelle (500 m) 
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Abbildung 7 differenziert diese räumlichen 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 kleinräumig wechselnden 
Dominanzen vorliegt. Besonders in zentralen Bereichen kommt es zu einer starken 
Überlagerung der Anbieter, während in peripheren Zonen teilweise einzelne Anbieter 
dominieren. Auffällig ist dabei, dass sich Lime verstärkt in den äußeren Bereichen der 
Zone C ausdehnt und dort in mehreren Rasterzellen dominante Anteile aufweist. Dies 
deutet auf eine stärkere Präsenz in weniger zentralen Lagen hin. Im Gegensatz dazu 
konzentrieren sich Anbieter wie Bird und Tier stärker auf zentrale Bereiche, während 
Hive und Wind eine eher gemischte räumliche Verteilung aufweisen. Insgesamt 
unterstreicht diese Verteilung die hohe Wettbewerbsintensität im innerstädtischen Raum 
sowie unterschiedliche strategische Ausrichtungen der Anbieter im Umgang mit 
peripheren Gebieten. 

4.6 Differenzanalyse 

Zur abschließenden Analyse der räumlichen Veränderungen wurde eine Differenzanalyse 
zwischen den Zeitpunkten 07:00 und 20:00 Uhr durchgeführt. Ziel dieser Auswertung ist 
es, räumliche Zu- und Abnahmen der E-Scooter-Standorte zwischen diesen Zeitpunkten 
sichtbar zu machen und mögliche Umlagerungen zu identifizieren. Abbildung 8 zeigt die 
daraus resultierende Differenz der Standortverteilung auf Rasterzellenbasis. 

 

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 räumlich unterschiedlich verteilt sind. Während in den östlichen 
Bereichen vermehrt Zunahmen am Abend auftreten, zeigen sich in westlichen und 
nordwestlichen Bereichen häufiger Abnahmen. Auffällig ist zudem, dass die stärksten 
Veränderungen überwiegend entlang der Zonengrenzen auftreten, was auf 
Umlagerungsprozesse zwischen den Untersuchungsbereichen hindeutet. Im 
innerstädtischen Zentrum ergibt sich kein einheitliches Muster, sondern eine kleinräumig 
wechselnde Verteilung. Insgesamt zeigt sich klar, dass zwar lokale Umlagerungen 
stattfinden, diese jedoch keine grundlegende Verschiebung der übergeordneten 
räumlichen Nutzungsschwerpunkte bewirken. 
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5 Interpretation der räumlichen Nutzungsmuster und planerische 
Einordnung 

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

5.1 Räumliche Nutzungsmuster und Verdichtungsräume 

Die Ergebnisse der räumlichen Analyse zeigen eine klar strukturierte Verteilung der E-
Scooter-Standorte im Wiener Stadtgebiet. Besonders deutlich wird die Konzentration in 
Zone B (Bereich zwischen Ringstraße und Gürtel), die die höchste absolute Anzahl an 
Standorten aufweist. Gleichzeitig weist Zone A (innerhalb der Ringstraße) trotz 
geringerer Fläche die höchsten Dichtewerte auf. 

Diese räumlichen Konzentrationen treten vor allem in zentralen, gut erschlossenen 
Bereichen sowie entlang bedeutender Verkehrsachsen auf. Die identifizierten 
Verdichtungsräume liegen somit im erweiterten innerstädtischen Bereich und sind durch 
eine hohe Erreichbarkeit und vielfältige Nutzungsmöglichkeiten geprägt. Die 
Konzentration lässt sich insbesondere durch die hohe Dichte an Arbeitsplätzen, 
Freizeitangeboten sowie die gute Anbindung an den öffentlichen Verkehr im Bereich 
zwischen Ringstraße und Gürtel erklären. E-Scooter werden dabei vor allem in jenen 
Räumen genutzt, in denen eine hohe Nachfrage nach kurzfristiger und flexibler Mobilität 
besteht. In Zone C zeigt sich hingegen eine deutlich geringere Nutzungsintensität, 
wodurch periphere Bereiche eine untergeordnete Rolle für die E-Scooter-Nutzung 
einnehmen. 

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

5.2 Räumliche Stabilität und zeitliche Dynamik 

Die Analyse der zeitlichen Veränderungen zeigt, dass die E-Scooter-Nutzung im 
Tagesverlauf zwar variiert, die grundlegende räumliche Struktur jedoch weitgehend 
stabil bleibt. Die räumlichen Nutzungsschwerpunkte verändern sich nur geringfügig, was 
auf eine starke Orientierung an bestehenden städtischen 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 Veränderung der Nutzungsintensität, während eine systematisch räumliche 
Verlagerung der Nutzung kaum erkennbar ist. 

