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HINWEISE FUR DEN LESER

Hinweise fur den Leser

In diesem Leitfaden wird erlautert, wie die Mikromobilitat
in die urbane Mobilitatsplanung einbezogen werden
kann, um die Nutzung von Mikromobilitatsgeraten in
stadtischen Gebieten sicherer zu machen. Genauer
gesagt geht es um die Nutzung von geteilten Geraten der
Individualmobilitat mit Elektroantrieb wie Elektro-
Tretrollern (E-Scootern), Hoverboards (E-Boards) und
Elektro-Einradern (Monowheels) im stadtischen Kontext
und die Planung daflr. Berucksichtigt werden dabei alle
Fahrzeuge, die unter die europdische Norm EN
17128:2020" fallen.

Nicht Gegenstand dieses Leitfadens sind Fahrrader,
elektromotorisch unterstitzte Rader (electric power
assisted cycles, EPAC), S-Pedelecs [schnelle EPAC)?
und Lastenrader, die fir die gewerbliche Stadtlogistik
genutzt werden. Diese Mobilitatsgerate unterliegen
einem etablierten technischen Regelwerk auf EU-Ebene
sowie den Straf3enverkehrsvorschriften; fir den Ausbau
der Infrastruktur liegen Qualitatsstandards vor, die in
vielen europdischen Mitgliedstaaten frei verfligbar sind
und Gegenstand anderer SUMP-Leitfaden (wobei SUMP
(Sustainable Urban Mobility Plan]) fur .Plan fur
nachhaltige urbane Mobilitat” steht) auf der Website der
Beobachtungsstelle fir urbane Mobilitat der
Europaischen Kommission (Eltis]® sind. In diesem
Leitfaden wird jedoch zwangslaufig auf sie Bezug
genommen, da sich die Mikromobilitdtsgerate die
Infrastruktur wahrscheinlich mit ihnen teilen missen.

Die in den Stadten erforderlichen Governance-Verfahren
fur die Verwaltung und Bereitstellung von
Mikromobilitatsgeraten unterscheiden sich zwischen
E-Scootern, anderen Mikromobilitdtsgerdten und dem
Fahrrad-/EPAC-Bereich betrachtlich. Der vorliegende
Leitfaden wurde insbesondere deswegen erforderlich,
weil rasch grofB3e Flotten geteilter E-Scooter im
stadtischen Umfeld bereitgestellt wurden und inzwischen
weit verbreitet sind. Bei allen anderen Kategorien von
Mikromobilitdtsgeraten und Fahrradern/EPAC befinden
sich die meisten der eingesetzten Fahrzeuge in
Privatbesitz und konnen somit nichtvon Flottenmanagern
(Betreibern] kontrolliert werden. Geteilte E-Scooter fallen
in die Zustandigkeit der stadtischen Behorden, was die
ortlichen Strategien in Bezug auf die Infrastruktur, die
Geschwindigkeit, etwaige Zugangsbeschrankungen, das
Abstellen und die Rechtsdurchsetzung angeht; es konnen
aber auch nationale Vorschriften und neue EU-
Vorschriften in Bezug auf die Herstellung und Nutzung
zur Anwendung kommen.

Daher stellen die in diesem Dokument erdrterten
Governance-Verfahren in erster Linie einen Leitfaden fiir
die Verwaltung von Flotten geteilter E-Scooter dar. Es gibt

einige wertvolle Querverweise auf die Entwicklung des
offentlichen Fahrradverleihs (Bikesharing], der in
verschiedenen Formen bereits seit den 1960er-Jahren
besteht. Er weist jedoch eine breite Palette von Ansatzen
und Geschaftsmodellen auf, die bei E-Scootern nicht zur
Anwendung kommen.

Diesem Themenleitfaden liegt das SUMP-Konzept
zugrunde, das in dem von der Europaischen Kommission
vorgelegten Paket zur Mobilitat in der Stadt* umrissen
und in den europaischen SUMP-Leitlinien (zweite
Ausgabe)® detailliert beschrieben wird. Die Planung der
nachhaltigen urbanen Mobilitat basiert auf einem
strategischen und integrierten Ansatz zur Bewaltigung
der Komplexitat des stadtischen Verkehrs. Ihr Hauptziel
ist die Verbesserung der Zuganglichkeit und der
Lebensqualitat durch eine Umstellung auf nachhaltige
Mobilitat. Das SUMP-Konzept steht fir eine
faktenbasierte Entscheidungsfindung im Zeichen einer
langfristigen Vision flr nachhaltige Mobilitat. Es
erfordert eine grindliche Bewertung der aktuellen
Situation und kinftiger Trends, eine gemeinsame Vision
mit strategischen Zielen und ein integriertes Paket von
Maf3nahmen in den Bereichen Regulierung, Forderung,
Finanzierung, Technik und Infrastruktur. Die Umsetzung
dieser auf die Ziele ausgerichteten Malinahmen sollte
von einer zuverlassigen Uberwachung und Bewertung
begleitet sein. Im Gegensatz zu traditionellen
Planungsansatzen wird im SUMP-Konzept besonderer
Wert auf die Einbindung und Zusammenarbeit von
verschiedenen Regierungsebenen, Biurgerinnen und
Blrgern und offentlichen und privaten Interessentragern
gelegt. Ein weiterer Schwerpunkt sollte auf der
Koordinierung der Mafinahmen zwischen den einzelnen
Sektoren (Verkehr, Flachennutzung, Umwelt,
wirtschaftliche Entwicklung, Sozialpolitik, Gesundheit,
Sicherheit und Energie] liegen.

Dieses Dokument ist Teil eines Kompendiums von EU-
Leitfaden, die die Uberarbeitete zweite Ausgabe der SUMP-
Leitlinien erganzen. Es werden darin schwierige
Planungsaspekte vertieft, Orientierungshilfen fur

1 https.//standards.cencenelec.eu/dyn/www/f2p=CEN:110:0::::FSP_
PROJECT,FSP_ORG_ID:40453,616722&cs=11FCOD30F70E6A174AC666
F43DD506062

2 Als Fahrrad definiert ist ein Fahrzeug, das unter die ISO-Norm 4210 fallt,
als EPAC ein Fahrzeug, das unter die CEN-Norm EN 15194 fallt, und als
S-Pedelec ein Fahrzeug, das unter die L1e-B-Typgenehmigung fallt.

3 https://www.eltis.org/mobility-plans/topic-guides
4 com(2013) 913.

5 Rupprecht Consult (Herausgeber), Guidelines for Developing and
Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, zweite Ausgabe, 2019.
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bestimmte Kontexte gegeben und es wird spezifisch auf
wichtige MalBnahmenbereiche eingegangen. Auf EU-Ebene
gibt es zwei verschiedene Arten von SUMP-Leitlinien.
Wahrend die .Themenleitfaden” (Topic Guides) umfassende
Planungsempfehlungen zu etablierten Themen bieten, sind
die .Briefings fiir Praktiker” (Practitioner Briefings) weniger
ausfuhrliche Dokumente, die sich mit neu aufkommenden
Themen befassen, deren Handhabung mit einem hoheren
Maf3 an Unsicherheit behaftet ist. Bisher wurden Leitlinien
dazu verdffentlicht, wie die folgenden Themen in einem
SUMP-Prozess angegangen werden kdnnen:

e Planungsprozess: Teilhabe, Uberwachung und
Bewertung, institutionelle Zusammenarbeit, Auswahl
von Mafinahmen, Aktionsplanung, Finanzierung und
Auftragsvergabe;

HINWEISE FUR DEN LESER

R R

e Kontexte: Metropolregionen, polyzentrische Regionen,
kleinere Stadte und nationale Unterstitzung;

e MafBnahmenbereiche: Sicherheit, Gesundheit,
Aktionsplane fur nachhaltige Energie und Klimaschutz,
Logistik, FuBverkehr, Radverkehr, Abstellen, geteilte
Mobilitat, Mobilitat als Dienstleistung, intelligente
Verkehrssysteme, Elektrifizierung, Zugangsregelungen,
Automatisierung, Resilienz, soziale Folgenabschatzung
sowie Gleichstellungsfragen und besonders gefahrdete
Gruppen.

Sie sind Teil einer wachsenden Wissensdatenbank, die
regelmaBig mit neuen Leitlinien aktualisiert wird. Die
neuesten Dokumente sind stets in der Rubrik
.Mobilitatsplane” auf Eltis (www.eltis.org) abrufbar.
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ZUSAMMENFASSUNG

Zusammenfassung

In diesem Themenleitfaden werden bewahrte Verfahren und wichtige Empfehlungen fir die Einbeziehung von
Mikromobilitatsgeraten in die urbane Mobilitatsplanung vorgestellt, um deren Nutzung in stadtischen Gebieten
sicherer zu machen. Der Schwerpunkt dieses Dokuments liegt auf geteilten Geraten der Individualmobilitat mit
Elektroantrieb wie E-Scootern. Zugleich orientiert es dariber, wie die Nutzer dieser Fahrzeuge mit den Nutzern von
Fahrradern und elektromotorisch unterstitzten Radern (electric power assisted cycles, EPAC) sowie mit FuBgangern

und anderen Verkehrsteilnehmern interagieren.

Der Themenleitfaden enthalt dariber hinaus
Empfehlungen zur Integration der Mikromobilitat in den
Mobilitats- und Planungsansatz der .Vision Null
Verkehrstote™®, der darauf abzielt, Verkehrstote und
schwere Verletzungen im Straflenverkehr zu vermeiden
und gleichzeitig eine sichere, gesunde und gerechte
Mobilitat fir alle zu fordern. Dabei wird die Notwendigkeit
unterstrichen, E-Scooter nicht nurdringend in die Plane
fir nachhaltige urbane Mobilitat (Sustainable Urban
Mobility Plan, SUMP) der Stadte einzubeziehen, wie dies
bei Fahrradern und EPAC bereits weitgehend der Fall ist,
sondern auch in die Sicherheitspléane der .Vision Null
Verkehrstote” und andere einschlédgige Plane wie
Stadtentwicklungsplane.

In diesem Themenleitfaden wird insbesondere auf die
verschiedenen Phasen des Planungsprozesses
eingegangen: Die Stadte sollten sich zunadchst dartber
klar werden, welche Rolle sie der Mikromobilitat in
ihrem Verkehrssystem zuweisen wollen. Dann sollten
sie eine Methode wahlen, um den Zugang zu ihrem
Markt zu kontrollieren, und prifen, wo diese Methode
anwendbar ist. In einem dritten Schritt sollten sie
festlegen, wie der Betrieb zu regeln und durchzusetzen
ist. Die lokalen und regionalen Gebietskérperschaften
sollten auch priifen, wie sie das Mikromobilitatsangebot
mit den anderen Angeboten der geteilten Mobilitat in
der Stadtintegrieren konnen.

In diesem Themenleitfaden werden schlief3lich
Empfehlungen in Bezug auf den Zusammenhang
zwischen einer sicheren Nutzung von E-Scooter-
Mikromobilitatsgeraten und den acht SUMP-Prinzipien
formuliert. AnschlieBend werden die wichtigsten
MafBnahmen und Elemente vorgestellt, die fur die
Umsetzung einer sicheren Verwendung dieser Gerate
erforderlich sind, wobei die Phasen des SUMP-Zyklus
beriicksichtigt werden.

In einem sich schnell wandelnden stadtischen
Verkehrsumfeld verandert die Mikromobilitat die Art und
Weise, wie sich manche Menschen in der Stadt
fortbewegen; insbesondere junge Menschen, die bereit
sind, diese neuen Verkehrslésungen zu testen und zu
nutzen. Die Mikromobilitat birgt neue und dringende
Herausforderungen fir lokale und regionale Behorden,
Stadtplaner und nationale Entscheidungstrager, wie z. B.
unter anderem operative Fragen im Zusammenhang mit
der Sicherheit, der Nutzung des offentlichen Raums und
dem Verkehrsmanagement. Trotz des teilweise holprigen
Starts kann der Einsatz von geteilten E-Scooter-Flotten die
Verantwortlichen in den Stadten und die Anbieter von
Mikromobilitat dazu ermutigen, Hand in Hand zu arbeiten,
um gemeinsam einen Weg zu finden, der dem offentlichen
Wohl dient, stadtische Ziele wie die Verlagerung des
Verkehrs auf nachhaltigere Verkehrstrager unterstitzt und
es dem privaten Sektor ermadglicht, tragfahige
Geschaftsmodelle zu entwickeln. Die Mikromobilitat sollte
auch als Hebel fiur Stadte gesehen werden, um die
multimodale Mobilitat attraktiver zu machen.

Die Herausforderung der Mikromobilitat konnte darin
bestehen, das richtige Gleichgewicht zu finden, das den
Bedirfnissen der Stadte und der Biirger Rechnung tragt
und gleichzeitig sicherstellt, dass die legitimen
Interessen der Dienstleistungsanbieter gewahrt werden
konnen. Um dieses Ziel zu erreichen, muss bei der
Planung der Mobilitat anders vorgegangen werden,
wobei die Beziehungen zwischen allen Beteiligten auf
Vertrauen basieren muissen. Wie bei vielen anderen
aufkommenden Problemen der Mobilitat gibt es keine
Einheitsformel, die Stadte und Stadtplaner tberall
gleichermaflen anwenden kdnnten. Aber wenn die
Stadte die Probleme jetzt angehen, aus neuen Daten
Lehren ziehen und die stadtischen Mobilitatsprozesse
anpassen, konnen sie lernen und besser vorbereitet
sein, wenn die nachsten Mobilitatsinnovationen wie
selbstfahrende Fahrzeuge fiur den Personen- und
Guterverkehr Wirklichkeit werden. Eines ist sicher: Der
private Sektor spielt zwar eine immer wichtigere Rolle

8 https://visionzerochallenge.org/vision-zero
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beider Erbringung von Mobilitatsdienstleistungen, aber
das offentliche Interesse muss im Vordergrund stehen,
und die Stadte missen das Heft in die Hand nehmen.

1.

ZUSAMMENFASSUNG

Dieser Themenleitfaden basiert auf den Ergebnissen
der Forschungsarbeit der ersten CIVITAS ELEVATE
Policy Support Group, die zwischen Juni und Dezember
2021 durchgefihrt wurde.

Wichtige sicherheitsrelevante Empfehlungen

Die .Vision Null Verkehrstote” sollte auf die Mikromobilitat
angewendet werden und es sollte fir Koharenz zwischen
den Planen fur nachhaltige urbane Mobilitat und den
Sicherheitsplanen der .Vision Null Verkehrstote”
gesorgt werden.

Es sollten direkt einige dringende Mafnahmen (. Quick
Wins“) umgesetzt werden:

e Wenn separate Radverkehrsanlagen fiir die Befahrung
durch weitere Fahrzeuge nicht ausreichen, sollte schnell
zusatzlicher Raum fir die Mikromobilitat geschaffen
werden, indem temporare Radfahrstreifen eingerichtet
werden, die auch von Mikromobilitatsgeraten genutzt
werden konnen.

e Es sollten ausreichende Abstellflachen fiur
Mikromobilitatsgerate geschaffen werden, um das
Abstellen auf Gehwegen zu vermeiden.

e Die potenziellen Nutzer sollten tiber die nationalen und
lokalen Vorschriften fir die Nutzung dieser Fahrzeuge
informiert werden (z. B. im Rahmen einer Kampagne
zur sicheren Nutzung der Mikromobilitat), wobei die
Zusammenarbeit mit den Anbietern angestrebt werden
sollte (z. B. im Hinblick auf das Anbringen von
Informationen auf den Fahrzeugen).

Es sollte eine geschiitzte Infrastruktur fir Mikromobilitatsnutzer
und Fuganger geschaffen werden (z. B. abgetrennte Bereiche
und verkehrsberuhigende MaBnahmen). Gehwege sind den
FuBgangern vorbehalten, die sich dort sicher fiihlen sollen.

Es sollten Losungen fir das Geschwindigkeitsmanagement
umgesetzt werden (z. B. Verkehrsmanagement,
Rechtsdurchsetzung und niedrigere Geschwindigkeits-
begrenzungen), wenn Radfahrer und Mikromobilitatsgerate
sich die Stralen mit Kraftfahrzeugen teilen. Héhere
Geschwindigkeiten und/oder eine hohe Verkehrsdichte
machen eine Form der Trennung erforderlich. Je hcher die
Geschwindigkeit und je dichter der Kraftfahrzeugverkehr
ist, desto ausgepragter sollte diese Trennung sein.

5. Es sollte nur Mikromobilitatsgeraten mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h erlaubt werden, sich die
Infrastruktur mit Radfahrern zu teilen. Angemessene
Geschwindigkeiten, ein sichereres Verkehrsverhalten und eine
verbesserte Unfallversorgung kénnen die Wahrscheinlichkeit
und die Auswirkungen von Verkehrsunfallen verringern.

6. Fahrervon Mikromobilitatsgeraten, die unter Drogen- und
Alkoholeinfluss stehen, sollten genauso wie Fahrer anderer
Kraftfahrzeuge behandelt werden.

7. Es sollte sichergestellt werden, dass die
Preisfestsetzungsmechanismen der Betreiber von geteilten
Mikromobilitatsflotten die Fahrer nicht zum Eingehen von Risiken
verleiten. Der Wechsel des Preisfestsetzungsmechanismus von
einem Minutentarif zu einem Kilometertarif wiirde einen
Mehrwert fir die Sicherheit insgesamt bedeuten.

8. Es sollte neues Fachwissen entwickelt werden und es
sollten Kapazitaten fur die Verwaltung von Daten aufgebaut
werden (z. B. lber Fahrten und Unfalle von
Mikromobilitatsfahrzeugen).

9. Es sollte der Kontakt mit besonders gefahrdeten
Verkehrsteilnehmern, einschlief3lich Fuf3gangern und
bestehenden Mikromobilitatnutzern gesucht werden, um deren
Anliegen zu verstehen, bevor Mafinahmen ergriffen werden.

10. Es sollten Mikromobilitatsschulungen fiir Mikromobilitatsnutzer
und Verkehrsteilnehmer unter Einbeziehung verschiedener
und benachteiligter Gruppen ausgearbeitet werden und es
sollte dabei Uber Risiken und Regeln informiert werden. Es ist
wichtig, die Verkehrsteilnehmer im Allgemeinen dariber
aufzuklaren, wie sie die Sicherheit der Fahrer von
Mikromobilitatsfahrzeugen gewahrleisten kdnnen. Das Tragen
eines Helms sollte Teil der Empfehlungen fir die
Mikromobilitatnutzer sein und in allen visuellen Darstellungen
enthalten sein, um den Nutzern ein gutes Beispiel zu geben.

11.Die europaischen Einrichtungen und Normungsgremien
sollten sich auch auf die Klassifizierungs- und
Sicherheitsstandards fir die Mikromobilitatsgerate selbst
einigen.
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ZUSAMMENFASSUNG

Wichtige Empfehlungen fiir die Planung einer sicheren Nutzung von Mikromobilitatsgeraten in stadtischen Gebieten

1.

Bewerten Sie die Verkehrssituation und legen Sie ein klares
Verlagerungsziel in Richtung einer starkeren Nutzung
nachhaltigerer Verkehrstrager fest.

Betrachten Sie die Mikromobilitat als Chance fir die
Einfihrung eines neuen Governance-Rahmens und nutzen
Sie die aktuellen Entwicklungen des Mobilitatsverhaltens,
die als Reaktion auf die COVID-19-Pandemie zu beobachten
waren, um integrierte Verkehrsdienste zu erproben.

Leiten Sie den Integrationsprozess an und bauen Sie enge
Arbeitsbeziehungen zu privaten Betreibern auf, die sich fir
die Integration von Dienstleistungen einsetzen (z. B.
Verkehrsbetriebe).

Leiten Sie einen kollektiven Dialog mit den wichtigsten
Interessentragern in Form eines Ausschusses der
Interessentrager ein.

Wenn Sie sich fir eine Regulierung entscheiden, sollten Sie
sich Uberlegen, welches Regulierungsmodell am besten
geeignet ist. Bei Ausschreibungsverfahren zur Auswahl von
Anbietern geteilter Mikromobilitat sollten sorgfaltig
konzipierte Ausschreibungsverfahren verwendet werden.
Vergewissern Sie sich, dass Sie alle wichtigen Spezifikationen
abdecken und dass diese lhnen helfen, die Ziele Ihrer Stadt
zu verwirklichen. Beispielweise:

e Siesollten bei den Betreibern eindeutige Informationen
Uber die mit den Batterien verbundenen Emissionen
uber den gesamten Lebenszyklus, die Klimabilanz, die
Zertifizierungen und die allgemeinen Grundséatze der
Kreislaufwirtschaft einholen.

6.

10.

11.

e Sie sollten ferner von den Betreibern verlangen, dass
sie Fahrzeuge, die unsachgemaf abgestellt oder
beschadigt sind oder in schwer zuganglichen Bereichen
abgestellt sind, abtransportieren.

Sie sollten intermodale Mobilitatsstationen in der Nahe von
Bahnhofen des OPNV und Abstellplatze fir E-Scooter,
Fahrrader und EPAC, z. B. .E-Hubs" mit Lademdglichkeiten,
schaffen.

Geben Sie stationsbasierten Lésungen, die das elektrische
Aufladen der dort abgestellten Fahrzeuge ermdglichen,
den Vorzug, um die betrieblichen Ablaufe zu erleichtern.

Nutzen Sie die Daten von Mikromobilitatsanbietern zur
Unterstitzung der Stadtplanung: Diese konnen fiir die Ziele
der Stadt nitzlich sein und die Daten anderer Verkehrstrager
erganzen. Sofern maglich, differenzieren Sie zwischen Daten
Uber E-Scooter und tber Fahrrader/EPAC.

. Legen Sie den Schwerpunkt auf eine erweiterte

Zuganglichkeit und bessere soziale Integration.

Identifizieren Sie wichtige Leistungskennzahlen (Key
Performance Indicators - KPI) zur effektiven Uberwachung
und Verwaltung neuer Mobilitatsdienste.

Legen Sie klare Kriterien und Verfahren fir Durchsetzungs-
mechanismen fest.

Rolle der Nutzer, der Diensteanbieter und Behorden bei der Gewahrleistung einer sicheren Nutzung von

Mikromobilitdtsgeraten in stadtischen Gebieten

Nutzer

Informieren Sie sich (vor lhrer ersten Fahrt) tber die
geltenden értlichen Vorschriften/Gesetze zur Nutzung von
Mikromobilitatsfahrzeugen; diese kdnnen sogar innerhalb
Europas unterschiedlich sein und konnten sich seit |hrer
letzten Fahrt geandert haben.

Informieren Sie sich Uber die Apps der Sharing-Anbieter.
In der Regel enthalten die Apps Informationen Uber
Vorschriften und Sicherheitshinweise (z. B. Angaben zum
Abstellen und dazu, welche Flachen dazu genutzt werden
konnen).

Insbesondere fiir geteilte Gerate: Uberpriifen Sie das Gerét,
bevor Sie lhre Fahrt beginnen: Funktionieren die Lichter
und Bremsen? Wo befindet sich die Klingel? Ist das
Fahrzeug mit Blinkern ausgestattet und wenn ja, wie
funktionieren diese? Gibt es einen Helm in einer Box, den
Sie benutzen kdnnen?

Bei Fahrradern, die von mehreren Personen genutzt
werden, stellen Sie die Hohe des Sattels ein.

Machen Sie sich mit dem Gerat, das Sie benutzen wollen,
in einem sicheren Bereich vertraut, bevor Sie es wahrend
der Hauptverkehrszeit auf einer Hauptstraf3e benutzen.
Versuchen Sie zu bremsen, biegen Sie mit geringer
Geschwindigkeit ab, zeigen Sie an, dass Sie abbiegen
wollen. Lassen Sie sich Zeit, bis Sie sich sicher genug
fihlen, um lhre eigentliche Fahrt zu beginnen.

Tragen Sie festes Schuhwerk und stellen Sie einen Fuf3 vor
den anderen auf den E-Scooter, um mehr Stabilitat zu
gewahrleisten.

Benutzen Sie ein Fahrzeug pro Person und verwenden Sie
E-Scooter nicht als Transportmittel fir Ihr Gepack (z. B.
keine Koffer auf dem Trittbrett und keine Taschen auf dem
Lenker)

Ziehen Sie in Erwdgung, bei Fahrten mit geteilten
Fahrzeugen |hren eigenen Helm zu benutzen, wenn kein
Helm zur Verfligung gestellt wird.

Benutzen Sie hr Handy nicht wahrend der Fahrt. Platzieren
Sie es in dem Handy-Halter, der oft am Lenker angebracht
ist. Unterbrechen Sie Ihre Fahrt, wenn Sie Ihr Handy
benutzen missen.
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e Fahren Sie ein Mikromobilitatsgerat nicht unter Alkohol-
oder Drogeneinfluss.

e Nehmen Sie Riicksicht auf andere Verkehrsteilnehmer und
FuBganger! Fahren Sie nicht zu dicht auf und lassen Sie
sich von schnelleren Fahrzeugen tberholen.

e Stellen Sie |hr Fahrzeug so ab, dass es nicht umkippen
kann. Vergewissern Sie sich, dass das Gerat keine
Gehwege, Radwege, Zugange, Rettungswege oder
Markierungen fir Menschen mit Behinderungen (z. B.
taktile Elemente oder kontrastierende Oberflachen)
blockiert.

Dienstleister

e Setzen Sie sich mit den stadtischen Behorden in Verbindung,
bevor Sie in einer neuen Stadt geteilte Gerate anbieten, um
mogliche Anforderungen (Absichtserklarungen,
Ausschreibungsverfahren und Datennutzung) zu besprechen.

e Bestimmen Sie eine Kontaktperson, an die sich stadtische
Bedienstete wenden kdnnen, und geben Sie auf den
Geraten selbst eine Kontaktmaoglichkeit fir dringende
Anfragen an.

* Legen Sie gemeinsam mit den stadtischen Behdrden
Abstellverbotszonen fest, in denen es unmaglich ist, eine
Fahrt zu beenden.

e Wenden Sie sich an die lokalen Betreiber 6ffentlicher
Verkehrsmittel und besprechen Sie die Zusammenarbeit
zur Verbesserung der Multimodalitat.

e Nehmen Sie Informationen Uber landerspezifische Regeln
fur die Nutzung geteilter Gerate in lhre App auf (z. B. Verbot
des Fahrens auf Gehwegen und Benutzung von Radwegen).

e Stellen Sie weitere sicherheitsrelevante Informationen in
der App zur Verfligung (z. B. nur eine Person pro E-Scooter,
empfehlen Sie das Tragen eines Helms, zeigen Sie, wie
man das Gerat abstellt, und weisen Sie darauf hin, dass das
Fahren unter Alkoholeinfluss verboten ist).

e Schaffen Sie Anreize flr

= das korrekte Abstellen (z. B. obligatorisches Hochladen
eines Fotos des abgestellten E-Scooters vor
Beendigung der Fahrt);

das Tragen eines Helms (bieten Sie z. B. Helme in einer
Box auf dem E-Scooter an und gewahren Sie einen
Rabatt fiir das Hochladen eines Selfies, auf dem der
Fahrer den Helm tragt);

ZUSAMMENFASSUNG

* nlchternes Fahren (z. B. durch das Anbieten eines
Reaktionstests, wenn die App abends/nachts vor
Mietbeginn gedffnet wird).

e Bieten Sie einen Anfangermodus an, der vor der Fahrt
aktiviert werden kann und der die Hochstgeschwindigkeit
auf ein niedrigeres als das gesetzlich vorgeschriebene
Niveau drosselt.

e Erwdgen Sie Preisfestsetzungsoptionen, die keinen Anreiz
flir Geschwindigkeitsiiberschreitungen bieten.

Behorden
Nationale/regionale Ebene (je nach Zustandigkeit):

e Erstellen Sie Rechtsvorschriften fiir Mikromobilitatsgerate (z.
B. Klassifizierung der Gerate, Geschwindigkeitsbegrenzungen
wie bei Fahrradern, Versicherung und Verbot der Benutzung
auf Gehwegen).

e Informieren Sie die potenziellen Nutzer Gber die nationalen
und lokalen Vorschriften fir die Nutzung dieser Gerate (z.
B. durch eine Kampagne zur sicheren Nutzung der
Mikromobilitat) und versuchen Sie, mit den Anbietern
zusammenzuarbeiten (z. B. durch das Anbringen von
Informationen an den Fahrzeugen].

Stadtebene:

e Erortern Sie die Vereinbarungen mit den Anbietern oder
leiten Sie, wenn mdglich, Ausschreibungsverfahren ein, die
Anforderungen wie Verkehrssicherheit, Abstellverbotszonen,
Multimodalitat, eine bestimmte Anzahlvon Geraten und eine
begrenzte Laufzeit der Vereinbarung enthalten sollten.

e Erstellen Sie einen SUMP und sehen Sie darin eine
Strategie fir Mikromobilitatsgerate vor.

e Setzen Sie direkt einige dringende MafBnahmen um,

= indem Sie zusatzlichem Raum fir die Mikromobilitat
schaffen durch Einrichtung temporarer Radfahrstreifen,
die auch von den Nutzern von Mikromobilitatsgeraten
genutzt werden konnen;

= indem Sie Abstellplatze fir Mikromobilitatsgerate durch
Umwidmung von fir Autos genutztem Parkraum
schaffen, um die Gehwege fiir FuBganger freizuhalten;

= indem Sie die potenziellen Nutzer Uber die nationalen
und lokalen Vorschriften fir die Nutzung dieser Gerate
informieren (z. B. durch eine Kampagne zur sicheren
Nutzung der Mikromobilitat) und versuchen, mit den
Anbietern zusammenzuarbeiten (z. B. durch das
Anbringen von Informationen an den Fahrzeugen).
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EINLEITUNG

1. Einleitung

1.1 Zielsetzung dieses
Themenleitfadens

Hauptziel des vorliegenden Themenleitfadens ist es,
Planungsempfehlungen und bewahrte Verfahren fir die an
der Stadtplanung beteiligten Akteure zum Thema der
sicheren Nutzung von .geteilten elektrisch betriebenen
Vorrichtungen zur personlichen Mobilitat”, wie z. B.
E-Scootern, in einem stadtischen Kontext bereitzustellen.
Der Fokus dieses Themenleitfaden ist die Verkehrssicherheit
und die Frage, wie die Mikromobilitat im Planungs- und
Umsetzungsprozess des Plans fur eine nachhaltige urbane
Mobilitat (SUMP) berticksichtigt werden kann. In diesem
Themenleitfaden stellen wir auch die Verbindung zum
Ansatz der Vision Null Verkehrstote her und zeigen auf, wie
die Mikromobilitat in diesen Ansatz integriert werden kann.

Ein Zweck des Dokuments besteht auch darin, allgemeine
Leitlinien fir die Integration der Mikromobilitat in Bezug
auf alle acht Grundsatze der Planung und Umsetzung
einer nachhaltigen urbanen Mobilitat auszugeben.
Beispiele fuir bewahrte Verfahren und wichtige
Empfehlungen sind ebenfalls ein wichtiger Bestandteil
dieses Leitfadens.

Die Hauptzielgruppe dieses Themenleitfadens sind
Planer und Praktiker der offentlichen Behorden auf
verschiedenen Verwaltungsebenen, von der lokalen/
stadtischen bis hin zur regionalen, nationalen und
europaischen Ebene, die Uiber ein sehr unterschiedliches

Mafl an Fachwissen in Bezug auf Mobilitat und
Planung verfligen.

Dieser Themenleitfaden ist Teil der zusatzlichen EU-
Leitlinien, die mit den Uberarbeiteten SUMP-Leitlinien?
verknipft sind. AuBerdem wird durch diesen
Themenleitfaden die Européische Kommission bei der
Umsetzung der Aktion 22 der Strategie fiir nachhaltige
und intelligente Mobilitat® unterstiitzt, die sich auf die
sichere Nutzung von Formen der Mikromobilitat in
stadtischen Gebieten konzentriert.

1.2 Was wir mit Mikromobilitat
meinen

Der Begriff Mikromobilitat steht fiir eine sich rasch
entwickelnde Palette von Leichtfahrzeugen, die
zunehmend auf den Strafen der ganzen Welt eingesetzt
werden. Auf den meisten Markten steht Mikromobilitat
heute fUr private oder geteilte stationslose oder
stationsbasierte E-Scooter. Aufgrund neuer Gerate und
Bautypen, die in naher Zukunft auf den Markt kommen
konnten, wird die Definition von Mikromobilitat aber
maoglicherweise erweitert werden.

Fir die Zwecke dieses Leitfadens ist ein
Mikromobilitatsgerat ein Fahrzeug im Sinne der CEN-
Norm EN 17128:20207. Fahrrader im Sinne der ISO-Norm
4210 sind keine neuen Mikromobilitatsgerate, und
elektromotorisch unterstitzte Rader (EPAC) im Sinne der
Norm EN 15194 sind zwar jlinger als Fahrrader, diesen
aber sehr ahnlich, weshalb sie fast auf gleiche Weise
behandelt werden konnen. Fur Radfahrgerate gibt es eine
lange Tradition von Radverkehrsanlagen, Verkehrsregeln
und Planungswissen. Es handelt sich um grundlegend
andere Fahrzeuge als Mikromobilitatsgerate. Es bestehen
auch andere Sicherheitsanforderungen, da Radgréf3e und
Rahmendesign andere Anspriche an die Infrastruktur
stellen. In diesem Leitfaden wird auf Fahrrader und EPAC
Bezug genommen, da sich die Mikromobilitatsgerate die
Infrastruktur wahrscheinlich mit ihnen teilen missen -
obwohl, wie bereits erwahnt, fir Fahrrader ein

7 https.//www.eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines
8 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/mobility-strategy_en

9 https://standards.cencenelec.eu/dyn/www/f?p=CEN:110:0::::FSP_
PROJECT,FSP_ORG_ID:40453,616722&cs=11FCOD30F70E6A174AC666
F43DD506062
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eigener SUMP-Leitfaden' und zahlreiche Leitfaden zu
Infrastrukturentwicklung, Verkehrsregeln und
Management' vorliegen.

Mikromobilitatsgerate konnen in Privatbesitz sein oder
einer geteilten Flotte angehoren. Im Rahmen von
Diensten der geteilten Mikromobilitat werden
Mikromobilitatsgerate Einzelpersonen kurzfristig zur
geteilten Nutzung gegen Entgelt oder unentgeltlich zur
Verfigung gestellt. Die meisten der Herausforderungen
im Zusammenhang mit der Mikromobilitat in
stadtischen Gebieten, wie z. B. chaotisches Abstellen
und Verkehrssicherheit, betreffen gewerbliche
Mobilitatsdienste, d. h. private Betreiber, die in Stadten
E-Scooter mit einem . Free-Floating-Modell” anbieten.

Die Mikromobilitat wird als potenzielle Losung fir eine
effizientere Mobilitat in den Stadten angesehen, wenn sie
Fahrten mit konventionellen Personenkraftwagen ersetzt.
Diese Dienste kommen bei den Verbrauchern offensichtlich
gut an, was ihre rasche Verbreitung in den letzten Jahren
zeigt. Sie haben das Potenzial, die Menschen besser an den
offentlichen Verkehr anzubinden, die Abhangigkeit von der
Nutzung des privaten Pkw zu verringern und damit eine
Verkehrsverlagerung zu fordern. Es ist darauf hinzuweisen,
dass die Stadte ein Spektrum an Alternativen zum privaten
Pkw-Besitz aufbauen mussen, indem sie das Wachstum
alternativer Verkehrstrager fordern. E-Scooter sind in
dieser Hinsicht sehr nitzlich, da sie nicht nurals Erganzung
zu den offentlichen Verkehrssystemen dienen. Die meisten
Mikromobilitatsgerate gelten auch als umweltfreundlicher
als herkommliche private Pkw, da sie wenig Larm und
keine Abgasemissionen verursachen. lhr geringes Gewicht
konnte im Vergleich zu anderen motorisierten Fahrzeugen
auch eine bessere CO,-Bilanz wahrend des gesamten
Lebenszyklus bedeuten.

In einem kirzlich auf dem Internationalen Verkehrsforum
(International Transport Forum, ITF)'2 vorgestellten
Bericht wurde jedoch festgestellt, dass der Ausstof3 an
Kohlendioxid (CO,) pro Kilometer bei E-Scootern deutlich
schlechter ist als bei vielen anderen Verkehrstragern,
einschlief3lich Bussen und Zigen mit Verbrennungsmotor.
Dieses Missverhaltnis ist hauptsachlich auf die Vorgange
rund um die Mikromobilitatsgerate zurtckzufihren.

Wie alle neuen Marktteilnehmer in einem seit Langem
bestehenden System sahen sich viele dieser Dienste mit
Widerstanden und Wachstumsschwierigkeiten konfrontiert,
wobei auch die Stadtplaner eine Rolle spielten, was zu

EINLEITUNG

manchmal angespannten Beziehungen zwischen lokalen
Behdrden und E-Scooter-Anbietern fiihrte. Die Popularitat
von Mikromobilitatsgeraten war vielleicht nicht
vorhersehbar, ist aber angesichts der Expansion von
E-Scooter-Unternehmen und der betrachtlichen
Verbreitung von E-Scootern in Privatbesitz nicht von der
Hand zu weisen und scheint von Dauer zu sein.

1.3 Diskussion Uber
Mikromobilitat im Kontext
von SUMP

Die meisten Stadtplaner sind sich heute dartiber einig, dass
die stadtischen Verkehrssysteme neu konzipiert werden
mussen. Obwohl sich Fahrrader und seit kurzem auch EPAC
seit vielen Jahren als gesunde und umweltfreundliche
Alternative zu motorisierten Fahrzeugen bewahrt haben,
entwickeln sich andere Mikromobilitatsgerate als kleine und
flexible Verkehrstrager fur Fahrten auf der ersten und letzten
Meile zu einer beliebten neuen Alternative zum privaten
Auto.” Die Mikromobilitdt kann auch mehrere stadtische
Probleme auf einmal l6sen (z. B. die Bewéltigung von
Verkehrsstaus). Ebenso wichtig ist, dass die aus den
Mikromobilitatslosungen gewonnenen Daten den
Stadtplanern helfen kdnnen, die Stadt fur alle zu verbessern.

In diesem Zusammenhang entwickeln Stadte in ganz
Europa ein breites Spektrum an Planungsstrategien, um
den Verkehrsbedirfnissen ihrer Einwohner gerecht zu
werden. Nachdem die Stadte von dieser unerwarteten
neuen Mobilitatsoption Uberschwemmt wurden, haben sie
eine Vielzahlvon Ansatzen ausprobiert. Dennoch scheinen
die meisten Stadte die Mikromobilitat noch nicht in ihre
Plane fir eine nachhaltige urbane Mobilitat integriert zu
haben. Dervorliegende Themenleitfaden soll die Stadte bei
dieser neuen und anspruchsvollen Aufgabe unterstitzen,
bei der die Stadte Platz fur kleinere Verkehrstrager
schaffen und Vorschriften zur Nutzung der Mikromobilitat
erlassen mussen, um Verkehrssicherheit, Nachhaltigkeit
und andere Ziele der Stadtpolitik zu erreichen.

Ohttps://www.eltis.org/sites/default/files/urban_road_safety_and_
active_travel_in_sumps.pd_.pdf, https://www.eltis.org/sites/default/
files/supporting_and_encouraging_cycling_in_sumps.pdf

"+ Projekt legt die Grundlagen fest: https://bicycleinfrastructuremanuals.com/

2|nternational Transport Forum: Donkey Republic Bike-Share -
Sustainability Framework: https://www.itf-oecd.org/file/51926/
download?token=8MylCéfy

3https://www.itdp.org/2018/12/14/e-scooters-last-mile-solution/
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EMPFEHLUNGEN FUR EINE SICHERERE MIKROMOBILITAT IN STADTEN

2. Empfehlungen fur eine sicherere Mikromobilitat in Stadten

In der nachstehenden Tabelle sind die wichtigsten Empfehlungen fur die sichere Nutzung von Mikromobilitatsgeraten
in Stadten aufgefuhrt, mit Informationen dariber, was, wie und von wem getan werden sollte und wie diese Empfehlungen
umgesetzt werden sollten.

Detaillierte sicherheitsrelevante Empfehlungen

Wie es man Von wem es getan
Was man tun sollte
tun sollte werden sollte

Wie es liberwacht
werden sollte

Die Stadte und
Mitgliedstaaten
1. Die,Vision Null Verkehrstote“ sollte mussen die Plane
auf die Mikromobilitat angewendet Aktualisierte Plane | fur eine nachhaltige Die Anzahl der
werden und es sollte fiir Kohdrenz fur eine nachhalti- urbane Mobilitat und Stadte und Mitalied- aktualisierten Plane
zwischen den Planen fiir nachhaltige | ge urbane Mobilitat | die Sicherheitsplane ctaaten g flr eine nachhaltige
urbane Mobilitdt und den Sicherheit- und Sicherheits- aktualisieren. Die ’ urbane Mobilitat und
splanen der ,,Vision Null Verkehrs- plane. Mikromobilitat sollte Sicherheitsplane.
tote” gesorgt werden. ein wesentlicher
Bestandteil der
Plane sein.
2. Essolltendirekt einige dringende
MaBnahmen (,,Quick Wins"“) umgesetzt
werden:
¢ Wenn separate Radverkehrsanlagen fiir Die Stadte missen
die Befahrung durch weitere Fahrzeuge die Mafnahmen
nicht ausreichen, sollte schnell zusatz- planen und durch-
licher Raum fiir die Mikromobilitat fihren.
. " Infrastruktur- . )
geschaffen werden, indem temporare Stadte, Betreiber, )
. . . bezogene Mafinah- Die Anzahl der
Radfahrstreifen eingerichtet werden, .. Schulen, Fahrschu- .
. ; L men: temporare durchgefiihrten
die auch von Nutzern von Mikromobili- : len und andere
. . .. Radfahrstreifen . : . . MafBnahmen
tatsgeraten genutzt werden kdnnen. N Verkehrssicherheits-| Stadte, Betreiber, )
. . und Abstellflachen . Die Anzahl der
e Essollten ausreichende Abstellflachen B organisationen Schulen, Fahrschu-
. - . fir Fahrzeuge der - Kampagnen An den
fur Mikromobilitatsgerate geschaffen . e missen Kampagnen | len und andere .
Mikromobilitat. . S Fahrzeugen ist In-
werden, um das Abstellen auf Gehwe- organisieren und Organisationen. : .
. Kampagnen, Infor- . formationsmaterial
gen zu vermeiden. . : Informationsmate-
) . . ' mationsmaterial zu . . angebracht.
¢ Die potenziellen Nutzer sollten iiber die den Fahrzeugen rial erstellen. Die
nationalen und lokalen Vorschriften fiir 9 Betreiber missen
die Nutzung dieser Fahrzeuge informiert Informationsmateri-
werden (z. B.im Rahmen einer Kampagne al auf den Fahrzeu-
zur sicheren Nutzung der Mikromobilitat), gen anbringen.
wobei die Zusammenarbeit mit den
Anbietern angestrebt werden sollte (z. B.
im Hinblick auf das Anbringen von
Informationen an den Fahrzeugen).
Die Stadte und
Lander mussen
3. Essollte eine geschiitzte Infrastruk- verkehrsplanerische
. - Vorgaben machen,
tur fiir Mikromobilitatsnutzer und . o
FuBgénger geschaffen werden (z. B bel denen die Mik-
. . Verkehrsplanungs- | romobilitat berlick- | Stadte, Mitglied- Die Anzahl der aktu-
abgetrennte Bereiche und verkehrs- L S i : o o
. leitlinien. sichtigt wird. Die staaten. alisierten Leitlinien.
beruhigende Manahmen). Gehwege . I
. . . Mikromobilitat muss
sind den FuBlgdngern vorbehalten, die . .
. . . ein Verkehrstrager
sich dort sicher fiihlen sollen. . .
sein, der bei allen
Verkehrsplanungen
beriicksichtigt wird.
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EMPFEHLUNGEN FUR EINE SICHERERE MIKROMOBILITAT IN STADTEN

Detaillierte sicherheitsrelevante Empfehlungen

Es sollten Losungen fiir das Ge-
schwindigkeitsmanagement
angewandt werden (z. B. Verkehrsma-
nagement, Durchsetzung und niedri-
gere Hochstgeschwindigkeiten), wenn
Radfahrer und Mikromobilitatsgerate
sich die StraBen mit Kraftfahrzeugen
teilen. Hohere Geschwindigkeiten
und/oder eine hohe Verkehrsdichte
machen eine Form der Trennung
erforderlich. Je hoher die Geschwin-
digkeit und je dichter der Kraftfahr-

Wie es man Von wem es getan
Was man tun sollte
tun sollte werden sollte

Pléane fir Ge-
schwindigkeits-
begrenzungen,
verkehrsberuhi-

gende Mafinahmen,

Durchsetzungs-
plane.
Infrastruktur fir
Fahrrader/Mikro-
mobilitat.