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

5.3 Einfluss der Anbieterstruktur und betriebliche Logik 

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

Die in Tabelle 5 dargestellten Unterschiede zwischen den Anbietern verdeutlichen, dass 
die räumliche Verteilung nicht allein durch Nachfrage bestimmt wird. Während Hive und 
Wind stärker in zentralen Zonen vertreten sind, weist Lime einen höheren Anteil in Zone 
C auf und ist damit räumlich 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 stärker nachgefragte Bereiche verlagert werden. Dadurch 
werden bestehende Nutzungsmuster stabilisiert und teilweise verstärkt. Insgesamt zeigt 
sich, dass die räumliche Verteilung der E-Scooter im Wiener Stadtgebiet durch ein 
Zusammenspiel von Nachfrage, Wettbewerb und betrieblicher Steuerung geprägt 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 Maßnahmen insbesondere dort von 
Bedeutung, wo Nutzungskonflikte im öffentlichen Raum besonders wahrscheinlich sind. 

Seit dem Untersuchungszeitraum im Jahr 2019 hat sich der E-Scooter-Markt in Wien 
deutlich verändert. Während anfangs mehrere Anbieter parallel tätig waren, ist 
mittlerweile eine Marktbereinigung erkennbar, sodass aktuell nur noch wenige große 
Anbieter vertreten sind. Parallel dazu wurden seitens der Stadt Wien verstärkt 
regulatorische Maßnahmen eingeführt, insbesondere im Hinblick auf das Abstellen von 
E-Scootern im öffentlichen Raum, etwa durch definierte Abstellzonen sowie verstärkte 
Kontrolle der Abstellregelungen. 

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

Die analysierten Nutzungsmuster lassen sich im Hinblick auf planerische Fragestellungen 
klar einordnen. In stark genutzten zentralen Bereichen entstehen potenzielle 
Nutzungskonflikte durch die hohe Präsenz von E-Scootern im öffentlichen Raum, 
insbesondere in Bezug auf Flächennutzung und Abstellorganisation. Gleichzeitig zeigen 
die Ergebnisse, dass große Teile des Stadtgebiets, insbesondere in Zone C, nur eine 
geringe Nutzung aufweisen, während sich die Nutzung stark auf zentrale Bereiche 
konzentriert. Dies führt zu einem unausgeglichenen Verhältnis zwischen intensiv 
genutzten und kaum genutzten Räumen. 

Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, die Verteilung der E-Scooter gezielt zu steuern, um 
die starke Konzentration in zentralen Bereichen zu reduzieren und periphere Räume 
besser einzubinden. Maßnahmen wie definierte Abstellzonen, räumliche 
Einschränkungen oder eine stärkere Integration in bestehende Verkehrssysteme können 
dazu beitragen, Nutzungskonflikte zu reduzieren und die räumliche Verteilung zu 
beeinflussen. 

Gleichzeitig verdeutlichen die Ergebnisse, dass die E-Scooter-Nutzung eng an bestehende 
urbane Strukturen gebunden ist. Eine vollständige räumliche Umverteilung erscheint 
daher nur eingeschränkt realisierbar, da sich die Nachfrage stark an zentralen, gut 
erschlossenen Bereichen orientiert. Planerische Maßnahmen können somit primär eine 
Steuerung und Verbesserung der bestehenden Situation bewirken, jedoch keine 
grundlegende Veränderung der räumlichen 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 
Einschränkungen aufzuzeigen und Ansatzpunkte für weiterführende Untersuchungen 
abzuleiten. 

6.1 Limitationen der Untersuchung 

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einem zeitlich begrenzten Datensatz aus den 
Sommermonaten 2019. Saisonale Einflüsse sowie längerfristige Entwicklungen im 
Nutzungsverhalten können daher nicht berücksichtigt werden, ebenso wenig wie 
Veränderungen durch spätere regulatorische Maßnahmen oder Marktanpassungen. 
Dadurch ist die Übertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Zeiträume nur eingeschränkt 
möglich. Zudem handelt es sich um punktuelle Standortdaten zu diskreten Zeitpunkten, 
wodurch Aussagen über tatsächliche Fahrten, Wegeketten oder Nutzungsdauern nicht 
möglich sind. Die Analyse beschränkt sich somit auf die räumliche Verfügbarkeit der 
Fahrzeuge und erlaubt keine direkte Interpretation des individuellen 
Nutzungsverhaltens. 