Die Stadte und Mit-
gliedstaaten missen
die Geschwindig-
keitsbegrenzungen
aktualisieren, ver-
kehrsberuhigende
MafBnahmen planen
und das Netzwerk
fir die Mikromobili-
tat planen. Die Poli-
zei muss die Regeln

Stadte, Mitgliedstaa-
ten, Polizei.

Wie es iiberwacht

werden sollte

Die Lange der Stra-
Ben mit gednderten
Geschwindigkeits-
begrenzungen.

Die Anzahl der
durchgefiihrten ver-
kehrsberuhigenden
MafBnahmen. Der
Netzplan fir Mikro-
mobilitat wird in den
Stadten erstellt. Der

zeugverkehr ist, desto starker sollte der Mikromobilitat Durchs_etzungsplan
. . durchsetzen. ist fertig.

diese Trennung sein.

Es sollten nur Mikromobilitdtsgerdten | Klassifizierung Die europai-

mit einer maximalen Hochstge- von Mikromo- schen Organe und

schwindigkeit von 25 km/h erlaubt bilitatsgeraten mit Normungsgremi-

werden, sich die Infrastruktur mit
Radfahrern zu teilen. Angemessene
Geschwindigkeiten, mehr Sicherheit
fiir die Verkehrsteilnehmer und eine
bessere Unfallversorgung kdnnen die
Wahrscheinlichkeit und die Auswir-
kungen von Unféllen verringern.

unterschiedlichen
maximalen Hochst-
geschwindigkeiten.
Die Rechtsvor-
schriften missen
aktualisiert
werden.

en missen eine
klare Einstufung
der Mikro-
mobilitatsgerate mit
unterschiedlichen
Geschwindigkeiten
vornehmen.

Européische Organe
und Normungsgre-
mien.
Mitgliedstaaten.

Die Einstufung ist
abgeschlossen.

Die Rechtsvorschrif-
ten sind aktualisiert.

Fahrer von Mikromobilitdatsgeraten,
die unter Drogen- und Alkoholeinfluss
stehen, werden genauso wie Fahrer
anderer Kraftfahrzeuge behandelt.

Die Rechtsvor-
schriften missen
aktualisiert wer-
den. Durchsetzung
flr Fahrer von
Mikromobilitats-
geraten.

Die Mitgliedstaa-
ten mussen ihre
Rechtsvorschriften
in Bezug auf Drogen
und Alkohol sowie
die Nutzung von Mi-
kromobilitatsgeraten
aktualisieren. Die
Polizei muss die fiir
die Mikromobilitat
geltenden Vorschrif-
ten durchsetzen.

Mitgliedstaaten,
Polizei.

Die Rechtsvorschrif-
ten sind aktualisiert.
Der Umfang der
Durchsetzung.

Es sollte sichergestellt werden, dass
die Preisfestsetzungsmechanismen
der Betreiber von geteilten Mikromo-
bilitatsflotten die Fahrer nicht zum
Eingehen von Risiken verleiten. Die
Umstellung des Preisfestsetzungsme-
chanismus von einem Minutentarif zu
einem Kilometertarif wiirde einen
Mehrwert fiir die Sicherheit insge-
samt bedeuten.

Anderungen des
Preisfestsetzungs-
mechanismus.

Die Betreiber sollten
den Preisfestset-
zungsmechanismus
andern. Die Stadte
sollten diesen
Preisfestsetzungs-
mechanismus

nach Mdglichkeit
vorschreiben.

Betreiber, Stadte.

Ein Preisfestset-
zungsmechanis-
mus (pro km) wird
eingeflhrt.

Es sollte neues Fachwissen entwickelt
werden und es sollten Kapazitaten fiir
die Verwaltung von Daten aufgebaut
werden (z. B. iiber Fahrten und Unfal-
le von Mikromobilitdtsfahrzeugen).

Erfassung und
Analyse von Daten.

Stadte, Polizei,
Krankenhauser,
Betreiber und
andere missen bei
der Datenerfassung
mitwirken.

Stadte, Polizei,
Krankenhauser, Be-
treiber und andere.

Verkehrsstudien.

THEMENLEITFADEN: SICHERE NUTZUNG VON MIKROMOBILITATSGERATEN IN STADTISCHEN GEBIETEN
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EMPFEHLUNGEN FUR EINE SICHERERE MIKROMOBILITAT IN STADTEN

Detaillierte sicherheitsrelevante Empfehlungen

Wie es man Von wem es getan
Was man tun sollte
tun sollte werden sollte

Holen Sie Feedback
von besonders

Die Stadte und

Wie es liberwacht

werden sollte

Die Anzahl der

9. Treten S.I.e in Kontakt mit den.beson- gefahrdeten Betreiber sollten Rickmeldungen, die
ders gefahrdeten Verkehrsteilneh- ) :
. Lo w Verkehrsteilneh- Konsultationen . . Anzahl der aufgrund
mern, einschliefllich FuBgangern, um : o Stadte, Betreiber. .
deren Anliegen zu verstehen. bevor mern ein und organisieren und von Rickmeldungen
MaBnahmer?er riffen werde'n bieten Sie ihnen Feedback-Kanale vorgenommenen
g ’ die Mdglichkeit der | anbieten. Anderungen.
Einflussnahme.
10. Es sollten Mikromobilitatsschulungen
fiir Mikromobilitatsnutzer und Ver-
kehrsteilnehmer unter Einbeziehung
verschiedener und benachteiligter Stidte. Betreiber
Gruppen ausgearbeitet werden und es Schule‘n Fahrsch‘u—
sollte dabei liber Risiken und Regeln len Beh‘inderten— Die Anzahl der
informiert werden. Es ist wichtig, die . I L Stadte, Betreiber, .
. . . Mikromobilitats- organisationen und Personen, die an
Verkehrsteilnehmer im Allgemeinen Schulen, Fahrschu- .

. . Lo schulungen und andere Verkehrs- . Schulungen teilge-
dariiber aufzuklaren, wie sie die . ) ) ) len, Behinderten- )
Sicherheit der Fahrer von Mikromobi- | - Jfk8rungskam- | sicherheitsorgani=—| . & oo o ng | nommen haben, die
litatsfahrzeugen gewahrleisten pagnen. sationen missen angdere Anzahl der Kam-
konnen. Das '?raggen eines Helms SR W . pagnen.
sollte Teil der Empfehlungen fiir die ;22?3;(?22;?;2;

Mikromobilitatnutzer sein und in allen )
visuellen Darstellungen enthalten
sein, um den Nutzern ein gutes Bei-
spiel zu geben.
Die Klassifizierungs- Klassifizierungs-
11. Die europaischen Organe und Nor- Klassifizierungs- und Sicherheits- 9

mungsgremien sollten sich auch auf
die Klassifizierungs- und Sicherheits-
standards fiir die Mikromobili-
tatsgerate selbst einigen.

und Sicherheits-
standards fur
die Mikromobili-
tatsgerate.

standards sollten
regelmafig aktua-
lisiert werden, wenn
neue Produkte auf
den Markt kommen.

Die europaischen
Organe und Nor-
mungsgremien.

und Sicherheits-
standards wurden
eingefuhrt. Der Ak-
tualisierungsprozess
wurde eingefiihrt.

14
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EMPFEHLUNGEN FUR EINE SICHERERE MIKROMOBILITAT IN STADTEN

Detaillierte Empfehlungen zur Planung fiir eine sichere Nutzung von Mikromobilitatsgeraten
in stadtischen Gebieten

Bewerten Sie die Verkehrssituation
und setzen Sie ein klares Ziel in
Richtung einer starkeren Nutzung
nachhaltigerer Verkehrstrager.

Wie es getan Von wem es getan
Was man tun sollte
werden sollte werden sollte

Verkehrsforschung,
SUMP-Aktua-
lisierung, falls
erforderlich.

Die Stadte mussen
Verkehrsuntersu-
chungen durchfiih-
ren und ihren SUMP
erforderlichenfalls
aktualisieren.

Stadte.

Wie es liberwacht

werden sollte

Verkehrsstudien.

Betrachten Sie die Mikromobilitat als
Chance fiir die Einfiihrung eines
neuen Governance-Rahmens und
nutzen Sie die Anderungen im Mobili-
tatsverhalten, wie es als Reaktion auf
die COVID-19-Pandemie zu beobach-
ten war, um integrierte Verkehrs-
dienste zu erproben.

Geeignete
Infrastruktur,
Rechtsvorschriften,
Genehmigungen,
Dienstleistungen.
Verhandlungen,
Zusammenarbeit.

Die Stadte missen
geeignete Infra-
struktur planen und
schaffen. Die Mit-
gliedstaaten missen
Rechtsvorschriften
erlassen, die Stadte
mussen Geneh-
migungen fur die
Dienste erteilen, die
Betreiber miissen
Dienste anbieten.

Die Stadte mis-
sen in Bezug auf
neue Formen der
Mikromobilitat

aktiv werden und die
Zusammenarbeit
organisieren.

Stadte, Staaten,
Betreiber.

Verkehrsstudien.

Fiihren Sie den Integrationsprozess
an und bauen Sie enge Arbeitsbezie-
hungen zu privaten Akteuren auf, die
sich fiir die Integration von Dienstleis-
tungen einsetzen (z. B. bei den Ver-
kehrsbetrieben).

Lancierung und
Entwicklung von
Kooperationsmo-
dellen.

Es werden Koope-
rationstreffen orga-
nisiert, MaBnahmen
geplant und die
Zustandigkeiten
zwischen den ver-
schiedenen Parteien
aufgeteilt.

Stadte, private
Betreiber, Verkehrs-
betriebe und andere
Dienstleistungsan-
bieter.

Der Integrations-
prozess wurde
eingeleitet.

Leiten Sie einen kollektiven Dialog mit
den wichtigsten Interessentragern,
inshesondere den Mikromobilitatsbe-
treibern, in Form eines Ausschusses
der Interessentrager ein.

Gruppe.

Die Mitgliedstaaten/
Stadte mis-

sen eine Gruppe
unter Beteiligung
aller wichtigen
Interessentrager
einrichten.

Stadte, Mitglied-
staaten, Betreiber,
Polizei und andere.

Die Gruppe verfolgt
allen wichtigen Ent-
wicklungen.
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EMPFEHLUNGEN FUR EINE SICHERERE MIKROMOBILITAT IN STADTEN

Detaillierte Empfehlungen zur Planung fiir eine sichere Nutzung von Mikromobilitatsgeraten
in stadtischen Gebieten

Wie es getan Von wem es getan
Was man tun sollte
werden sollte werden sollte

Wie es liberwacht

werden sollte

5. Priifen Sie das am besten geeignete
Regulierungsmodell und regulieren
Sie den Marktzugang angemessen.
Wenn Sie sich fiir eine Regulierung
entscheiden, sollten Sie sich liberle-
gen, welches Regulierungsmodell am
besten geeignet ist. Bei Ausschrei-
bungsverfahren (wie Ausschreibungen
fiir Einzel- oder Mehrfachlizenzen) zur
Al_szahlv?rl ...Anblet:ern qetellter T Die Stadte sollten
Mikromobilitdtsgerate sind sorgfaltig . . . .
- R Die Stadte sollten intern entscheiden,
konzipierte Ausschreibungsverfahren N .
. L priifen, welches welches Regulie-
anzuwenden. Vergewissern Sie sich, : N
. e I Regulierungs- rungsmodell und Stadte (aufgrund der
dass Sie alle wichtigen Spezifikationen Lo :
. modell fur ihre lo- welche Instrumente | nationalen Rechts-
abdecken und dass diese Ihnen helfen, P L ) ) Datenerhebung und
.o - kalen Bedirfnisse sie wahlen. Im Falle | vorschriften nicht )
die Ziele Ihrer Stadt zu verwirklichen. ) i . . .. Verkehrsstudien.
L . am besten geeignet | einer Ausschreibung| in allen Landern
Beispielweise: . . . .
. . . . ist, und entspre- sollten die Stadte moglich).
e Siesollten bei den Betreibern eindeu-
R R . L. chende Mafinah- das Verfahren und
tige Informationen iiber die mit den . :
; . men ergreifen. die Anforderungen
Batterien verbundenen Emissionen corafslti planen
liber den gesamten Lebenszyklus, die 9 gp )
Klimabilanz, die Zertifizierungen und
die allgemeinen Grundsatze der
Kreislaufwirtschaft einholen;
e Siesollten ferner von den Betreibern
verlangen, dass sie Fahrzeuge ab-
transportieren, die unsachgeman
abgestellt oder beschadigt sind oder
in schwer zuganglichen Bereichen
abgestellt sind.
Stadte, Organisatio-
nen und Betreibers
des offentlichen . N
6. Sie sollten intermodale Mobilitatssta- Personennah- S;a ite,n%rga Tf?btl_r
tionen in der Nihe von Bahnhéfen des verkehrs sowie gei M“fem“:h:n " | Die Anzahl der
offentlichen Nahverkehrs schaffen Intermodale Mobi- Betreiber von Mik- Perconennahver- installierten
und Abstellplatze fiir E-Scooter, litatsstationen. romobilitatsdiensten kehre. Betreiber von intermodalen Mobi-
Fahrrader und EPAC, z. B. ,,E-Hubs" sollten intermodale I litatsstationen.
. - X e . Mikromobilitats-
mit Lademaglichkeiten. Mobilitatsstationen .
. . diensten.
in der Nahe der
wichtigsten Stellen
einrichten.
Stadte, Mikro-
mobilitatsbetrei-
7. Geben Sie stationsbasierten Losun- ber und private

gen, die das Aufladen der dort abge-
stellten Fahrzeuge ermoglichen, den
Vorzug, um die betrieblichen Ablaufe
zu erleichtern.

Feste Docking-
Stationen.

Unternehmen (z. B.
Einkaufszent-

ren) sollten feste
Docking-Stationen
an den belebtesten
Stellen einrichten.

Stadte, Mikromobi-
litatsbetreiber und
private Unterneh-
men.

Die Anzahl der ein-
gerichteten festen
Docking-Stationen.

16
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EMPFEHLUNGEN FUR EINE SICHERERE MIKROMOBILITAT IN STADTEN

Detaillierte Empfehlungen zur Planung fiir eine sichere Nutzung von Mikromobilitatsgeraten
in stadtischen Gebieten

8. Nutzen Sie die Daten von Mikromobili-
tatsanbietern zur Unterstiitzung der
Stadtplanung: Diese konnen fiir die
Ziele der Stadt niitzlich sein und die
Daten anderer Verkehrstrager ergan-
zen. Sofern maglich, differenzieren
Sie zwischen Daten iiber E-Scooter
und iiber Fahrrader/EPAC.

Wie es getan Von wem es getan
Was man tun sollte
werden sollte werden sollte

Erfassung und

Analyse von Daten.

Die Stadte missen
Daten erfassen und
analysieren. Die
Daten konnen durch
eigene Studien der
Stadte oder bei den
Betreibern erhoben
werden.

Stadte, Betreiber.

Wie es liberwacht

werden sollte

Datenerhebung und
Verkehrsstudien.

9. Legen Sie den Schwerpunkt auf eine
erweiterte Zuganglichkeit und besse-
re soziale Integration.

Bitten Sie die Biir-
ger um Feedback
und bieten Sie

ihnen die Méglich-

Die Stadte und
Betreiber missen
Befragungen
organisieren und

Stadte, Betreiber.

Die Anzahl der

Ruckmeldungen, die
Anzahl der aufgrund
von Rickmeldungen

keit, Einfluss zu Feedback-Kanale vorgenommenen
nehmen. anbieten. Anderungen.
10. Identifizieren Sie wichtige Leistungs-
kennzahlen (KPI) zur effektiven KP! identifizieren Die Stadte missen Stadte. Nach KPI.

Uberwachung und Verwaltung neuer
Mobilitdtsdienste.

die KPI planen.

11. Legen Sie klare Kriterien und
Verfahren fiir Durchsetzungsmecha-
nismen fest.

Durchsetzungs-
plan.

Die Polizei, die
Stadte und die
Betreiber missen

einen Plan erstellen,

wie die Fahr- und
Abstellvorschriften
durchgesetzt wer-
den kann.

Polizei, Stadte,
Betreiber.

Die Anzahl der Ver-
kehrsverstéfe.
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EINBINDUNG DER MIKROMOBILITAT IN DIE ,,VISION NULL VERKEHRSTOTE"

3. Einbindung der Mikromobilitat in die ,Vision

Null Verkehrstote”

3.1 Was wir unter ,Vision Null
Verkehrstote” verstehen

In diesem Kapitel werden Vorschlage gemacht, wie die
Mikromobilitat in den Vision Null Verkehrstote-Ansatz
integriert werden kann' und es werden Wege aufgezeigt,
wie dieses Ziel erreicht werden kann. Die EU hat sich das
langfristige Ziel gesetzt, bis 2050 die Zahl der Verkehrstoten
auf null zu senken, was auch als ,Vision Null Verkehrstote”
bezeichnet wird. Mit der Unterstitzung der Erklarung von
Valletta in den Schlussfolgerungen des Rates'™ zur
Straflenverkehrssicherheitvom Marz 2017 setzten sich die
EU-Verkehrsminister ein Ziel fur die Verringerung
schwerer Verletzungen - namlich die Halbierung der Zahl
schwerer Verletzungen in der EU bis 2030 gegentber 2019
und sie bekannten sich erneut zu dem Ziel der Halbierung
der Todesfalle fir das neue Jahrzehnt.

Um diese Ziele zu erreichen, wird in der Mitteilung
.Europain Bewegung™® ein neuer Ansatz dargelegt und
in der EU-Strategie fir die Straflenverkehrssicherheit
im Zeitraum 2021 bis 2030" verankert: Zunachst einmal
muss sich das Konzept der ,Vision Null Verkehrstote”
starker als bisher durchsetzen - bei politischen
Entscheidungstragern, Stadtplanern und in der
Gesellschaft insgesamt. Zweitens muss der ,Safe-
System-Ansatz"'® der die Vision Null Verkehrstote
unterstitzt, in der gesamten EU umgesetzt werden. Die
wichtigsten Bestandteile des Safe-System-Ansatzes
sind: Gewahrleistung sicherer Fahrzeuge, einer sicheren
Infrastruktur, einer sicheren Straflenbenutzung
(Geschwindigkeitsregelung, Fahren im nlchternen
Zustand, Nutzung von Sicherheitsgurten und Tragen von
Helmen) und einer besseren Versorgung nach Unfallen.
Drittens missen die Stadte bereit sein, sich neuen
Trends zu stellen, etwa der Vernetzung und
Automatisierung, aber auch der Mikromobilitat.

Bei ordnungsgemafer Umsetzung (im Hinblick auf eine
sichere Infrastruktur und verkehrsberuhigende
MaBnahmen) kann die Mikromobilitat zur Verwirklichung
der .Vision Null Verkehrstote” beitragen, die auf EU-
Ebene, mit der auf nationaler und lokaler Ebene das Ziel
von null Toten und Schwerverletzten angestrebt wird.
Dies deutet auf einen breiteren Wirkungsbereich der
Vision Null Verkehrstote hin, in dem die Mikromobilitat
eine Schlisselrolle spielen kann.

Mehrere Stadt- und Mobilitatspléane und -programme
bieten bereits Instrumente fir eine bessere
Mobilitatsplanung und die Vision Null Verkehrstote:
Dazu gehdren Instrumente fir den Rad- und Fuflverkehr,
die auch fur die Mikromobilitatsgerate von Bedeutung
sein konnen. Viele dieser Instrumente haben eine
regulatorische Wirkung oder zumindest einen starken
Einfluss auf die Entscheidungsfindung.

Plane fir eine nachhaltige urbane Entwicklung, die in den
folgenden Kapiteln ausfihrlich erldutert werden, zéhlen zu
den offensichtlichsten Instrumenten, aber es gibt noch
viele andere (z. B. Regelungen zur Beschrankung des
Zugangs von Fahrzeugen in Stadten oder zur Einrichtung
von Umweltzonen); strategische Entwicklungsplane fiir
den offentlichen Verkehr, das Parken oder das Radfahren:
Programme zur Verbesserung des 6ffentlichen Raums). In
der Regel sollte die Mikromobilitat systematisch in diese
Plane integriert werden, als Prioritat der Plane fur eine
nachhaltige urbane Mobilitat, wenngleich es auch wichtig
ist, dass diese als eigenstandige Fahrzeuge mit eigenen
Losungen und Herausforderungen gesehen werden.

YEuropaische Kommission (2011), WeiBbuch - Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem,
KOMI(2011) 144 endgiiltig.

18 https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/
de/pdf

18 https://ec.europa.eu/transport/modes/road/news/2017-05-31
-europe-on-the-move_de

17EU-Politikrahmen fir die StraBenverkehrssicherheit im Zeitraum 2021
bis 2030 - Né&chste Schritte auf dem Weg zur ,Vision Null

Strafenverkehrstote": https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/
publication/d7ee4b58-4bc5-11ea-8aas5-01aa75ed71al

8https://www.itf-oecd.org/search-term/Safety%2C%20Security%20
and%20Health?page=2
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3.2 Null Verkehrstote und/oder
schwere Verletzungen.

Beider Strategie .Vision Null Verkehrstote” wird davon
ausgegangen, dass Todesfalle und schwere
Verletzungen im Straf3enverkehr inakzeptabel und
vermeidbar sind. Das Weiflbuch der Europdischen
Kommission von 2011 fiir die Verkehrspolitik enthalt
.Zwischenziele fur die Strafienverkehrssicherheit”, wie
z. B. die Halbierung der Zahl der Verkehrstoten und
schweren Verletzungen bis 2030, was dazu beitragen
soll, die Vision Null Verkehrstote zu erreichen. Um
diese Vision zu verwirklichen, muss die Nutzung von
Mikromobilitatsgeraten in den Stadten durch eine
bessere Planung und Verwaltung sicherer gemacht
werden. Es missen Maf3nahmen ergriffen werden, um
die Risiken anzugehen, die von den Nutzern von
Mikromobilitatsgeraten ausgehen.

Planungsinstrumente

Beider Planung der Mikromobilitat missen Stadtplaner
berticksichtigen, wie die Sicherheit von E-Scootern im
Rahmen ihres SUMP und, falls vorhanden, im Rahmen
ihres Vision Null Verkehrstote-Sicherheitsplans in ihrer
Stadt berucksichtigt wird. Vision Null Verkehrstote-
Sicherheitsplane sind effiziente Instrumente zur
Vorbereitung auf den sicheren Einsatz und Betrieb von
E-Scootern in Stadten und wurden bereits von vielen
Stadten auf der ganzen Welt angenommen.?

Dabei sollte man sich am Safe-System-Ansatz?'
orientieren, der besagt, dass das Verkehrssystem so
gestaltet werden sollte, dass es an die Menschen
angepasst ist, die haufig Fehler machen, weshalb das
System inharent sicher sein muss. Sicherere Fahrzeuge,
eine sicherere Straf3eninfrastruktur, angemessene
Geschwindigkeiten, mehr Sicherheit fir die
Verkehrsteilnehmer und eine bessere Unfallversorgung
konnen die Wahrscheinlichkeit und die Auswirkungen von
Unfallen verringern. Zusammengenommen sollten diese
Elemente Schutzschichten bilden, die sicherstellen, dass
im Falle des Versagens eines Elements ein anderes
Element einspringt, um Verletzungen und Todesfalle zu
verhindern. Dieser Ansatz erfordert sektoriibergreifende
MafBnahmen und ein zielorientiertes Management,
einschlieflich zeitlich festgelegter Ziele, klarer
Zustandigkeiten aller beteiligten Akteure und einer
Erfolgskontrolle.

Die Auswirkungen von E-Scootern auf die Sicherheit in
den Stadten sollten sorgfaltig analysiert werden,
insbesondere wenn Plane und Genehmigungen fiur
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geteilte E-Scooter-Flotten in Betracht gezogen werden;
dies gilt auch fur die Interaktion mit Radfahrern auf
Radverkehrsanlagen, die oft bereits stark befahren ist.
Stadte und Anbieter sollten zusammenarbeiten, um ein
sicheres Fahren mit E-Scootern zu gewahrleisten und
die Straflen so umzugestalten, dass sie sichere Platze
fir das Fahren mit E-Scootern bieten. Die Vorteile der
Anpassung der Infrastruktur werden auch fir viele
andere Nutzergruppen von Vorteil sein.

Rascher Anstieg von besonders gefdahrdeten
Verkehrsteilnehmern

Die Mikromobilitat bringt eine neue Herausforderung mit
sich: Wie konnen die Behorden sicherstellen, dass Nutzer
der Mikromobilitat und Fu3ganger nicht zu Unfallopfern
werden? Fur E-Scooter und ihre Dienste wird empfohlen,
sich auf die erste Meile (z. B. in Vorstadten) und die letzte
Meile zu konzentrieren. So kann zum Beispiel das Fahren
an grofen Verkehrsknotenpunkten als unsicher
betrachtet werden.

Zwischen Januar 2018 und August 2020 wurden in Stadten
in ganz Europa mindestens 11 Todesfalle mit E-Scootern in
Verbindung gebracht, wahrend in Paris jeden Monat

9 https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:
2011:0144:FIN:DE:PDF

20Ein Beispiel hierfiir ist der Londoner ,Vision Zero Safety Plan”: http://
content.tfl.gov.uk/vision-zero-action-plan.pdf

2 hitps.//www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-
injuries-9789282108055-en.htm
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zwischen 150 und 200 Verletzungen im Zusammenhang mit
E-Scootern verzeichnet werden?. Dafiir werden tiberwiegend
schlechte StraBenverhaltnisse, Geschwindigkeit, Alkohol,
Drogen, unerfahrene Verkehrsteilnehmer, beschranktes
Tragen von Helmen, unklare Straflenverkehrsregeln und
schlechte Stralenmarkierungen verantwortlich gemacht.

Wenn die Nutzung des Fahrrads, das Zuful3gehen und die
Nutzung von Mikromobilitatsgeraten gesteigert werden
konnte, wiirde sich das Risiko fiir alle Verkehrsteilnehmer
aufgrund der geringeren Grofle und des geringeren
Energiebedarfs des Verkehrssystems wahrscheinlich
erheblich verringern.

Infrastruktur, stadtischer Raum und Handhabung der
Abstellplatze

Die meisten Stadte in Europa haben die Notwendigkeit
erkannt, die Anzahl und die Nutzung von privaten
Kraftfahrzeugen zu reduzieren. Fuflverkehr, Radfahren,
Mikromobilitat und 6ffentliche/geteilte Verkehrsmittel
sind die Verkehrsmittel, die jetzt bevorzugt werden. Da
der offentliche Raum jedoch begrenzt ist, muss zur
Forderung dieser Verkehrstrager und zur Verbesserung
ihrer sicheren Nutzung ausreichend Raum fur die
Nutzung nachhaltigerer Verkehrstrager zur Verfligung
gestellt werden. Es muss ein wichtiger Zusammenhang
hergestellt werden mit den allgemeinen Strategien zur
Geschwindigkeitssteuerung. So ist beispielsweise der
Platz auf den Fahrspuren fir Fahrzeuge, die mit 30
km/h fahren, geringer als der Platz auf den Fahrspuren
fur Fahrzeuge, die mit héheren Geschwindigkeiten

fahren, weshalb eine Verringerung der Spurbreite
immerauch ein Element der Geschwindigkeitssteuerung
umfassen muss, um Raum zu schaffen.

Wie die Erfahrungen europaischer Stadte wahrend der
COVID-19-Pandemie gezeigt haben, bendtigen mehr
Radfahrer und E-Scooter-Nutzer eine bessere und
sicherere Infrastruktur, die gegebenenfalls von
motorisierten Fahrzeugen wie Pkw und Lkw getrennt und
breit genug ist, um Uberholmandver von Radfahrern und
Nutzern von Mikromobilitatsgeraten zu ermaglichen. Die
Schaffung eines geschitzten Raums ist auch eine der
Empfehlungen des Berichts der ITF/Organisation fir
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD)® Uber die Sicherheit der Mikromobilitat, der die
folgenden 10 Empfehlungen fir politische
Entscheidungstrager, Stadtplaner, Betreiber und
Hersteller enthalt:

1. Bereitstellung von geschitztem Raum fur
Mikromobilitat.

2. Mikromobilitdt sicher machen, Fokus auf
Kraftfahrzeuge.

3. Regulierung von Mikrofahrzeugen mit niedriger
Geschwindigkeit wie Fahrrader

2 https://www.eltis.org/resources/case-studies/rise-micromobility

23|TF/0OECD Safe Micromobility report (Februar 2020): https://www.itf-
oecd.org/safe-micromobility
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4. Erhebungvon Daten tber Fahrten mit Mikrofahrzeugen
und Unfalle.

5. Proaktives Management der Sicherheitsbilanz von
Straflennetzen.

6. Einbeziehung der Mikromobilitat in die Schulung
der Verkehrsteilnehmer.

7. Bekampfung der Trunkenheit am Steuer und von
Geschwindigkeitsiberschreitungen bei allen
Fahrzeugarten.

8. Beseitigung der Anreize fuir Fahrer von
Mikromobilitatsgeraten, schnell zu fahren.

9. Verbesserung des Designs von Mikrofahrzeugen.

10.Verringerung der mit der geteilten Nutzung von
Mikromobilitat verbundenen grof3eren Risiken.

Der beste Weg, um sichere Mikromobilitatsgerate in die
Stadte zu integrieren, besteht wahrscheinlich darin,
der Mikromobilitat die Nutzung der Radverkehrsanlagen
zu gestatten, diese Anlagen auszubauen und zu
verbessern, um der zunehmenden Nutzung gerecht zu
werden, und verkehrsberuhigende Mafinahmen zu
ergreifen. Eine der wirksamsten Maf3nahmen, die eine
Stadt umsetzen kann, um die Sicherheit der
Mikromobilitat zu verbessern und die Nutzung von
Mikromobilitatsgeraten zu fordern, ist die Schaffung
einer getrennten Infrastruktur. Geschitzte Radwege
wilrden den Fahrern von Mikromobilitatsgeraten das
Geflhl geben, sicherer und willkoammener zu sein.

Es gibt viel Literatur und viele Beispiele dafiir, wann
und wie man Mikromobilitat vom motorisierten Verkehr
trennen kann. Zu den Grundprinzipien gehdrt die
Trennung, wenn der motorisierte Verkehr zu schnell
oder zu dichtist, als dass Fahrrader oder E-Scooter die
Straflen mit ihm teilen konnten. Der Grad der Trennung
und die Art der Barriere andern sich auch, je hoher die
Geschwindigkeit und je dichter der Verkehrist. Es wird
empfohlen, die Trennung ab einer Geschwindigkeit von
30 km/h vorzusehen. Ab einer Geschwindigkeit von 50
km/h sollte die Trennung durch eine physische Barriere
zwischen dem motorisierten Verkehr und dem
Fahrrad-/Mikromobilitatsverkehr? erfolgen. Auch fir
Mikromobilitatsgerate, insbesondere fir diejenigen, die
gemietet werden, sollten Abstellplatze fur die private
Nutzung eingerichtet werden.

Eine wichtige Frage, die gestellt werden sollte, ist, auf
welche Weise Mikromobilitatsgerate wie beispielsweise
E-Scooter die Radverkehrsanlagen mit Fahrradern und
EPAC teilen konnen. E-Scooter sind andersgeartete
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Fahrzeuge mit einem anderen Fahrverhalten. Im Grof3en
und Ganzen sollten sie in der Lage sein, Radverkehrs-
anlagen problemlos zu nutzen, aber aufgrund ihrer viel
kleineren Radern ergeben sich auch andere
Herausforderungen. So kann beispielsweise die Gestaltung
des Randstreifens, des Bordsteins oder der Rampe beim
Ubergang von einer Fahrbahn auf eine andere fiir
Fahrrader mit gréBeren Radern noch in Ordnung, fir
Mikromobilitatsgerate mit viel kleineren Radern jedoch
gefahrlich sein. Entwasserungsgitter und Ablaufe kdnnen
fur kleinere Rader eine grof3ere Gefahr darstellen. Sind die
fur die Radverkehrsanlagen eingesetzten Oberflachen mit
den Radern anderer Mikromobilitatsgerate vereinbar? Sind
die Kurvenradien eines Radwegs fur die Benutzung von
Elektro-Einradern/E-Scootern geeignet? Die Infrastruktur
muss daher an die BedUrfnisse der Nutzer von Fahrradern
und Mikromobilitatsgerdten angepasst werden.

In vielen Stadten waren die Radwege bereits vor dem
Aufkommen der neuen Mikromobilitatsgerate Uberfullt,
zu schmal, unzusammenhangend und in schlechtem
Zustand, und das Problem hat sich noch weiter
verscharft. Alte Radwege sind oft nicht mehr fir die
kleinen Rader von E-Scootern geeignet.

Da die Planung, die Beantragung von Fordermitteln und die
Genehmigungsverfahren viel Zeit in Anspruch nehmen
konnen, sollten schnellere Losungen umgesetzt werden?,
zumindest Ubergangsweise, vorausgesetzt, ihre
Auswirkungen im Sinne von Verkehrssicherheit,
Verkehrsbelastung und Nutzerkomfort werden angemessen
bewertet. Wahrend der COVID-19-Pandemie wandelten
mehrere Stadte Fahr- oder Parkspuren in Radverkehrsanlagen
um, etwa indem sie . leichte” Infrastrukturen nutzten, um
mehr Platz fir die steigende Anzahl von Radfahrern zu
schaffen. Es wird jedoch empfohlen, diese leichten
Infrastrukturen durch dauerhaftere Lésungen zu ersetzen, wo
und wann immer dies moglich ist. Wo leichte Infrastrukturen
nicht in Frage kommen und keine separaten Radwege
eingerichtet werden konnen, sind Losungen fur das
Geschwindigkeitsmanagement (Verkehrsmanagement,
Rechtsdurchsetzung, niedrigere Geschwindigkeitsbe-
grenzungen) entscheidend.

= gibt viele Ressourcen, die die Arten der Trennung und der Infrastruktur
definieren und beschreiben. Das CROW-Handbuch ist der
niederlandische Leitfaden fiir Radverkehrsanlagen. Der Leitfaden . Safer
Cycling Advocate Program™ (SCAP) des Europdischen Radfahrer-
Verbands (ECF) gibt einen guten Uberblick dariiber, wie die Trennung in
den Niederlanden und Danemark funktioniert https://www.ecf.com/
projects/scap

Bhttps.//www.itf-oecd.org/sites/default/files/respacing-cities-
resilience-covid-19.pdf
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Es ist wichtig, dass die Gehwege fir alle FuBBganger
sicher sind. Daher wird empfohlen, dass E-Scooter und
andere Mikromobilitatsgerate auf Gehwegen nicht
zugelassen werden. Es sei darauf hingewiesen, dass die
Befahrung der Gehwege durch Radfahrer oft ein gutes
Indiz daflir ist, dass die Strafle nicht sicher ist und dass
sich Radfahrer und Mikromobilitatsnutzer bedroht
fihlen, was zur Befahrung der Gehwege fuhrt. Eine
deutsche Studie hat gezeigt, dass es wahrscheinlicher
ist, dass Nutzer von E-Scootern Gehwege befahren,
wenn es keine Radwege gibt.?

Die Stadtverwaltung legt das fiir die Mikromobilitatsdienste
zugangliche Gebiet — im Zentrum und am Stadtrand -
einschlieBlich der Abstellverbotszonen (z. B. im historischen
Zentrum, in der Nahe von Touristenattraktionen und in
Parks) sowie jene Orte fest, an denen ihre Verfugbarkeit
besonders willkommen ist (z. B. in der N&he von Bahnhdfen
oder Haltestellen des OPNV). Die betreffenden Bereiche
sollten auf der StraBe und durch Beschilderung
ordnungsgemal gekennzeichnet sein.

Intermodale Mobilitatsstationen in der Nahe von
Bahnhofen oder Haltestellen des OPNV und Parkplatze
fur E-Scooter, Fahrrader und EPAC, wie z. B. ., E-Hubs"
mit Lademaglichkeiten, sollten ebenfalls geschaffen
werden, um ein sicheres Abstellen zu gewahrleisten,
ohne Fufigénger und Personen mit eingeschrankter
Mobilitat oder Sehbeeintrachtigung zu gefahrden, die
Uber Mikromobilitatsgerate stolpern konnten. Die Stadte
konnten mit den Anbietern von E-Scootern und
Leihradern virtuelle Hubs einrichten. In Paris werden
beispielsweise virtuelle Hubs dort eingerichtet, wo es
offentliche Fahrradabstellanlagen gibt. Die Betreiber
werden gebeten, diese Hubs fiir den Beginn und das
Ende einer Anmietung zu verwenden. Sie dirfen sogar
nur 100-150 Meter voneinander entfernt sein. Diese
Abstellplatze kdnnen durch spezielle Beschilderung
gekennzeichnet sein, und mit speziellen Standvorrichtungen
kann dafiir gesorgt werden, dass die Fahrzeuge sicher
und ordnungsgemaf im offentlichen Raum abgestellt
werden konnen.

Wenn eine Stadt ihre Mobilitatsgewohnheiten andern
will, muss sie auch die Verteilung des Raums
entsprechend anpassen. Dies bedeutet, dass mehr Platz
fur umweltfreundlichere und aktive Mobilitatsoptionen
geschaffen werden muss, beispielsweise durch den
Abbau von Parkplatzen fir Autos in den Stadten. Der
Platz, der zuvor von Parkplatzen belegt war, kann dann
fur eine separate Fahrspur fir Mikromobilitatsgerate
und Fahrrader, aber auch fur Abstell- und Mobilitatsstationen
fir diese Fahrzeuge genutzt werden.

Geschwindigkeitsiiberschreitung, Alkohol am Steuer
und Drogenkonsum

Das Gewicht und die Geschwindigkeit eines
Mikromobilitatsgerats haben Auswirkungen auf die
Sicherheit des Fahrers und anderer Verkehrsteilnehmer.
FuBganger, Radfahrer und Nutzer von Mikromobilitatsgerate
sollten uber eine eigene, vom motorisierten Verkehr
getrennte Infrastruktur verfiigen, wobei die Trennung
umso starker sein muss, je hoher die Geschwindigkeit und
Dichte des Verkehrs ist. Getrennte Radwege sind nicht
Uberall moglich, daher sollten verkehrsberuhigende
Maflnahmen eine ergéanzende MafBinahme sein.
Geschwindigkeitsbegrenzungen spielen eine wichtige Rolle
fiir die Sicherheit und das Uberleben im Falle eines Unfalls.

Obwohl dies nicht Gegenstand dieses Leitfadens ist, sei
daran erinnert, dass die europdischen Organe und
Normungsgremien sich auch auf die Klassifizierungs- und
Sicherheitsstandards fir die Mikromobilitatsgerate selbst
einigen sollten. Die Behorden (Stadte oder nationale
Regierungen] konnten dann entscheiden, welche Fahrzeuge
auf der entsprechenden Infrastruktur zugelassen werden.
Eine Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h fiir E-Scooter und
bis zu 25 km/h fir E-Bikes, die eine Pedalunterstitzung
vorsehen, sind die Regel. Fahrrader werden nicht immer mit
dieser Hochstgeschwindigkeit gefahren, wahrend es bei
einem E-Scooter einfacher ist, diese hohe Geschwindigkeit
zu halten, indem man einfach das Gaspedal durchdriickt.

Die Stadte konnten eine Art Fihrerschein” fur Fahrrad-
und Mikromobilitatsnutzer einfihren. Heutzutage besitzen
immer weniger junge Menschen in stadtischen Gebieten
einen FUhrerschein. Das bedeutet, dass viele Radfahrer
und neue Mobilitatsnutzer die Verkehrsregeln nicht kennen
bzw. an keinem Sicherheitstraining teilgenommen haben.
Es scheint wichtig zu sein, den Verkehrsteilnehmern das
richtige Verhalten beizubringen, z. B. das Benutzen von
Licht, Vorsichtsmaf3nahmen gegeniber Personen mit
eingeschrankter Mobilitat und das Vermeiden von
Risikosituationen. Die Stadte kénnten auch ein Mindestalter
fur die Nutzung von Mikromobilitatsgeraten empfehlen und
die Nutzung durch mehrere Personen verbieten.

Ein wichtiger Punkt sind die Anreize fur die Nutzer der
Mikromobilitat, die Geschwindigkeit zu erhohen, wie z. B.
die minutengenaue Vermietung. Die Betreiber von
geteilten Mikromobilitatsflotten sollten sicherstellen,
dass ihre Preisfestsetzungsmechanismen die Fahrer

26Unfalh‘orschung der Versicherer, Forschungsbericht Nr. 75,
Verkehrssicherheit von E-Scootern (April 2021): https://www.udv.de/
resource/blob/79908/1d2bcOeeedae8b30ff521bec9b708115/75-
verkehrssicherheit-von-e-scootern-download-data.pdf
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nicht dazu verleiten, Risiken einzugehen. Die Umstellung
des Preisfestsetzungsmechanismus von einem
Minutentarif auf einen Kilometertarif ist mit einem
Mehrwert fir die Sicherheit insgesamt verbunden.

Der Konsum von Alkohol oder Drogen ist mit einem sicheren
Fahrverhalten nicht vereinbar. In Aufklarungskampagnen
sollte auf die Gefahren hingewiesen werden, die mit solchen
Verhaltensweisen verbunden sind. Die Behdrden sollten die
Nutzung von Mikromobilitdtsgeraten unter Drogen- und
Alkoholeinfluss genauso behandeln wie das Fahren anderer
Kraftfahrzeuge.

Sicherheitsdaten

Die gemeinsame Nutzung von Daten aus der geteilten
Mikromobilitat schafft einen Prazedenzfall und gibt den
lokalen Behorden die Mdglichkeit, die gemeinsame
Nutzungvon Daten auch von anderen Verkehrsbetreibern
zu verlangen. Dies stellt eine grofle Chance dar, den
Umgang der Stadte mit Daten zu veréndern.

Daten Uber Unfalle tragen dazu bei, die Straf3en der
Stadte fur die Nutzer der Mikromobilitat und die
anderen Nutzer des offentlichen Raums sicherer zu
machen. Die polizeilichen Unfallstatistiken enthalten
auch Informationen Uber den Unfallort und werden Teil
der Unfallkarten einer Stadt - allerdings nur, wenn die
Polizei einbezogen wird.

Esist wichtig, dass die erhobenen Daten zur Nutzung, zur
Sicherheit oder zum Standort nicht einem einzigen grof3en
Block der .Mikromobilitat” zugeordnet werden. Fahrrader
und E-Scooter sind unterschiedliche Fahrzeuge mit
unterschiedlicher Nutzung und unterschiedlichen
Sicherheitsanforderungen. Es wird auch empfohlen, die
Daten nach privater E-Scooter-Nutzung und geteilter
E-Scooter-Nutzung aufzuteilen. In einigen Landern, wie
zum Beispiel in Deutschland, sind E-Scooter zu einer
neuen Kategorie in der Verkehrsunfallstatistik geworden.?

Es sollten spezifische Indikatoren fur die Verkehrssicherheit
der Mikromobilitat in den Planungsprozess aufgenommen
werden. Die Datenspezifikationen sollten das Format und
den Inhalt der Daten enthalten (d. h. als verbindliche
Bedingung fir den Betrieb oder mit dem Betreiber
ausgehandelt werden). Wenn jede Stadt ihren eigenen
Datenstandard festlegen kann, besteht die Gefahr, dass die
Daten falsch interpretiert oder missbraucht werden.
Aufgrund der grof3en Datenmengen, die verarbeitet werden
mussen, wird eine automatisierte Datenverarbeitung
empfohlen. Es gibt bereits Losungen fir die Spezifikation
des Formats (Mobility Data Specifications, MDS) und der
niederlandische City Data Standard for Mobility (CDS-M)
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befindet sich in der Entwicklungsphase. Was die
inhaltlichen Spezifikationen angeht, so hangen diese von
den vom Betreiber erhobenen Daten ab und unterliegen
den Datenschutzbestimmungen.