Ein weiterer Einflussfaktor sind betriebliche Maßnahmen der Anbieter, insbesondere die 
Umlagerung von Fahrzeugen (Redistribution), die in den Daten nicht direkt erkennbar 
sind, jedoch die identifizierten räumlichen Muster beeinflussen und potenziell von der 
tatsächlichen Nachfrage abweichen lassen können. Darüber hinaus wirken sich 
methodische Entscheidungen wie die gewählte Rastergröße, die Klassifizierung der 
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Werte sowie die Aggregation auf Untersuchungszonen auf die Darstellung der Ergebnisse 
aus und führen zu einer gewissen Generalisierung der realen räumlichen Strukturen. 
Auch die Definition der Untersuchungszonen selbst stellt eine vereinfachende 
Abgrenzung dar, wodurch kleinräumige Unterschiede innerhalb der Zonen nur 
eingeschränkt sichtbar werden. Insgesamt beschreiben die Ergebnisse daher in erster 
Linie räumliche Muster der Verfügbarkeit von E-Scootern und erlauben nur 
eingeschränkte Rückschlüsse auf tatsächliche Nutzungsvorgänge. 

6.2 Ausblick und weiterführende Forschungsansätze 

Aufbauend auf den Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung ergeben sich mehrere 
Ansatzpunkte für weiterführende Analysen. Eine Ausweitung auf aktuellere Datensätze 
erscheint insbesondere vor dem Hintergrund veränderter Marktstrukturen und 
regulatorischer Rahmenbedingungen sinnvoll. Darüber hinaus könnten zeitlich höher 
aufgelöste Daten oder Bewegungsdaten eine deutlich differenziertere Analyse 
ermöglichen, indem neben der räumlichen Verteilung auch tatsächliche Fahrten, 
Nutzungsdauern sowie betriebliche Umlagerungsprozesse berücksichtigt werden. 

Ein weiterer Ansatz liegt in der stärkeren Verknüpfung mit anderen Verkehrssystemen. 
Insbesondere die Integration von Daten des öffentlichen Verkehrs oder der 
Radverkehrsinfrastruktur könnte dazu beitragen, die Rolle von E-Scootern im urbanen 
Mobilitätssystem präziser einzuordnen. Ergänzend bietet eine detailliertere 
Untersuchung kleinräumiger Nutzungsmuster sowie sozialräumlicher Unterschiede 
weiteres Potenzial, etwa im Hinblick auf Unterschiede zwischen Stadtteilen oder 
Bevölkerungsgruppen. 

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 räumlich strukturiert ist. Die Ergebnisse verdeutlichen eine deutliche 
Konzentration in zentralen Bereichen, insbesondere in der Zone zwischen Ringstraße und 
Gürtel, während periphere Stadtbereiche nur geringe Nutzungsintensitäten aufweisen. 
Gleichzeitig weist die innere Stadt die höchsten Dichtewerte auf, was auf eine besonders 
intensive Nutzung im hochverdichteten urbanen Raum hinweist. Auch im Tagesverlauf 
bleiben diese räumlichen 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 Erschließung neuer 
oder peripherer Räume beitragen, sondern vielmehr bestehende zentrale 
Mobilitätsräume ergänzen. Die Nutzung konzentriert sich auf Bereiche mit hoher 
Erreichbarkeit, bestehender Infrastruktur und intensiver städtischer Aktivität. Vor dem 
Hintergrund des gut ausgebauten öffentlichen Verkehrs sowie vorhandener Angebote im 
Radverkehr erscheint ihre Rolle daher vor allem als ergänzende Mobilitätsform im 
innerstädtischen Bereich. Eine flächendeckende Erschließungsfunktion lässt 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 öffentlichen Raum zu minimieren und eine 
effizientere räumliche Verteilung zu unterstützen. Gleichzeitig wird deutlich, dass E-
Scooter nicht als eigenständige Lösung städtischer Verkehrsprobleme betrachtet werden 
können, sondern primär bestehende Mobilitätsräume ergänzen und verstärken. 

Vor dem Hintergrund des gut ausgebauten öffentlichen Verkehrs in Wien zeigt sich damit 
auch eine grundsätzliche Grenze mikromobiler Angebote: Eine flächendeckende 
Erschließungsfunktion lässt sich unter realen urbanen Bedingungen nur eingeschränkt 
erreichen, da sich die Nutzung stark an bereits etablierten, gut erschlossenen Bereichen 
orientiert. 
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