Die Erhebung von Daten Uber Fahrten und Unfalle im
Bereich der Mikromobilitat konnte dazu beitragen, die
Sicherheit dieser neuen Dienste zu verbessern. Fir jeden
Verweis auf einen Personenschaden sollte idealerweise
auch zwischen Personenschaden bei der Nutzung eines
privaten E-Scooters und eines geteilten E-Scooters
unterschieden werden. Die Polizei und Krankenhauser
sollten genaue Unfalldaten erheben. Es ist zu beachten,
dass die Polizei nur Daten Uber Unfallen erhebt, bei denen
sie den Unfall auch wirklich aufgenommen hat - viele
Mikromobilitatsunfalle werden jedoch nicht gemeldet,
weshalb es fir die Polizei schwierig ist, einen
umfassenden Datensatz zu erheben. Die Betreiber selbst
sind moglicherweise am besten in der Lage, Daten uber
Unfalle zu erheben, vielleicht mit Hilfe von Borddaten-
schreibern. Daten zu den Fahrten, die von Betreibern
erhoben werden, kdnnen dazu beitragen, die sichere
Nutzung von geteilten E-Scootern zu verbessern, ebenso
wie Umfragen und Beobachtungen auf der Strafle. Es ist
wichtig, daran zu denken, dass die Auswirkungen weit
Uber die tatsachlichen Vorfalle - ob gemeldet oder nicht
- hinausgehen Viele altere und behinderte Menschen
trauen sich aus Angst vor Unfallen nicht mehr auf die
Strafle. Es ist gut dokumentiert, dass der Verlust der
eigenstandigen Mobilitat erhebliche Auswirkungen auf

ZTstatistisches Bundesamt, Pressemitteilung: https://www.destatis.de/
DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/03/PD21_N021_462.html;
Sonderauswertung: https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-
Umwelt/Verkehrsunfaelle/Tabellen/sonderauswertung-unfaelle-e-
scooter.xlsx?__blob=publicationFile
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die korperliche und geistige Gesundheit und das
Wohlbefinden hat.

In Bezug auf das Straflennetz sollten Stadte und
Betreiber bei der Uberwachung und Instandhaltung
zusammenarbeiten und dabei die Daten nutzen, die von
den Sensoren und dem Global Positioning System
(GPS) der Fahrzeuge der Mikromobilitat geliefert
werden (z. B. Daten Uber Stirze und Unfalle).

Die Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO), die Ver-
braucherrechte und die Sicherheit von Dienstleistungen
sind weitere wichtige Aspekte, die bei der Planung der
Erhebung von Mikromobilitatsdaten berucksichtigt
werden mussen. Personenbezogene Daten sollten von
Behorden nicht standardmaflig erhoben werden, sondern
nur dann, wenn dies zur Erfillung einer bestimmten
legitimen Aufgabe erforderlich ist, fir die die Behorde
einen Auftrag hat. Der Betreiber sollte sicherstellen, dass
die Nutzer mit der Weitergabe anonymisierter Daten
einverstanden sind. Die Stadt sollte auch sicherstellen,
dass diese Datenteilungsklausel in die vertragliche
Vereinbarung mit dem Betreiber aufgenommen wird.

Kommunizieren und Erziehen

Fir den Verleih von E-Scootern ist die Zusammenarbeit
mit Sharing-Anbietern entscheidend. In der Regel kénnen
geteilte Mikromobilitatsgerate Uber Mobilitats-Apps
angemietet werden. Diese Apps sollten Informationen
Uber ortliche Vorschriften und Sicherheitshinweise
enthalten, die angezeigt werden sollten, bevor die Nutzer
das Fahrzeug anmieten kénnen.? Auflerdem missen sich
die Nutzer von geteilten E-Scootern nach dem
Herunterladen der App auch registrieren. Dies stellt eine
weitere Moglichkeit dar, das Bewusstsein der Nutzer fur
die spezifischen lokalen Vorschriften und Risiken des
Mikromobilitatsgerats zu scharfen, das sie gerade
benutzen, z. B. durch die Verwendung von Quizfragen und
regelmaBigen Erinnerungen. Das Tragen eines Helms
sollte zumindest Teil der Empfehlungen fir die
Mikromobilitdtnutzer sein und in allen visuellen
Darstellungen dargestellt sein, um den Nutzern ein gutes
Beispiel zu geben.

Mobilitats-Apps bieten verschiedene Optionen der
geteilten Nutzung von Mikromobilitatsgeraten und lassen
den Nutzern die Wahl, welche Mobilitatsart sie nutzen
mochten. Die Einbeziehung der Mikromobilitat in diese
Apps wird mit einer breiteren Anwendung von Mobilitat
als Dienstleistung zur Norm werden. Die MaaS-App und
die STIB/MIVB-App in Brissel bieten beispielsweise
solche Optionen an. Andere Stadte in Europa werden
wahrscheinlich mit Apps folgen, bei denen die Nutzer

zwischen dem intelligentesten, dem schnellsten, dem
billigsten, dem sportlichsten und dem Weg mit dem
wenigsten Umsteigen wahlen kdnnen. Es werden darin
auch der Preis fur die gesamte Fahrt und die Kosten fur
jedes verwendete Verkehrsmittel im Routenplaner
angezeigt.

Durch vertragliche Vereinbarungen haben einige Stadte
die Anbieter von E-Scootern zur Bereitstellung von
Sicherheitsausristung verpflichtet. Dazu gehdren auch
eine bessere Verflgbarkeit und Nutzung von Helmen. Sie
regen sie auch dazu an, das Fahrzeugdesign zu andern,
z. B. die Fahrzeuge mit einem robusteren Fahrgestell und
grofleren Radern auszustatten, die besser mit unebenen
Oberflachen zurechtkommen. Bewahrte Verfahren wie
das Tragen einer fluoreszierenden Sicherheitsweste
sowie von Kleidung, die Arme, Knie und Ellbogen schitzt,
sollten ebenfalls gefordert werden. Die Fahrzeuge
konnten auch mit Blinkern ausgestattet werden, damit vor
dem Abbiegen nicht eine Hand vom Lenker genommen
werden muss.

Es sind mehr Anstrengungen, mehr Zeit und mehr
politischer Wille erforderlich, um auch auf das Verhalten
der Fahrer Einfluss zu nehmen, wozu auch die Aufklarung
der Verkehrsteilnehmer im Allgemeinen uber die
Sicherheit von Mikromobilitatsfahrern zahlt. Eine der
wichtigsten Sicherheitsempfehlungen des Internationalen
Verkehrsforums? ist die Einbeziehung der Mikromobilitat
in die Schulung der Verkehrsteilnehmer: Schulungen fir
Auto-, Bus- und Lkw-Fahrer zur Vermeidung von
Zusammenstofen mit Mikromobilitatsfahrern sollten
verbindlich vorgeschrieben sein. Mikromobilitatsnutzer
sollten auch darin geschult werden, wie man sich neben
langen und groflen Fahrzeugen oder im toten Winkel
verhalt usw. Schulungen fiir das Radfahren und die
Nutzung von Mikromobilitatsgeraten sollten Teil des
Lehrplans sein. Die Stadte konnten ihre eigenen
Schulungsprogramme entwerfen, bei denen ihren lokalen
Besonderheiten und Vorschriften Rechnung getragen
wird. Diese Schulungsprogramme sollten dann von den
lokalen Mikromobilitatsbetreibern genutzt werden
(Anforderung in den Ausschreibungsunterlagen) und
regelmafig aktualisiert werden.

2874 den Informationen iber die 6rtlichen Vorschriften kénnten das
erforderliche Mindestalter, Richtlinien fiir die Benutzung von Radwegen
und FuBgangeriiberwegen sowie die Begrenzung auf den Transport von
nur einer Person pro Gerdt gehdren.

2 https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-micromobility
1.pdf
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Beispiele fiir Kampagnen zu E-Scootern in Deutschland

E-SCOOTER GEHOREN AUF RADWEGE.
EINE FAHRT AUF DEM GEHWEG
ODER IN DER FUSSGANGERZONE

IST VERBOTEN! IST KEIN

RADWEG VORHANDEN, AUF DIE
STRASSE AUSWEICHEN.

ROLL

OHNE
RISIKO!

@.--r

Geférdert durch:
‘ AR | Bundeministerom
A8 | fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Deutscher aufgrund eines Beschlusses
Verkehrssicherheitsrat des Deutschen Bundestages

< UK|BG

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) hat 2020 eine
bundesweite Kampagne zur sicheren Nutzung von
E-Scootern gestartet. Finanziert wird die Kampagne durch
das Bundesverkehrsministerium und die gesetzliche
Unfallversicherung. Laut einer deutschen Rechtsvorschrift,
die Mitte Juni 2019 in Kraft getreten ist, werden E-Scooter
als Fahrzeuge definiert, die in der Regel keinen Sitz haben,
aber mit einem Lenker, Licht, Bremsen und einer Klingel
ausgestattet und eine Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h
aufweisen. Andere Fahrzeuge, wie Hoverboards oder
elektrische Skateboards, die als Mikromobilitatsgerate
eingestuft werden konnen, dirfen dagegen nicht im
offentlichen StrafBenverkehr benutzt werden. Um die
wichtigsten Wissenslicken bezlglich der Nutzung von
E-Scootern bei den Nutzern dieser Fahrzeuge zu ermitteln,
fihrte der DVR eine reprasentative Umfrage durch. Sie
ergab, dass 51 % nicht wussten, dass die Promillegrenze
fur die Nutzung von E-Scootern dieselbe ist wie beim
Fahren anderer Kraftfahrzeuge. Auf3erdem wusste mehr
als jeder Vierte nicht, dass E-Scooter nicht auf Gehwegen
benutzt werden durfen.

Informationen Uber diese und andere Vorschriften, die oft
nicht eingehalten werden, wurden visuell dargestellt und
dann auf Aufklebern und Anhangern gedruckt, die von
den Anbietern von geteilten E-Scootern auf den
Fahrzeugen angebracht wurden. Die Botschaften auf den

ROLL OHNE RISIKO!

NUTZE DEN RADWEG.
E-Scooter-Fahrende miissen
Radwege nutzen (falls nicht

vorhanden, die Fahrbahn).

FAHRE ALLEIN.
Fahre niemals zu zweit,
andernfalls droht
ein Bufigeld.

PARKE MIT RUCKSICHT.
Stelle den E-Scooter immer so
ab, dass niemand behindert wird
und Wege nicht versperrt werden.

! 4
ov*

Deutscher
Verkehrssicherheitsrat

Gefordert durch:

* Bundesministerium
A% | fiir Verkehr und

digitale Infrastruktur 0 U K‘ BG

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

FAHRE NIE AUF GEHWEGEN.
Das Nutzen von Gehwegen
und das Befahren von FuB-

gangerzonen sind untersagt.

FAHRE NUCHTERN.
Ab 0,5 %o drohen mind. 1 Bufigeld
(500 Euro), 1 Monat Fahrverbot und
2 Punkte im Fahreignungsregister.

TRAGE EINEN HELM.
Auch wenn es keine Helmpflicht
gibt: Wir empfehlen dringend das
Tragen eines Helmes.

A

Aufklebern sind in deutscher und englischer Sprache
verfasst, um sie auch fur internationale Nutzer zuganglich
zu machen. Darlber hinaus wurden Bildmaterial und
Videoclips in den sozialen Medien veroffentlicht.

Weitere Themen der Kampagne sind die Beférderung von
zwei Personen auf einem E-Scooter und das chaotische
Abstellen. Die Zusammenarbeit mit Anbietern von geteilten
E-Scootern hat sich als sehr hilfreich erwiesen, da die
Informationen kaum Ubersehen werden kdnnen, wenn sie
am Fahrzeug selbst angebracht sind. Um die Botschaften
zu vermitteln, wurde ein humorvoller Ansatz gewahlt.
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Bei der Aufklarung tber die Nutzung von E-Scooter-
Mikromobilitatsdiensten ware es sinnvoll, klare Regeln im
Hinterkopf zu haben. Die Nutzer sollten geschult werden
und ihre Kenntnisse Uber die Straflenverkehrsordnung
nachweisen. Insbesondere jingere Nutzer, die keinen
Flhrerschein haben, sollten die Verkehrsregeln lernen,
bevor sie E-Scooter-Mikromobilitatsgerate benutzen. Um
eine Kultur zu schaffen, in der alle Verkehrstrager akzeptiert
werden und die Sicherheit an erster Stelle steht, sollte das
Bewusstsein fir die bestehenden freiwilligen
Fahrsicherheitstrainings fir Mikromobilitatsgerate
gescharft werden, insbesondere bei jungen und alteren
Menschen.

Mehrere Studien zeigen, dass die ersten Fahrten auf
stehenden E-Scootern am gefahrlichsten sind: Ein Drittel
der E-Scooter-Unfalle mit Verletzungen ereignet sich
wahrend der ersten Fahrt mit derartigen Fahrzeugen. Es
konnte sinnvoll sein, von den Fahrern zu verlangen, dass
sie ihre ersten Fahrten in verkehrsarmen Gegenden und
auf offenen Flachen absolvieren, wo sie das Gerat
beherrschen lernen, bevor sie versuchen, im gemischten
Verkehr zu fahren. Es ware auch eine Uberlegung wert,
die Geschwindigkeit von E-Scootern bei den ersten
Fahrten zu begrenzen und sie mit zunehmender
Erfahrung zu erhchen. Es gibt nattrlich einige erhebliche
Hindernisse fur die Einfiihrung eines solchen Systems,
obwohl die Verleihfirmen in der Lage sein konnten,
derartiges zu verlangen, auch wenn dies fir erfahrene
Fahrer, die von einem Verleihunternehmen zu einem
anderen wechseln wollen, Probleme verursachen wiirde.

Eine Schulung der Nutzer in einem sicheren Raum,
bevor sie am normalen Straf3enverkehr teilnehmen,
idealerweise mit Hilfe professioneller Fahrlehrer,
konnte neuen Nutzern ebenfalls helfen, sich mit den

Fahrzeugen vertraut zu machen. Aber auch Sharing-
Apps konnen sehr hilfreich sein und Vorschlage
machen, wie man die ersten Schritte sicher machen
kann, bevor man auf einer belebten Strafle fahrt.
Andererseits konnten die Betreiber gezwungen werden,
ihre Nutzer zu drangen, die Schulung zu absolvieren,
bevor sie auf den E-Scooter steigen.

Einige Stadte verlangen von den Betreibern geteilter
E-Scooter-Mikromobilitatsdienste die Entwicklung von
Kampagnen, die sich an die Nutzer (sicheres und ziviles
Verhalten, z. B. wo und wie man fahrt, Einhaltung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Tragen von Helmen und
ordnungsgemaéBes Abstellen) und an die potenziellen
Nutzer (insbesondere um sicherzustellen, dass sich
Birger mit geringem Einkommen bei der Nutzung von
Mikromobilitatsdiensten willkommen und unterstiitzt
fihlen) richten konnen. Kampagnen konnen Werbung (auf
vielen Plattformen, einschlieBBlich sozialer Medien),
gedrucktes Material (das am Fahrzeug angebracht und
verteilt werden kann, z. B. auf Veranstaltungen und an
offentlichen Informationsstanden), spezielle oder andere
offentliche Veranstaltungen, Treffen in der Gemeinschaft
und Treffen mit lokalen Interessentragern umfassen.

Ein weiterer Punkt, den es zu beachten qilt, ist die
Tatsache, dass die Vorschriften fur die Nutzung dieser
Fahrzeuge von Land zu Land, manchmal auch von Region
zu Region oder sogar von Stadt zu Stadt innerhalb
desselben Landes unterschiedlich sind. Diese
Unterschiede missen also vielen Empfangern vermittelt
werden, darunter auch Touristen, die mit ihrem eigenen
Mikromobilitatsgerat in eine andere Stadt reisen.
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3.3 Klimaneutralitat und
Null-Schadstoff

Neue Mobilitatskonzepte, wie die Mikromobilitat, konnen
das Potenzial haben, Staus zu verringern und die
Luftqualitat in den Stadten zu verbessern, indem sie
beispielsweise bestimmte Autofahrten ersetzen. Eine
bessere Planung der Mikromobilitat kann dazu
beitragen, die Klimaneutralitat bis 2050 und das
ehrgeizige Null-Schadstoff-Ziel der EU zu erreichen.

Umwelt und Verkehrsstaus: Verkehrsverlagerung

Die lokalen Behdrden brauchen zunachst eine klare
Vision und Ziele fur die Verkehrsverlagerung, und die
Mikromobilitat kann dazu beitragen, diese Ziele zu
erreichen. E-Scooter konnen im Rahmen eines Plans
fur eine nachhaltige urbane Mobilitat zur Entwicklung
einer Vielzahl von Verkehrstragern beitragen. Die
Mikromobilitat kann dabei helfen, die Nutzung eines
multimodalen Verkehrssystems und die aktive Mobilitat
zu beschleunigen. Sie kann auch ein Instrument im
Dienste der Stadte sein, um Verkehrsstaus zu
verringern und die Multimodalitat zu fordern.

Bei der strategischen Planung kann dann uberlegt
werden, wie sichergestellt werden kann, dass die
Betreiber von Mikromobilitatsdiensten den Zielen der
Stadt dienen und als Teil des Rickgrats des
Verkehrssystems den aktiven Reiseverkehr und den
offentlichen Verkehr erganzen konnen.

Mikromobilitdt - Verkehrsverlagerung in Briissel,
Mobilitatserhebungsstudie Sommer 2019

e 1259 E-Scooter-Nutzer haben an der Umfrage
teilgenommen.
e E-Scooter werden nur gelegentlich benutzt.

e 20 % benutzen den E-Scooter mehrmals pro Woche,
die meisten benutzen ihn ein- bis dreimal pro Monat
oder weniger.

e Die durchschnittliche Dauer einer Fahrt betragt
zwischen 5 und 10 Minuten.

o 64 % der Nutzer sind Manner, 50 % nutzen den
E-Scooter zwischen 25 und 34 Minuten.

e Uber 50 % der Nutzer sind Studierende.

e 25 % der Nutzer ersetzen dadurch Auto- oder
Motorradfahrten.

e 75 % ersetzen dadurch Fahrten mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln oder Wege zu Fuf3.
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Es ist wichtig, den Mehrwert der Mikromobilitat zu
berlcksichtigen und zu prifen, wie sie sich in die
langfristigen nachhaltigen Ziele der Stadte einflugt.
Umweltbelange im Zusammenhang mit dem
Klimawandel sind eine weitere starke Triebkraft fur
Veranderungen, da europdische Stadte den Klimanotstand
ausgerufen und Maflnahmen zur Erreichung von
Klimazielen ergriffen haben®. Die Mikromobilitat kann
einen positiven Beitrag zur Losung einiger Probleme
leisten, mit denen die Stadte konfrontiert sind, wie z. B.
Luftqualitat und Verkehrsstaus.

Stadtplaner sollten jedoch versuchen zu vermeiden, dass die
Fahrten des E-Scooter-Verleihs den Ful3verkehr und den
OPNV anstatt der Nutzung eines privaten Pkws ersetzen, wie
diesin Brissel der Fall war [siehe Beispiel oben). Es sollten
Mafnahmen ergriffen werden, um die verstarkte Nutzung
von Fahrradern, EPAC und E-Scootern zu férdern und
gleichzeitig gute Einrichtungen fir den offentlichen Verkehr
in stadtischen Gebieten bereitzustellen, um den Fufverkehr
und den OPNV in einem multimodalen Mix zu unterstiitzen.
Mikromobilitdtsdienste sollten den OPNV ergdnzen:
Mikromobilitatsgerate konnten als Losung fur den
Anschluss an das offentliche Verkehrsnetz in stadtischen
Gebieten mit weniger oder gar keinen offentlichen
Verkehrsverbindungen vorgeschlagen werden. Es ist wichtig,
Uber solche Verkehrsmittel und die Mdglichkeiten der
Kombination der Mikromobilitdt mit dem OPNV zu
informieren. Mietmodelle konnten auch als eine einfachere
Kombination von offentlichen Dienstleistungen und
Mikromobilitat gefordert werden.

Batterien

Im Zusammenhang mit der Mikromobilitat gibt es
wesentliche Elemente, die nicht vernachlassigt werden
durfen, darunter das Aufladen und Recycling von
Batterien. Fur die anfanglich eingesetzten
Mikromobilitatsprodukte wurden keine Informationen
Uber die Lebensdauer ihrer Fahrzeuge bereitgestellt.
Die Stadte haben beispielsweise berichtet, dass diese
bei geteilten E-Scootern nur 3-6 Monate betragt.

Die Batterien und ihre Aufladung sind ein zentrales
Thema, da die geteilten Mikromobilitatsfahrzeuge zum
Aufladen ihrer Batterien abgeholt werden miissen. Diese
Fahrzeuge sind jedoch Uber das gesamte Stadtgebiet
verstreut, was zu zusatzlichen Fahrten fir ihre Abholung
zum Aufladen, aber auch fiir die Umverteilung in der Stadt
fihrt, um einen angemessenen Abdeckungsgrad der
Fahrzeuge an wichtigen Standorten zu gewahrleisten. Es

3https.//eurocities.eu/latest/european-cities-want-more-ambitious
-climate-targets/
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ist auch wichtig, den Unterschied bei den von den
Servicefahrzeugen zuriickgelegten .Nicht-Einkommens-
Fahrzeugkilometern” zu beachten, je nachdem, ob die
E-Scooter-Flotte mit oder ohne austauschbare Batterien
ausgestattet ist. Neuere Batterien ermdglichen eine
grofBere Reichweite, so dass die Anzahl der Ladevorgange
und damit die Anzahl der Fahrten sinkt. Das dringendste
Umweltproblem ist jedoch nach wie vor die Logistik rund
um die Free-Floating-Flotten.

Die Stadte sollten von den Betreibern Klarheit tber diese
Aspekte verlangen, wenn sie Dienstleistungen im Bereich
der Mikromobilitat ausschreiben und dabei die mit den
Batterien verbundenen Emissionen uUber den gesamten
Lebenszyklus, die CO,-Bilanz, die Zertifizierungen sowie
die allgemeinen Grundsatze der Kreislaufwirtschaft
berlcksichtigen. Sensibilisierungskampagnen sollten sich
auch an die Besitzer privater Mikromobilitatsgerate richten.

3.4 Abbau von Ungleichheiten

Zwar haben geteilte E-Scooter und E-Bikes das
Potenzial, Gebiete mit eingeschranktem Zugang an den
OPNV anzubinden, doch die Erfahrung vieler Stadte hat
gezeigt, dass dies nicht immer funktioniert.

E-Scooter konnen auch fiir Menschen mit Behinderungen
ein Risiko darstellen, da sie schnell fahren und dabei
keinen Larm verursachen. Abgestellte E-Scooter,
insbesondere wenn sie Teil eines nicht-stationsgebundenen
Sharing-Systems sind, kdnnen Stolperfallen und
Hindernisse darstellen. Fur altere Menschen, Menschen
mit Behinderungen und Menschen mit soziookonomischen
Problemen kann ein Unfall oder Sturz negative Folgen
haben. Daher sind Losungen fir das Abstellen von
Mikromobilitatsgeraten an ausgewiesenen Stellen jenseits
von Gehwegen von entscheidender Bedeutung.

Barrierefreiheit

Generell kdnnen Mikromobilitatsfahrzeuge aufgrund
ihrer kostenglinstigen Eigenschaften auch zu einer
verbesserten Erreichbarkeit und einer erhohten
sozialen Mobilitat beitragen.

Die Stadte haben das Recht zu erwarten und sicherzustellen,
dass die Betreiber von geteilten Mikromobilitatsdiensten
vertrauenswirdig und zuverlassig sind und keine Gruppe
diskriminieren. Es muss Uberlegt werden, wie die
Mikromobilitat genutzt werden kann, um die BedUurfnisse
derjenigen zu befriedigen, die andere Bedurfnisse haben als
die herkommliche Kernbevdlkerungsgruppe, die

Mikromobilitatsgeréte nutzt (z. B. Eltern mit kleinen Kindern
und Menschen mit kérperlicher Mobilitatseinschrankung).

Die Stadte konnen beispielsweise von den Betreibern
verlangen oder Anreize schaffen, dass sie angepasste
Fahrzeuge in ihren Fuhrpark aufnehmen, wie z. B.
Fahrzeuge, die speziell fir die Nutzung durch Menschen
mit kérperlichen Behinderungen konzipiert sind (z. B.
Dreirader und Fahrrader mit Handantrieb oder
Liegerdder). Es konnen auch besondere Verfahren fir die
Reservierung und den Zugang zu diesen Fahrzeugen
eingerichtet werden (z. B. besondere Einschrankungen
der Nutzer machen besondere Anpassungen erforderlich).
Diese Verfahren sollten darauf ausgerichtet sein, die
Nutzer mit den Fahrzeugen zusammenzubringen, die
ihren Bedurfnissen entsprechen, und einen einfachen und
schnellen Zugang ermaglichen - ohne den Nutzern eine
zusatzliche Belastung aufzuerlegen.

Es ist auch wichtig, Organisationen zu erreichen, die
Menschen mit allen Arten von Behinderungen vertreten.
Dies wird dazu beitragen, ihre Barrieren und die genauen
Risiken besser zu verstehen, denen sie bei der Einfihrung
neuer Mobilitatshilfen ausgesetzt sind, und ein integrativeres
und zuganglicheres Verkehrsangebot zu planen, indem
beispielsweise die Mikromobilitat in die Strategie fir
Personen mit eingeschrankter Mobilitat aufgenommen wird.
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GOVERNANCE UND REGULIERUNG

4. Governance und Regulierung

Die Mikromobilitat hat den Stadten die Moglichkeit
gegeben, bei der Gestaltung und Festlegung von
Vorschriften zu lernen. In diesem Zusammenhang zielt der
Safe-System-Ansatz darauf ab, die gemeinsame
Verantwortung aller an den Elementen des Systems
Beteiligten anzuerkennen. Es besteht eine Verantwortung
dahingehend, alle Beitrage gemeinsam zu berticksichtigen,
damit die Wahrscheinlichkeit einer erfolgreichen
Integration der Mikromobilitatin die allgemeinen Ziele der
Stadt gegeben ist. Als Planer und Verwalter des offentlichen
Raums konnen die Stadte Einfluss auf die Entwicklung der
Mikromobilitat nehmen und versuchen, diese in eine
Richtung zu lenken, die dem 6ffentlichen Interesse dient.
Die Stadte konnten die Mikromobilitat auch als Testfall fur
die Einfihrung eines neuen Verwaltungsmodells nutzen,
das den privaten und den offentlichen Sektor sowie alle
Verkehrstrager zusammenbringt.

Die Stadte missen auf einer klaren Rechtsgrundlage
arbeiten, die von den nationalen und regionalen
Zustandigkeiten abhangt. Damit Mikromobilitatsdienste in
den Stadten florieren konnen, sind auch strenge lokale
Vorschriften von grof3ter Bedeutung. Die Stadte sollten das
Instrument wahlen, das sie bei der Auswahl der Betreiber
anwenden wollen. Wahrend mittlere und grofle Stadte
haufig Ausschreibungen bevorzugen, konnten einige Stadte
andere Losungen bevorzugen, z. B. die EinfUhrung von
Abstellgebihren, Vereinbarungsprotokolle, Lizenzen,
Genehmigungen und Absichtserklarungen. Welches
Instrument gewahlt wird, hangt von den Mobilitatszielen
und der Marktsituation in der Stadt ab.

Um die Weichen zu stellen, missen die Stadte wissen,
was sie erreichen wollen und wie diese Innovationen
ihnen helfen kdnnen, dieses Ziel zu erreichen. Hier
kommt der politischen Vision eine Schlisselrolle zu.
Die Mikromobilitat bietet in der Tat eine echte Chance,
die Mobilitatsplanung und die Verwaltungsstrukturen
neu zu gestalten.

Auch die kommerziellen Betreiber haben ihre
Unterstitzung fur eine gemeinsame Entwicklung von
Governance und Regulierungsvorschriften zum
Ausdruck gebracht. Dadurch werden Marktbedingungen
geschaffen, die eher bewahrte Verfahren umfassen und
dazu fuhren, dass das Rad nicht in jeder einzelnen
Stadt neu erfunden werden muss.

4.1 Zusammenarbeit

Eine Zusammenarbeit, bei der alle Interessentragerin die
Debatte einbezogen werden (z. B. in einem beratenden
Ausschuss), scheint der beste Weg zu sein und sollte die
Grundlage fur die Planung der Mikromobilitat bilden,
insbesondere im Rahmen der Vision Null Verkehrstote.
Was die geteilten Mikromobilitatsdienste betrifft, so sind
die Zustandigkeiten zwischen den Anbietern von
Mikromobilitatsdiensten, den Nutzern und den Behorden
erst im Entstehen begriffen, und nur durch einen
gemeinsamen Dialog kann das richtige Gleichgewicht
gefunden werden.

Die Zusammenarbeit beim Aufbau einer mikromobilitats-
freundlicheren Infrastruktur ist ein weiterer wichtiger
Ansatz, den es zu berlcksichtigen gilt. Auch wenn die
Kosten pro Kilometer stark variieren konnen, zeigen
wissenschaftliche Untersuchungen, dass der Bau von
Radwegen auflerst kosteneffizient ist, wenn man die
Vorteile eines geringeren Verletzungsrisikos und einer
starkeren Nutzung aktiver Verkehrsmittel beriicksichtigt.

e A
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Sicheres Fahren

Rollen der Interessentrager

Einhaltung der Rechtsvor-
schriften.

Einweisungen und Schulung,
Beschrankungen durch Geofen-
cing (Geschwindigkeitsbegren-
zungen, Betriebsbereiche),
sichere Betriebszeiten (z. B.
kein Betrieb in der Nacht oder
im Winter).

Behorden

Sichere Infrastruktur, bessere
Losungen fur das Geschwindig-
keitsmanagement (Verkehrs-
management, Durchsetzung,
niedrigere Geschwindigkeitsbe-
grenzungen).

Sicheres Abstellen

Das Abstellen sollte unter
Einhaltung der gesetzlichen
Vorschriften und moglichst auf
gekennzeichneten Abstellfla-
chen erfolgen.

Abstellverbotszonen durch
Geofencing oder durch Ge-
schaftsbedingungen, Rabatt
beim Abstellen auf bestimmten
Flachen.

Markierung von Abstellflachen.

Uberwachen und Erheben
von Daten

Die Nutzer konnen die Polizei
und Dienstleister benachrich-
tigen, wenn sich ein Unfall
ereignet hat.

Erheben von Daten Uber Fahr-
ten, Entfernungen und Unfalle.

Erheben und Analysieren
der Daten.

Abstellstander (zumindest auf

Fur Mikromobilitat geeignete
Radwege / Fahrspuren, Ab-

Infrastruktur i privaten Flachen). stellstander / Flachen an den
Straf3en.
Polizeiliche Durchsetzung
. des Verbots des Fahrens auf
Ausreichend Personal, um Gehwegen oder unter Alkoho-
Durchsetzung - unzulanglich abgestellte Fahr-

zeuge zu entfernen.

leinfluss, Durchsetzung der
Rechtsvorschriften beim Abstel-
len durch Stadte/Polizei.
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4.2 Unterschiedliche Arten und
Grade der Regulierung

Seit der explosionsartigen Verbreitung von geteilten
Fahrradern und E-Scootern auf den Straf3en der Stadte
haben viele Stadte das Angebot an gemeinsam
genutzter Mikromobilitat mit Sorge betrachtet. Einige
Stadte haben strenge Vorschriften ausgearbeitet und
umgesetzt, um negativen externen Effekten wie dem
Missbrauch des offentlichen Raums und unsicherem
Fahren entgegenzuwirken.

Die Unterschiede zwischen den in den einzelnen Landern
geltenden Vorschriften sind sicherlich eine Heraus-
forderung. Aber die Stadte haben auch voneinander
gelernt, und es wurden bewahrte Verfahren fur die
Governance der geteilten Mikromobilitat entwickelt. Diese
Erfahrung hat gezeigt, dass ein rein ordnungspolitischer
Ansatz es moglicherweise nicht unbedingt erlaubt, das
durch den Einsatz der Mikromobilitat erwartete Ergebnis
zu erzielen. Die Integration der Mikromobilitat in die
stadtische Mobilitatsplanung kann durch einen Mix von
Governance-Ansatzen, einschlief3lich Regulierung,
Mafnahmen und potenziell auch Finanzierung, erfolgen.

Die Stadtverwaltungen werden auf der Grundlage ihrer
Gesamtplanung und des Kontexts der offentlichen
Auftragsvergabe entscheiden missen, wie sie die
Einfihrung geteilter Mikromobilitatsdienste zulassen
wollen. Es steht eine Reihe von Modellen oder
Kombinationen von Modellen zur Verfigung:

e cin liberalistischer Ansatz;
e die Vorgabe von regulatorischen Grundregeln;

e die Einfiuhrung der Pflicht zur Einholung von
Betriebsgenehmigungen/Lizenzen;

e Konzessionsvertrage;
 Pilotprojekte/Versuche;
e Verbot/ Nichtzulassung des Betriebs.

Mikromobilitatsstrategie von Toulouse
(Frankreich)

e Bereitstellungsstrategie und Charta fir das Free-
Floating-Fahrrad- und E-Scooter-Sharing.

e Schutz des offentlichen Interesses: Dienstqualitat;
Management des offentlichen Raums;

e Festsetzung der gewlinschten Anzahl der verkehrenden
Fahrzeuge, Gebihren fir die Nutzung des 6ffentlichen
Raums.

e Einhalten der Vorschriften als Grundvoraussetzung fir
die Zulassung.

GOVERNANCE UND REGULIERUNG

Ein zu strenger oder zu laxer Ansatz konnte die Innovation
und die Wahlmaoglichkeiten der Nutzer einschranken und
zu hoheren Nutzerkosten und unbeabsichtigten Folgen
fihren. Ein starker lokaler Regulierungsrahmen ist fur
alle oben genannten Optionen von zentraler Bedeutung,
da dadurch die Spielregeln klar festgelegt werden.

Es sei darauf hingewiesen, dass die Stadte nicht die
Kompetenz haben, die technischen Spezifikationen fur die
Herstellung und den Verkauf von Mikromobilitatsgeraten
festzulegen. Angemessene Vorschriften befinden sich
zurzeit in Prifung.®

Empfehlungen aus der TRL-Studie im Auftrag
der Europaischen Kommission iiber
Vorrichtungen zur personlichen Mobilitat

e Angleichung der Stra3enverkehrsvorschriften fir neue
Arten von Vorrichtungen zur persénlichen Mobilitat an
die bestehenden nationalen Vorschriften fur Fahrrader
mit Pedalantrieb.

e Sicherstellen, dass EPAC weiterhin nicht in den
Anwendungsbereich der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
fallen.

e Schaffung eines eigenen, von der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 und der Maschinenrichtlinie getrennten
Zulassungsverfahrens fir Vorrichtungen zur
personlichen Mobilitat.

e Regulierung der Hochstgeschwindigkeit auf ein fur die
Sicherheit und die Infrastruktur angemessenes Niveau
(25 oder 30 km/h).

e Wenn es notwendig ist, die maximale Motorleistung zu
regeln, sollte dies auf einem Niveau geschehen, das die
Entwicklung neuer Fahrzeugkonfigurationen nicht
behindert (1000 W).

e Sicherstellen, dass die Entwicklung der Lastenradindustrie
nicht durch Vorschriften behindert wird.

e Anderung der Unterkategorie Lle-A, um die
Hochstgeschwindigkeit bei elektrisch unterstitzten
Fahrzeugen auf 45 km/h zu erhohen und gleichzeitig
die Begrenzung der Motorleistung auf 1000 W ohne
Begrenzung des maximalen Unterstiitzungsfaktors
beizubehalten.

e Harmonisierung der Regelungen fiir die Erfassung und
Meldung von StrafBenverkehrsunfallen, an denen
Vorrichtungen zur personlichen Mobilitat beteiligt sind.

Quelle: TRL - Guy I. et al. (2021], Study on market
development and related road safety risks for L-category
vehicles and new personal mobility devices (Europaische
Kommission) https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/
publication/b042f558-a319-11eb-9585-01aa75ed71al/
language-en.

3 https://trl.co.uk/uploads/trl/documents/ET0221146ENN.en.pdf
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Mikromobilitatsstrategie von Bologna (Italien)
e Ausschreibung im wettbewerblichen Dialog.

e Struktur der Anreize.

e Dienstleistungsverpflichtungen.

e (Gegenseitige Weitergabe von Daten.

e Die Einnahmen sind bekannt und werden ab einer
bestimmten Schwelle geteilt.

e Ausdrei Bietern wurde ein Betreiber ausgewahlt.

Die nationalen Regierungen legen die Vorschriften fur die
StraBennutzung durch ihre Stra3enverkehrsordnungen
und Zulassungsvorschriften fest. Die Stadtverwaltungen
setzen diese Vorschriften durch die Anwendung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Zufahrtskontrollen,
Parkverordnungen und Infrastrukturen um, so dass die
Stadte einen betrachtlichen Spielraum haben, um die
politischen Ziele durch lokale Vorkehrungen zu erreichen.

Bei den Governance-Strukturen fir die Einfihrung der
Mikromobilitat sollten diese Elemente bericksichtigt
werden, um eine koharente Gestaltung der Mafinahmen
zu erreichen. So sollten beispielsweise bestehende
Foren, die sich mit den Bedurfnissen von Radfahrern,
FuBgangern oder Behinderten befassen, in alle
Governance-Vorkehrungen fur die Einfihrung von
Mikromobilitat einbezogen werden, damit die externen
Effekte der Einfihrung von Mikromobilitat einer Prifung
unterzogen werden.

4.3 Vom Markt bekommen, was
benotigt wird

Wenngleich viele der Herausforderungen gleich sind,
konnen die Regulierungsansatze in den verschiedenen
Stadten sehr unterschiedlich sein. In den letzten Jahren
habenviele Stadte Erfahrungen mit Marktzugangsmodellen
gesammelt und gelernt, Vorschriften auszuarbeiten und
einzufihren. Auf diese Weise haben viele Stadtverwaltungen
einen konstruktiven Dialog mit den Anbietern von
E-Scootern aufgenommen und aufrechterhalten, was eine
gute Voraussetzung fur die weitere Entwicklung lokaler
Vorschriften ist.

Die Stadte mussen selbst das Heft in die Hand nehmen und
wissen, was sie erreichen wollen. Sie missen das gewahlte
Regulierungsmodellin der Folge Uberprifen und bewerten,
ob es zu den erwarteten Ergebnissen beigetragen hat und
ob es Innovationen bei Fahrzeugen oder bei der Erbringung
von Dienstleistungen angemessen berucksichtigt hat.

Die Stadte sollten sich Uberlegen, welches
Regulierungsmodell am besten geeignet ist (z. B. Einzel-
oder Mehrfachlizenzen) und die Kontrolle iiber ihren Markt
behalten. Wenn Stadte beschlieflen, Anbieter von geteilter
Mikromobilitat im Rahmen von Ausschreibungsverfahren
auszuwahlen, kdnnen sie ihre eigenen Prioritaten setzen,
die ihnen dabei helfen, ihre Ziele mit eindeutigen
Verantwortlichkeiten zu erreichen (z. B. Verkehrssicherheit,
Nachhaltigkeit und Intermodalitat). AuBerdem kann dies
den Wettbewerb zwischen den Anbietern anheizen, was
wiederum ein Motor fir Veranderungen und
technologischen Fortschritt darstellt.

Zu den nicht unbedingt guten Mdglichkeiten zur
Regulierung des Marktzugangs zahlen beispielsweise
die Rechte der lokalen Behorden:

e die Genehmigungen jederzeit aus triftigen Grinden
zurickzunehmen, auch aus Grinden, die nicht in der
Regulierungsvereinbarung aufgefihrt sind, und den
Betreiber dazu zu verpflichten, seine gesamte
Fahrzeugflotte von den Straf3en der Stadt zu entfernen.
Auf diese Weise verfasste Vertrage wirden jedoch
eher Betreiber beglnstigen, die auf kurzfristigen
Erfolg setzen. Die Bereitschaft der Betreiber,
Investitionen mit langen Amortisationszeiten zu
tatigen, ware deutlich geringer, wenn sie Gefahr liefen,
dass ihr Vertrag jederzeit aus Grinden beendet
werden konnte, die moglicherweise nicht einmal
vertraglich festgelegt sind;

e die Anzahl der in einer Stadt tatigen Unternehmen
zu beschrénken (z. B. durch eine Begrenzung der
Anzahl der erteilten Genehmigungen oder Lizenzen
und/oder durch die Vergabe von Exklusivvertragen,
-genehmigungen oder -lizenzen];

e die Anzahl der Fahrzeuge zu begrenzen, die ein
einzelnes Unternehmen einsetzen kann, indem sie
pro Genehmigung festgelegt wird;

e es bestimmten Unternehmen zu verbieten, auf
offentlichem Grund tatig zu werden, aufgrund ihres
Verhaltens oder ihrer friheren Tatigkeit (z. B. wenn
ein Unternehmen Gerate einsetzt, bevor es eine
Genehmigung, eine Lizenz oder einen Vertrag
beantragt hat, oder wenn es die Genehmigungs-,
Vertrags- oder Lizenzbedingungen nicht einhalt);

e die Begrenzung der Dauer von Lizenzen und
Genehmigungen auf einen bestimmten Zeitraum. Um
den Betreibern die Moglichkeit zu geben, die
Infrastruktur ordnungsgemaf einzurichten und den
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ortlichen Gegebenheiten anzupassen, wird empfohlen,
die Lizenzen fur einen Zeitraum von mindestens zwolf
Monaten zu erteilen. Alle Unternehmen sollten
aufgefordert werden, bei jeder Erneuerung einen
neuen Antrag zu stellen. Dies konnte auch zur Folge
haben, dass Unternehmen mit einem kurzfristigen
Geschaftsmodell gegentiber solchen, die zu
langfristigen Investitionen bereit sind, beglnstigt
werden. Wenn eine Stadt mochte, dass Unternehmen
langfristige Investitionen tatigen, indem sie z. B.
Docking-Stationen bauen oder Fahrerschulungen
anbieten, dann muss sie ihnen die Moglichkeit geben,
diese Investitionen Uber einen langeren Zeitraum zu
amortisieren. Vertrage, die im Rahmen von
Ausschreibungsverfahren abgeschlossen werden,
konnen eine langere Laufzeit haben. Die Unternehmen
sollten sich der Tatsache bewusst sein, dass die Stadte
die Genehmigungsbedingungen im Laufe der Zeit
andern konnen.

e Die Betreiber sollen verpflichtet werden, mindestens
14 Tage vor Einstellung des Betriebs schriftlich
mitzuteilen, wenn sie nicht mehr bereit oder in der
Lage sind, den Dienst in der Stadt zu erbringen.

e EinfUhrung gestaffelter Abstellgebihren, wobei in den
belebten Stadtgebieten [oft im Stadtzentrum) ein
hoherer Preis und in den Vororten ein niedrigerer Preis
erhoben wird. Dies verschafft den Stadten eine
zusatzliche Einnahmequelle (die z. B. fur die Schaffung
einer sicheren, getrennten Fahrradinfrastruktur
verwendet werden kdnnte) und ermaglicht es den
Stadten, die FlottengréfBe zu steuern (ungenutzte
E-Scooter werden von den Betreibern von der Straf3e
genommen, wenn sie zu teuer werden) und eine
ausgewogenere Verteilung der Flotte in der Stadt zu
fordern. Die Stadte konnen auch ihre politischen Ziele
weiter unterstitzen (z. B. durch eine ermaBigte Gebuhr
fur Fahrten, bei denen offentliche Verkehrsmittel und
Mikromobilitat kombiniert werden). Regulierungstools
von Drittanbietern wie Nivel®? bieten den Stadten eine
einfache und kostengtinstige Losung fur die Verwaltung
von Gebuhren.

Die offentliche Auftragsvergabe kann eine Rolle
dabei spielen, die Entwicklung von geteilten
Mikromobilitatsdiensten zu fordern (oder zu behindern).
Durch eine innovative Auftragsvergabe konnte
sichergestellt werden, dass die gewahlten Lésungen
den Nutzer beginstigen und nicht zu Monopolen oder
Engpassen fiuhren. Die offentliche Auftragsvergabe
kann auch genutzt werden, um Anforderungen an die
Verkehrssicherheit, die Interoperabilitat, die
gemeinsame Nutzung von Daten oder die Verwendung
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offener Anwendungsprogrammierschnittstellen (API)
festzulegen.

Jedes Angebot sollte im Hinblick auf die Strategie der
Stadt analysiert werden: Steht ein E-Scooter-Angebot
beispielsweise im Einklang mit den Mobilitatszielen der
Stadt? Will die Stadt mit diesen Angeboten die Zahl der
Fahrten erhdhen oder eher reduzieren? Ziele kénnten
sein, die aktive Mobilitat durch geteilte Mobilitatsangebote
(z. B. E-Bikes) zu erhéhen, alternative Optionen fir
Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln wahrend der
Hauptverkehrszeiten zu bieten (E-Bikes, Mopeds,
E-Scooter) oder Free-Floating-Angebote als Losung fur
Gebiete zu nutzen, die nicht vom offentlichen Verkehr
bedient werden.

Einige Bikesharing-Unternehmen haben den Stadten
bereits ausfihrliche Anleitungen® zur Verfligung
gestellt, wie sie ihre Dienste effektiv ausschreiben
konnen, sodass die Unternehmen ihr Know-how aus
anderen Projekten einbringen und Innovationen und
Anreize so integrieren konnen, dass beide Seiten davon
profitieren.

Die Stadte sollten auch prifen, wie attraktiv sie fur
private Betreiber von geteilter Mikromobilitat sind.
Wahrend einige Stadte die Anzahl der Fahrzeuge und
der Betreiber begrenzen muissten, ware es fir andere
Stadte, insbesondere in Vororten, schwierig, private

32https://www.nivel.no/

33Donkey Republic recommendations to cities: https://drive.google.com/
file/d/1tX-U7b5yPn3YDb51XcuV2YwBKbégoCnCh/view?usp=sharing
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Die Erfahrung der Stadt Paris (Frankreich): Eine
Charta des guten Benehmens in Erwartung
eines neuen nationalen Rechtsrahmens

Im Jahr 2018 war der Kontext in Paris glinstig fur Free-
Floating-E-Scooter: Es bestand ein konsolidiertes,
zuverlassiges und dichtes Angebot im offentlichen
Personennahverkehr; die Fahrradinfrastruktur wurde
gerade ausgebaut; es fehlte bis Ende 2019 an einem
nationalen Rechtsrahmen; es bestand der politische
Wille, neue Formen der sanften geteilten Mobilitat
einzufihren und zu fordern; die Bevolkerung war
bereit, geteilte Verkehrsmittel zu nutzen, und konnte
die Kosten tragen (3-4 EUR).

Anfang 2019 gab es bereits mehr als 15 000 E-Scooter,
die eine Alternative fur kurze Fahrten boten. Im
Zeitraum zwischen dem Aufkommen der neuen Dienste
und der Ausarbeitung des Rechtsrahmens hat sich die
Stadt Paris der Angelegenheit angenommen und sich
zunachst auf den Dialog mit den Betreibern konzentriert.

Die Stadt beschloss, zu handeln und spezifische
MaBnahmen zur Uberwachung des neuen Angebots zu
ergreifen - vor allem um die Beziehungen zwischen den
verschiedenen Nutzern zu erleichtern und angesichts des
noch fehlenden Rechtsrahmens die besonders gefahrdeten
Personen zu schiitzen. In der Tat herrschte fast 18 Monate
lang ein grof3es Rechtsvakuum in Bezug auf die Behandlung
von E-Scootern, da diese nicht der Straf3enverkehrsordnung
unterlagen und das nationale Mobilitatsgesetz bis zur
Verabschiedung durch die franzdsische Regierung noch
mehrere Monate lang erdrtert werden musste.

Im Juni 2018 wurde eine Arbeitsgruppe unter
Beteiligung der Stadt Paris und des ersten Betreibers
von Free-Floating-E-Scootern in der franzdsischen
Hauptstadt eingerichtet. Nach und nach wurden die
neu in die Stadt kommenden E-Scooter-Anbieter in
diese Gruppe integriert, um eine Charta des guten
Benehmens in Bezug auf die Vermietung dieser Gerate
im offentlichen Raum und die gemeinsame Nutzung
von Daten zu entwickeln. Alle in Paris tatigen Betreiber
haben diese Charta bis Mai 2019 unterzeichnet. Im Jahr
2019 machten die betreffenden Fahrten zwischen 0,8 %
und 1,9 % der Fahrten innerhalb von Paris aus.

Anfang 2019 fihrte die Stadt angesichts der
sich verzogernden Verabschiedung des neuen
Mobilitatsgesetzes die folgenden Mafinahmen durch:

Im April 2019 beschloss der Pariser Stadtrat die
Einfihrung einer Gebuhr fur alle Free-Floating-
Betreiber, einschliellich der Anbieter von
E-Scootern (50-65 EUR pro E-Scooter, je nach Grofe
der eingesetzten Flotte).

Im Juni forderte die Birgermeisterin von Paris die
Betreiber von E-Scootern auf,

deren Geschwindigkeit auf 20 km/h und in
FuBgangerzonen und Zonen mit hohem
FuBgangeraufkommen auf 8 km/h zu begrenzen;

die Anzahl der in Paris verfligbaren E-Scooter
einzufrieren und, wenn maglich, zu reduzieren,
bis die Regierung den rechtlichen Rahmen
geklart hat.

Am 30. Juli 2019 wurde auflerdem eine kommunale
Verordnung Uber das Abstellen von E-Scootern
veroffentlicht, die das Abstellen auf Gehwegen und in
FuBBgangerzonen unter Androhung der Verhangung
von Bufigeldern fir die Nutzer durch stadtische
Polizeibeamte verbot. E-Scooter durften auf den
gebuhrenpflichtigen Parkplatzen fir Autos und auf den
Parkplatzen fir motorisierte Zweirader auf der Straf3e
abgestellt werden. Die Stadt setzte die Verordnung
durch, indem sie unrechtmafig abgestellte E-Scooter
entfernen liel3, die ansonsten insbesondere den
FuBgangerverkehr behindert hatten.
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Betreiber zu gewinnen, da eine hohe Anzahl von
Fahrten pro Fahrzeug nicht gewahrleistet ware. Die
Festlegung von Geblhren fiur die Nutzung des
offentlichen Raums und die Festlegung von Fahr- und
Abstellbeschrankungen konnten Alternativen sein, um
die geteilte Mikromobilitat einzuschranken.

Der vertragliche Rahmen muss die Entwicklung eines
Dienstes zulassen, doch konnen bewahrte
Betriebstechnologien kostenglinstiger und zuverlassiger
sein und die SUMP-Ziele erreichen. Das Verfahren sollte
ergebnisorientiert und nicht innovationsorientiert sein.
Zu den Kriterien fur die Auswahl von Betreibern im
Rahmen eines Wettbewerbsverfahrens missen
eindeutige Leistungsindikatoren zahlen, die sich leicht
messen lassen. Die Betreiber sollten mit der Stadt
zusammenarbeiten, indem sie objektive Indikatoren
festlegen und Uberwachen. Wann immer maoglich,
sollten zertifizierte Berichte von Dritten angefordert
werden. Beispielweise:

e prozentualer Anteil der mit dem Angebot abgedeckten
Flache der Stadt (oder Indikatoren wie ..die Betreiber
garantieren, dass ein Ger&t in weniger als 5/10
Minuten fur 100 % der gesamten Stadtbevélkerung zur
Verfiigung steht");

e prozentualer Anteil der verfiigbaren Flotte, die
wahrend der Betriebszeiten einsatzbereit ist, im
Verhaltnis zur zugelassenen Gesamtzahl;

» oOkologische Kriterien: CO,-Bilanz des gesamten
Betriebs, Lebenszyklusanalyse, prozentualer Anteil
der eingesetzten grinen und erneuerbaren Energie;

e gemessene Ziele in Bezug auf die bereitgestellte
Technologie und die Schulung der Nutzer.

4.4 Regulierung des Betriebs

Betreiber von geteilter Mikromobilitat setzen Flotten,
digitale Anwendungen und Bezahlmethoden ein, die
sich auf den offentlichen Raum, die Nutzer und die
Nichtnutzer auswirken und daher reguliert werden
sollten. In Europa ist es im Allgemeinen der nationale
Rechtsrahmen, der bestimmt, wer diese Vorschriften
festlegen kann. Viele Lander haben solche Vorschriften
eingefthrt, und die Stadte konnen nur die Tatigkeit der
Betreiber innerhalb des Stadtgebiets regeln®. Strenge
lokale Rechtsvorschriften, die in Absprache mit den
Interessentragern ausgearbeitet werden, sind ebenfalls
ein Schlissel zu einer verantwortungsvollen
Regulierung der Mikromobilitat.

GOVERNANCE UND REGULIERUNG

Allgemeiner ausgedrickt, und wie in einer Studie von
TRL, die im Auftrag der Europdischen Kommission3®
ausgearbeitet wurde, beschrieben, konnten die
Vorschriften fur die Nutzung der Mikromobilitat denen
ahnlich sein, die bereits flr Fahrrader gelten. Dies konnte
bedeuten, dass Mikromobilitatsfahrzeuge auf Radwegen
oder Straf3en, nicht aber auf Gehwegen eingesetzt werden
sollten. Zuwiderhandlungen sollten verfolgt werden. lhre
Geschwindigkeit sollte der Geschwindigkeit von
Radfahrern entsprechen, und das gilt auch fir ihre
Ausristung: ein Lenker fir Stabilitat und Kontrolle,
Bremsen, Klingel, Beleuchtung und reflektierende
Elemente. Mit diesem Ansatz soll die Verwirrung
verringert werden, die bei scheinbar dahnlichen
Fahrzeugen entstehen kann, die verschiedenen
Klassen angehdren und somit unterschiedlichen
Vorschriften unterliegen.

Dieser Ansatz wird gegentber der Entwicklung einer
speziell auf Mikromobilitatsgerate zugeschnittenen
Benutzungsordnung bevorzugt, da er die padagogische
Herausforderung fir Nutzer und Vollzugsbeamte verringert,
die andernfalls eine vollig neue Reihe von Vorschriften und
deren Anwendungskriterien erlernen mussten.

Die Einfihrung neuer Vorschriften erfordert zwangslaufig
eine umfangreiche und teure Informationskampagne fir
die Offentlichkeit oder birgt die Gefahr, dass Nutzer von
Mikromobilitatsgeraten kriminalisiert werden, die
unwissentlich gegen Gesetze verstof3en, die ihnen nicht
bekannt waren. So geschehen im Vereinigten Konigreich,
wo der Kaufvon E-Scootern fur den Privatgebrauch nach
wie vor legal ist, die Nutzung auf offentlichen Platzen
jedoch verboten ist.

Die grofte Herausforderung bei diesem Ansatz besteht
darin, sicherzustellen, dass alle neuen Risiken, die sich
aus dem Betrieb von Mikromobilitatsgeraten ergeben
und die bei der Ausarbeitung der Vorschriften fir
Fahrrader mit Pedalantrieb noch nicht berlcksichtigt
wurden, angemessen gehandhabt werden; zum Beispiel,
wenn ein Gerdt ein deutlich anderes Know-how
erfordert, um es sicher zu bedienen. Diesem Ansatz liegt
auch der Gedanke zugrunde, dass Mikromobilitatsgerate
wichtige Sicherheitseigenschaften - vor allem
Geschwindigkeit und Masse - mit Fahrradern mit
Pedalantrieb teilen und daher darauf geachtet werden

34Wie in Abschnitt 5.1 erwahnt, ist einem Ansatz fiir ein ganzes funktionales
Stadtgebiet, der ber die Gemeindegrenzen hinausgeht, der Vorzug zu
geben.

35 Study on market development and related road safety risks for L-category
vehicles and new personal mobility devices.
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muss, dass die so geregelten Mikromobilitatsgerate
nicht wesentlich von diesen Normen abweichen.

Die andere grofle Herausforderung dieses Ansatzes ergibt
sich aus der Maoglichkeit, dass die Nutzer von
Mikromobilitatsgeraten keine Erfahrungen mit der
Straflenverkehrsordnung oder Kenntnisse Uber sie haben
und angesichts der Natur des Mikromobilitatsmarktes
moglicherweise zum ersten Mal mit einem ihnen
unbekannten Fahrzeug auf einer belebten stadtischen
Strafle fahren. Dieses Szenario ist zwar auch fir
Radfahrer denkbar, aber angesichts der langen
Geschichte des Fahrrads ist es sehrviel wahrscheinlicher,
dass die Nutzer von klein auf Erfahrungen mit dem
Fahrradfahren gesammelt haben und, auch wenn sie
vielleicht nicht an einer formalen Schulung teilgenommen
haben, zumindest die Moglichkeit hatten, ihre Fahigkeiten
zur Fahrzeugbeherrschung und ihr ,Gesptr fur die
Strafle” Uber einen ldngeren Zeitraum unter immer
schwierigeren Verkehrsbedingungen zu entwickeln. Das
plotzliche Auftauchen neuer Mikromobilitatsgerate in
grofBer Zahl in stadtischen Gebieten stellt daher eine
zusatzliche Sicherheitsherausforderung dar, die bei der
Ausarbeitung von Benutzungsvorschriften bertcksichtigt
werden muss. Es muss bericksichtigt werden, wie sich
Vorschriften auswirken, die verhindern, dass die Nutzer
von Mikromobilitat in sichereren Bereichen wie Parks
oder FuBgangerzonen verkehren kdnnen.

Es muss auch darauf geachtet werden, dass externe
gesellschaftliche Faktoren das Risiko der Nutzung von
Mikromobilitatsgeraten nicht unverhaltnismafig erhohen;
so muss beispielsweise sichergestellt werden, dass
Personen, die unter dem Einfluss von Alkohol oder Drogen
stehen, von der Nutzung von Mikromobilitatsgeraten
abgehalten werden.

Regeln fiir E-Scooter in Madrid (Spanien)

e \Verbot der Nutzung auf Gehwegen, Busspuren, Straflen
mit mehr als einer Fahrspur in jeder Richtung und
wichtigen Umgehungsstrafen.

e Erlaubt auf Radwegen und Strafen mit Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf 30 km/h.

e Abstellen: Flachen, die fir Motorrader und Fahrrader
vorbehalten sind; wenn keine solche Flachen
vorhanden, dann allgemeine Parkplatze auf der Strafle
und, als ultima ratio, auf den Gehwegen.

e Mindestalter: 15 (unter 16 Jahren besteht Helmpflicht).

e Mindestausristung: Klingel, Bremsen, Beleuchtung
und reflektierende Elemente.

Zu den Empfehlungen fir die Regulierung des Betriebs
gehoren:

e Anzahl der Betreiber:

Bevor die Anzahl der Betreiber begrenzt wird, muss die
Situation vor Ort angemessen geprift werden. Die
Dienste sollten sich an der Grof3e der Stadt und den
Bedirfnissen der Nutzer orientieren. Wenn es keine
spezifischen ortlichen Probleme gibt und/oder wenn
andere Mafinahmen zur Gewahrleistung eines sicheren
Betriebs ergriffen werden, besteht moglicherweise
keine eindeutige Notwendigkeit, die Anzahl der
Betreiber zu begrenzen. Eine Beschrankung der Anzahl
der Betreiber konnte sich aufgrund des fehlenden
Wettbewerbs negativ auswirken (z. B. begrenzte
Innovation, hohere Preise und geringere Auswahl fur
die Verbraucher). Die Uberwachung und Handhabung
dieser Mafinahmen sowie die Durchsetzung kdnnen fur
die Stadte ebenfalls eine Herausforderung darstellen.

e Der GrofBe der Flotte

Die stadtischen Behorden sollten auch vorgegebene
Anforderungen fir den Einsatz der Flotte festlegen, die
von den Betreibern einzuhalten sind. Die Betreiber sollten
ihren Betrieb sorgfaltig iberwachen, um die maximalen
oder minimalen FlottengrofBen in den verschiedenen
Gebieten der Stadt einzuhalten. Auf diese Weise wird auch
die Uberfiillung des &ffentlichen Raums mit Fahrzeugen
der Mikromobilitat vermieden. Die Stadte konnen sich
auch fur die Einfuhrung von Abstellgeblhren entscheiden,
um die Verteilung in der Stadt zu regeln.

e Ausgleich und Verteilung der Flotte

Die stadtischen Behorden sollten auch vorgegebene
Anforderungen fir den Einsatz der Flotte festlegen, die
von den Betreibern einzuhalten sind. Die Betreiber
sollten ihren Betrieb sorgfaltig iberwachen, um die
maximalen oder minimalen Flottengrofen in den
verschiedenen Gebieten der Stadt einzuhalten. Auf
diese Weise wird auch die Uberfiillung des 6ffentlichen
Raums mit Fahrzeugen der Mikromobilitat vermieden.
Die Stadte konnen sich auch fur die Einfihrung von
Abstellgebihren entscheiden, um die Verteilung in der
Stadt zu regeln.

¢ Geofencing fiir Einschrankungen der Dienste
Das Geofencing ist ein nutzlicher dynamischer Ansatz zur

Durchsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen in
einem bestimmten Gebiet einer Stadt. Die
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Stadt sollte Grenzwerte fir das Abstellen,
Geschwindigkeitsbegrenzungen und Bereiche, in denen
der Zugang verboten ist, wie Fufigangerzonen, festlegen.
Diese Grenzen werden in Form von Straf3enschildern und
digitalen Karten (Geofencing) mitgeteilt, mit denen die
Apps kommunizieren. Die Apps konnen helfen, diese
Grenzen durchzusetzen: um das Abstellen zu verhindern,
konnen sie die Ver- und Entriegelung deaktivieren, oder
sie konnen den Elektromotor drosseln. Dies kann jedoch
gefahrlich sein, wenn diese Drosselung wahrend der
Fahrt geschieht (z. B. an einer Kreuzung). Deshalb ist dies
zum Beispielin Deutschland nicht erlaubt. Die Drosselung
muss zu Beginn der Fahrt beginnen, darf aber spater
wahrend der Fahrt nicht mehr aktiviert werden.
Geofencing-Bedingungen und die Fernsteuerung von
E-Scootern sind gut konzipierte und getestete Techniken,
sie sollten von den Stadten starker genutzt und nicht
automatisch eingeschrankt werden. Dies hangt auch von
den nationalen Rechtsvorschriften ab: In Deutschland
dirfen E-Scooter wahrend der Fahrt nicht abgebremst
werden, da dies die Nutzer in gefahrliche Situationen
bringen kdnnte. Es sei darauf hingewiesen, dass die
Mikromobilitat und insbesondere die E-Scooter die
einzigen Straflenfahrzeuge sind, bei denen die
Geschwindigkeit technisch kontrolliert wird.

e Abstellen

Unabhangig davon, ob es sich um private oder geteilte
Mikromobilitat handelt, ist die Regelung des Abstellens ein
wesentlicher Bestandteil der Mikromobilitatsgleichung in
Stadten. Die Abstellvorschriften sollten klar definiert und
kommuniziert werden. Fur geteilte Mikromobilitatsgerate
sollte das Abstellen in ., Mobilitatsbereichen”, .virtuellen Hubs"
oder .Fahrrad-Hotspots™ bevorzugt werden. Die Erfahrungen
mit dem Bikesharing zeigen, dass die Einrichtung virtueller
Hubs ahnlich ist wie bei herkommlichen Fahrradabstellplatze,
d. h. es muss zahlreiche Maglichkeiten geben und diese
mussen bequem erreichbar sein (z. B. in einem Abstand von
100 Metern), um die Einhaltung der Vorschriften und Nutzung
zu fordern.

Fur eine erfolgreiche Mikromobilitats-Abstellstrategie
muss die Stadt allein oder gemeinsam mit dem/den
Betreiber(n) in regelmaBigen Abstanden ausreichend
Abstellmdglichkeiten bereitstellen. Die Uberwachung
und Durchsetzung der Abstellvorschriften sind jedoch
schwierig, vor allem in Grof3stadten, wo die Zahl der
Nutzer hoch ist. Abstellleitlinien, Kommunikation und
Aufklarung konnen dabei hilfreich sein. Diese sollten
sich mit Fragen der Zuganglichkeit befassen, z. B. mit
taktilen Markierungen fir sehbehinderte Menschen
und der Blockierung von Wegen fir Personen mit
eingeschrankter Mobilitat.

GOVERNANCE UND REGULIERUNG

Betreiber von geteilten Mikromobilitatsdiensten sollten
verpflichtet werden, Fahrzeuge zu entfernen, die
unsachgemall abgestellt oder beschadigt sind oder in
schwer zuganglichen Bereichen abgestellt wurden. Die
Stadt kann zusammen mit dem/den Betreiber(n), aber
auch mit den Blrgern im Allgemeinen, einfach zu
handhabende Warnverfahren vorschlagen. Die Betreiber
sollten verpflichtet werden, Antrage auf Entfernung
innerhalb eines bestimmten Zeitrahmens zu bearbeiten,
der von der Stadt Uberwacht und durchgesetzt wird.

¢ Entwicklung von stationslosen zu stationsbasierten
Lésungen (und umgekehrt)

Die Stadte sollten das stationsbasierte Abstellen in
bestimmten Bereichen vorschreiben, insbesondere in
dichter besiedelten Gebieten oder an Orten, an denen
groflere Fulgangerstrome durch stationslose Fahrzeuge
stark beeintrachtigt werden konnten, wie z. B. an
Knotenpunkten des dffentlichen Nahverkehrs. Die Stadte
sollten stationsbasierten Losungen, die das elektrische
Aufladen der dort abgestellten Fahrzeuge ermdoglichen,
den Vorzug geben, um die betrieblichen Ablaufe
zu erleichtern.

e Versicherung

In den Auftragsvergabebestimmungen sollte die Stadt
prifen, ob die Betreiber der geteilten Mikromobilitat dber
eine Versicherung verfiigen, die Schaden durch ihre
Nutzer und Fahrzeuge am 6ffentlichen Raum der Stadt,
aber auch Schaden an anderen Verkehrsteilnehmern
abdeckt. Informationen Uber den Schadensersatz und die
zustandigen Ansprechpartner sollten klar und deutlich
zur Verflugung gestellt werden. In Frankreich zum Beispiel
hat ein Betreiber, der E-Scooter vermietet, dieselben
Verpflichtungen wie ein Betreiber, der Autos oder
Motorroller vermietet, was die Bereitstellung von
Versicherungen und Informationen fiir die Kunden betrifft.
Auflerdem gehdren E-Scooter in Frankreich zu den
Kategorien der Vorrichtungen zur personlichen Mobilitat
gemaf der StraBBenverkehrsordnung. Wenn eine Person
eine Vorrichtung zur personlichen Mobilitat nutzt oder
kauft, wird sie gemaf den Versicherungsbestimmungen
in Frankreich wie jedes andere motorisierte Fahrzeug
(Auto, Moped oder Motorrad] betrachtet, so dass die
Person sicherstellen muss, dass sie eine Versicherung
hat, die Schaden an Dritten abdeckt®.

38 https.//fomm. fr/veille-technique/reglementations/
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Beispiel fiir ein Geofencing-Pilotprojekt in Helsinki (Finnland)

Im Jahr 2021 gibt es in Helsinki drei Betreiber, die
anmietbare E-Scooter zur Nutzung durch Kunden
anbieten. Die E-Scooter werden tber Smartphone-
Apps aktiviert und dirfen nach finnischem Recht wie
Fahrrader auf Gehwegen abgestellt werden. Auflerdem
gelten fir das Fahren von E-Scootern die gleichen
Vorschriften wie fir Fahrrader. Mit dem E-Scooter
muss man auf einem Radweg oder einer Fahrradspur
fahren. Wenn es entlang einer Strafle keines von
beiden gibt, muss der Nutzer auf der Fahrbahn fahren.

Geofencing-Gebiete werden von allen drei Betreibern
genutzt. Erstens erstreckt sich das Einsatzgebiet der
E-Scooter nicht auf ganz Helsinki, sondern im
Wesentlichen auf die Innenstadt und die Gebiete in der
Nahe des Stadtzentrums. Die Fahrt kann auferhalb des
durch Geofencing festgelegten Dienstgebiets nicht
beendet und der E-Scooter kann dort auch nicht abgestellt
werden. Einige Gebiete auBerhalb des Dienstgebiets
konnen mit einem E-Scooter tberhaupt nicht befahren
werden. Die Insel Seurasaari zum Beispiel ist ein solches
Gebiet. Da es auf der Insel auch verboten ist, mit dem
Fahrrad zu fahren, gilt diese Regel auch fur die E-Scooter.

Die wichtigsten fir die Kunden sichtbaren Geofencing-
Funktionen sind Abstellverbotszonen und Zonen mit
Geschwindigkeitsbegrenzung. Die meisten Stadtparks und
die Bahnsteige der Bahnhofe haben Abstellverbotszonen,
ebenso wie viele Gebiete am Meer [damit die E-Scooter nicht
im Meer landen). Niedrigere Geschwindigkeitsbegrenzungen
durch Geofencing-Bereiche gelten in den wichtigsten
FuBgangerstralen und -bereichen, beispielsweise in der
FuBgangerzone Keskuskatu, im Bahnhofsbereich und auf
den Marktplatzen von Kasarmitori und Kamppi. Auch in
Gebieten, in denen viele Bauarbeiten oder Stra3enarbeiten
im Gange sind, konnen vortibergehend niedrigere
Geschwindigkeitsbegrenzungen angewandt werden.

Das neueste Geofencing-Pilotprojekt wurde fir Juli 2021
angesetzt. In Helsinki gab es Probleme, vor allem an
Wochenenden und nachts, als es zu zahlreichen
Verletzungen von E-Scooter-Fahrern kam. Die Fahrer
sind oft unter Alkoholeinfluss gefahren. Um das Problem
zu losen, haben die E-Scooter-Betreiber am Wochenende
nachts zwischen Mitternacht und 6 Uhr morgens in der
Innenstadt und in den angrenzenden Gebieten Bereiche
mit niedrigeren Geschwindigkeitsbegrenzungen (15
km/h) eingerichtet. Die Geschwindigkeitsbegrenzung
wird nur nachts an Wochenenden aktiviert, und das
Gebiet umfasst eine Flache von tber 700 Hektar.

S

Im August 2021 haben sich die Stadt Helsinki und die
Unternehmen, die E-Scooter vermieten, auf eine
Anderung der Vermietungsbestimmungen geeinigt, um
die Verkehrssicherheit zu erhohen: alle Unternehmen,
die in Helsinki E-Scooter vermieten, werden damit
beginnen, die Hochstgeschwindigkeit ihrer E-Scooter
zu begrenzen. Die Hochstgeschwindigkeit wird von 25
km/h auf 20 km/h am Tag und auf 15 km/h in der Nacht
(von Mitternacht bis 5 Uhr morgens) gesenkt. Diese
Anderungen sind am 3. September 2021 in Kraft
getreten und bleiben bis auf weiteres in Kraft.

Dartber hinaus wurde ein Versuch gestartet, bei dem die
E-Scooter in den Wochenendn&chten (Fr-Sa und Sa-So)
von Mitternacht bis 5 Uhr morgens nicht zur Verfigung
stehen. Der Versuch wird bis Ende 2021 fortgesetzt,
danach wird Uber eine mdgliche Fortsetzung entschieden.
Gleichzeitig werden Daten dariber erfasst, wie sich die
zeitlichen Einschrankungen auf die Anzahl der Unfalle
auswirken, wobei auch saisonbedingte Veranderungen
der Nutzungsraten bertcksichtigt werden.

Die neuen Beschrankungen der Hochstgeschwindigkeit
und der Betriebszeiten von E-Scootern gelten dberall
in Helsinki. Bevor diese Anderung in Kraft tritt,
wurden in der Innenstadt an Wochenendnachten
Geschwindigkeitsbeschrankungen getestet.
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¢ Fahrzeugspezifikationen und Wartung

Die Stadt sollte in ihrem Vertrag mit dem/den
Mikromobilitatsanbieter{n) Wartungs- und Inspektionsplane
fUr geteilte Mikromobilitatsdienste sowie Anforderungen an
die Fahrzeugeigenschaften festlegen, die fir deren
Sicherheit und Funktionalitat relevant sind. Dies betrifft auch
das Recycling und die Entsorgung von Batterien, ein
wichtiger Punkt, der berlcksichtigt werden muss.

e Gebiihren und subventionierte Tarife

Fur geteilte Mikromobilitatsdienste kann die Stadt ein
dynamischeres Geblhrensystem festlegen, mit hoheren
Gebihren im Stadtzentrum oder niedrigeren Gebuhren,
wenn die Fahrt an einem Verkehrsknotenpunkt endet.
Wenn die Nutzer gut informiert sind und die Auswirkungen
verstehen, kdnnte ein praziseres Geblhrensystem das
Verhalten der Nutzer und die Nutzung der Dienste
beeinflussen. Das Gebiihrensystem ist ein Instrument, das
den Zielen einer Stadt dient, z. B. der Verkehrsverlagerung.

Im Rahmen ihrer Finanzplanung kann die Stadt auch
beschliefen, bestimmte Arten von Fahrten zu
subventionieren, die unmittelbar strategischen Interessen
der stadtischen Mobilitat dienen (z. B. Fahrten zu und von
offentlichen Verkehrsknotenpunkten und Schulen). Dies
kann eine Strategie des Mobilitatsmanagements sein, um
eine Verkehrsverlagerung zu fordern.

e BetriebsschlieBung

Im Rahmen der Auftragsvergabe fir geteilte
Mikromobilitatsdienste sollte die Stadt klare Regeln fur
die Maf3inahmen aufstellen, die der Betreiber nach Ablauf
seines Vertrags zu erfillen hat. Dazu gehoren z. B. eine
Sicherheitskaution und Vorschriften fir den Abtransport
aller Fahrzeuge und ihrer Batterien.

e Mikromobilitat fiir die Stadtlogistik

Mikromobilitatsgerate, Fahrrader und Lastenfahrrader,
die fir die gewerbliche Stadtlogistik (einschlieBlich
Lieferservice fir Essen) verwendet werden, sind vom
Anwendungsbereich dieses Dokuments ausgenommen,
da es sich hierbei um ein weitreichendes Thema handelt,
fir das es umfangreiche alternative Quellen gibt,
einschliefllich der SUMP-Leitlinien fur Logistik und
Zugangskontrollen, und das in Zukunft in die strategischen
Plane flr Stadtlogistik® (Strategic Urban Logistics Plan,
SULP) aufgenommen werden soll.

Allerdings werden E-Scooter inzwischen von freiberuflichen
Lieferdiensten anstelle von Motorrollern und Fahrradern
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eingesetzt, vor allem im Fast-Food-Sektor. Obwohl sie
eindeutig nicht fir diesen Anwendungsfall konzipiert
wurden, entwickeln sich die Essenzusteller in einigen
Stadten zu einer bedeutenden Fahrergruppe.

Der Mikromobilitat im Zusammenhang mit Waren,
Unternehmen und Fracht im weiteren Sinne (entweder
grofe Mengen oder einzelne Lieferungen) konnte Raum
furihre Tatigkeiten zugewiesen werden. Gegenwartig gibt
es nurin sehr wenigen Stadten Lade- und Entladezonen,
und zwar nicht nur fir Fahrrader, sondern ganz allgemein.
Diese sind jedoch wichtig, um sicherzustellen, dass
Radwege nicht als Parkplatze oder Abstellflachen fur
Lieferungen genutzt werden.

4.5 Uberwachung

Die Uberwachung ist ein wichtiger Aspekt der Vision Null
Verkehrstote. Die Stadtverwaltungen sollten Systeme zur
Uberwachung des Mobilitdtsverhaltens aller
Verkehrstrager einrichten, was zur Bestimmung der
Baseline und zur Messung laufender Veranderungen
erforderlich ist. Wenn man den einzelnen Verkehrstragern
zusatzliche Werte wie Gesundheitsnutzen und Emissionen
zuordnet, kann man die Gesamtbewertung und die
Auswirkungen berechnen.

Die Schlisselindikatoren sollten mit den Betreibern
vereinbart und Uberwachungssysteme eingerichtet werden.
Dies konnte Uber einen Software-Dienst eines Drittanbieters
erfolgen. Diese Art von Managementsystemen wird bereits
fur Dinge wie die Verwaltung des offentlichen Verkehrs und
des Parkens in der Stadt eingesetzt. Damit soll die geteilte
Mikromobilitat zu einem wirksamen Bestandteil des
gesamten Mobilitatssystems werden. Solche Mechanismen
werden die Folgenabschatzung von Mobilitatsmalinahmen
und die Entwicklung und Durchsetzung wirksamer
Vorschriften unterstitzen. Dies wird auch ein effektives
Management dieser neuen Mobilitatsdienste auf der Straf3e
ermoglichen und dazu beitragen, das offentliche Image der
Dienste, ihrer Betreiber und der Stadtverwaltung zu
verbessern.

In dem Bemihen, ihren Strategischen Aktionsplan zur
Straf3enverkehrssicherheit in die Praxis umzusetzen, hat
die Europaische Kommission eine Liste der wichtigsten

37Ein Leitfaden fiir Leichtfahrzeuge in SUMP sollte als Ergebnis des
Horizont Europa-Projekts CIVITAS erstellt werden, das Teil ist von
HORIZON-CL5-2021-D6-01-08: Neue Liefermethoden und Geschéfts-/
Betriebsmodelle zur Okologisierung der letzten Meile und Optimierung
des Straflentransports.

THEMENLEITFADEN: SICHERE NUTZUNG VON MIKROMOBILITATSGERATEN IN STADTISCHEN GEBIETEN 39



GOVERNANCE UND REGULIERUNG

Leistungsindikatoren fur die Sicherheit veroffentlicht,
die in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten
ausgearbeitet wurden und in der gesamten EU
Uberwacht werden sollen, um das Ziel einer
50-prozentigen Verringerung der Zahl der Verkehrstoten
und schweren Verletzungen bis 2030 zu unterstitzen.
Die Liste [Geschwindigkeitsregelung, Fahren im
nichternen Zustand, Infrastruktur, Einhaltung von
Geschwindigkeitsbeschrankungen und die Versorgung
nach Unféllen) ist ein lebendiges Dokument, das
regelm&Big aktualisiert wird®® und zur Uberwachung der
Mikromobilitat im Rahmen der Vision Null Verkehrstote
eingesetzt werden konnte.

4.6 Durchsetzung

Die Stadte sollten auch Vorschriften erlassen, um die
negativen Auswirkungen der Mikromobilitat zu
verringern. Fur geteilte Mikromobilitatsdienste sollten
diese Vorschriften es einer Stadt ermdglichen,
Genehmigungen oder Lizenzen, die dem Betreiber zuvor
erteilt wurden, auszusetzen oder aufzuheben. Es ist
wichtig, klare Kriterien und Verfahren festzulegen, um
diese Art von Regelungen zu ermoglichen und
Rechtsstreitigkeiten zu vermeiden. Wenn die Betreiber
eine oder mehrere gesetzliche oder vertragliche
Bestimmungen nicht einhalten, sollte dies zu formlichen
Verwarnungen und schlief3lich zu Sanktionen fihren.
Einige Stadte arbeiten mit Strafpunkten, wenn die
Betreiber die Vorschriften nicht einhalten. Wenn sie eine
bestimmte Punktzahl erreichen, verlieren die Betreiber
ihre Genehmigung.

Ein sanfter Ansatz konnte darin bestehen, einen offenen
beratenden Ausschuss einzurichten, der regelmaBig
zusammentritt und bei dessen Sitzungen die Biirger und
die wichtigsten Interessentrager der gemeinsamen
Mikromobilitat teilnehmen, darunter alle Betreiber und
die zustandigen stadtischen Dienste (z. B. die
Abteilungen fir Verkehr und 6ffentlichen Raum), die fur
die offentliche Mobilitat zustandigen Behorden und
Unternehmen, aber auch die Polizeidienste, die bei
Verstof3en gegen die StraBBenverkehrsordnung fur die
Durchsetzung zustandig sind. Von den Marktteilnehmern
sollte erwartet werden, dass sie sich beteiligen,
entweder auf freiwilliger Basis oder weil sie dazu
verpflichtet sind (letzteres funktioniert nur, wenn
Sanktionen gegen diejenigen verhangt werden, die sich
nicht beteiligen). Bei den Treffen sollte man sich auf
operative Fragen konzentrieren, die Uber eine bilaterale
Beziehung hinausgehen und von einer breiteren und
vielfaltigeren Gruppe behandelt werden missen. Sie
konnen auch dazu dienen, die Zusammenarbeit

zwischen verschiedenen Interessentragern zu fordern
(z. B. bei Sensibilisierungs- und Aufklarungskampagnen).

Die Vorschriften sollten auch fur einzelne Fahrer gelten,
die gegen die nationalen und lokalen Vorschriften zur
Nutzung von Mikromobilitatsfahrzeugen verstofien.

Beispiel fiir die Durchsetzung der geteilten
Mikromobilitdt in Antwerpen (Belgien)

In den letzten vier Jahren hat die Stadt Antwerpen ein
wachsendes Interesse des privaten Sektors an der
Einfihrung der geteilten Mobilitat festgestellt. Auf den
Straflen und Platzen Antwerpens verbreiteten sich
zunehmend geteilte E-Bikes, E-Scooter und Mopeds. In
diesem Zusammenhang fiihrte die Stadt im Marz 2021 eine
Verordnung ein, die ein auf Punkten basierendes
Sanktionssystem vorsieht. Es gibt verschiedene Arten von
Verstofen, die eine bestimmte Anzahl von Strafpunkten fiir
den Anbieter zur Folge haben. Jeder Punkt bleibt 1 Jahr lang
in den Aufzeichnungen zum Anbieter gespeichert. Diese
Sanktionen beziehen sich auf die folgenden Anforderungen:

e Teilen von Daten: Die Anbieter von geteilter Mobilitat sind
verpflichtet, ihre Daten mit der Gemeinde zu teilen, um die
Nutzung, Verflgbarkeit und Verteilung der Fahrzeuge zu
kontrollieren. Letzteres ist wichtig, um sicherzustellen,
dass die Fahrzeuge in allen Teilen der Stadt verfligbar sind.

Abstellbereiche fir geteilte Fahrzeuge, um den
Durchgang nicht zu blockieren.

e Meldung und Verfolgung von falsch abgestellten
Fahrzeugen.

e Die Geschwindigkeitsbegrenzungen fir geteilte
Fahrzeuge werden durchgesetzt.

e Die Anbieter missen einen niederlandischsprachigen
Helpdesk betreiben.

e Abstellverbotszonen durch Einsatz von Geofencing-
Technologie in stark frequentierten Gebieten.

e \Verbotszonen (Geofencing].
Das Strafpunktesystem Lauft folgendermaflen ab:

e 30 Punkte: EinbliBen von 10 % der genehmigten
Flottengrofe fur ein Quartal eines Jahres.

e 60 Punkte: EinblBen von 50 % der genehmigten
Flottengrofe fir ein Quartal eines Jahres.

90 Punkte: EinblfBen von 100 % der genehmigten
Flottengrofe fur ein Quartal eines Jahres.

e 120 Punkte: Entzug der Lizenz.
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4.7 Erfassung und Verarbeitung
von Daten

Die grofite Herausforderung fur viele Stadte in Bezug auf
die Mikromobilitat und gleichzeitig eine maogliche Losung,
um einen nachhaltigen und fur alle Beteiligten
vorteilhaften Weg zu finden, konnte in der gemeinsamen
Nutzung und Standardisierung von Daten liegen. Daten
sind fur Stadtplaner von grundlegender Bedeutung, um
zu verstehen und zu bestimmen, wo geteilte
Mikromobilitatssysteme eingesetzt werden sollen, und
um deren Auswirkungen zu bewerten. Ohne Daten zum
Anteil eines Verkehrstragers und zur Verkehrsverlagerung
ist es nicht moglich zu verstehen, welche Elemente des
Mobilitatssystems sich auf andere auswirken.

Das Wissen, wie man mit Daten umgeht und wie neue
Technologien helfen kdonnen, ist eine zentrale
Herausforderung. Die lokalen Behorden missen neues
Fachwissen entwickeln, um die erfassten Daten nutzen
zu konnen. Auf den Straf3en und Gehwegen der Stadte
sind die geteilten E-Scooter wie Pilze aus dem Boden
geschossen, wobei die politischen Entscheidungstrager
kaum Einblicke in die Art und Weise haben, wie, wann
und wo diese Mikromobilitatsgerate eingesetzt und
genutzt werden und welche Fahrten dadurch ersetzt
wurden. Dieser Mangel an Informationen und
Transparenz seitens der Anbieter fihrte zu Misstrauen
auf beiden Seiten. Angesichts der Tatsache, dass die
Mikromobilitatsdienste in den Stadten immer mehr an
Bedeutung gewinnen und die Betreiber zunehmend
bereit sind, Daten mit den Stadten zu teilen, sind genaue
und aktuelle Informationen dringend erforderlich. Dies
scheint eine Voraussetzung zu sein, um sicherzustellen,
dass neue Mobilitatsoptionen effektiv den Zielen der
Stadt dienen, andere Verkehrstrager erganzen und zur
Erreichung der Vision Null Verkehrstote beitragen. Die
Erfassung genauer und detaillierter Unfalldaten ist
daflr von entscheidender Bedeutung.

Viele Stadte haben dies verstanden und werden immer
anspruchsvoller, wenn es darum geht, zu verstehen und
festzulegen, welche Daten sie von den Anbietern von
Mikromobilitat benotigen. Sie machen es sogar zur
Voraussetzung dafir, dass die Anbieter von Mikromobilitat
ihre Markte bedienen kdnnen. Andererseits sollten die
Daten mit Sorgfalt behandelt werden: Sie sollten von den
Betreibern nur fUr ausdricklich festgelegte und spezifische
/wecke erhoben werden. Es sollten nur die Mindestdaten
erhoben werden, die zur Erreichung des angegebenen
offentlichen Ziels erforderlich sind. Um die Privatsphare
der Nutzer zu schitzen, sollten Standortdaten und
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betreffende Informationen durch GPS und Sensoren des
E-Scooter und nicht vom Nutzer bereitgestellt werden. Die
Stadte sollten von den Betreibern die gemeinsame
Nutzung von Daten verlangen oder fordern, wobei die
Datentypen mit genau definierten politischen Zielsetzungen
verbunden sein sollten. Die Stadte sollten auch
sicherstellen, dass die Betreiber Daten in angemessener
Qualitat und Haufigkeit bereitstellen, um den Bedarf zu
decken. Wo dies maglich ist, sollten Fahrrad- und EPAC-
Daten von E-Scooter-Daten getrennt werden.

Die Stadte sollten sich auch die Mittel an die Hand geben,
um Standards und API-Rahmen zu verstehen und
umzusetzen, die es ihnen ermaglichen, die Daten der
Mobilitatsanbieter zu erheben und zu analysieren. Externe
Datenaggregatoren konnen Stadte dabei unterstitzen,
Mobilitatsdaten Uber eine Vielzahl von Verkehrstragern zu
kombinieren und so einen ganzheitlichen Uberblick iber
ihre Verkehrssysteme zu erhalten. Die Daten werden den
Stadten ein leistungsfahiges Instrument an die Hand
geben, das ihnen hilft, neue Dienstleistungen zu
Uberwachen, und ihnen neue Maglichkeiten bieten, z. B. die
Einfihrung dynamischer Obergrenzen fir E-Scooter-
Flotten je nach Standort. .Internet of Things”-Boxen auf
den geteilten E-Scootern erfassen Daten, die beispielsweise
zur Verfolgung der Verkehrsstrome verwendet werden
konnen und Informationen Uber den Zustand der
Infrastruktur und der Intermodalitat liefern. Daher sollten
die Vereinbarungen zwischen den Anbietern von geteilten
Mikromobilitatsgeraten einen Modus Operandi fur die
Nutzung der wahrend der Fahrten erhobenen Daten
enthalten. Wenn die Stadte nicht Uber ausreichende

Daten im Dienste der Mobilitatsplanung von
Antwerpen (Belgien)

In Antwerpen arbeitet die Stadt mit Lizenzen fir jeden
Mobilitatsanbieter in der Stadt. Der Plan der Stadt ist es,
mit einer modularen Grofle der Flotten zu arbeiten, die auf
die Bedirfnisse der Nutzer (wie Einwohner, Pendler,
Touristen und Studenten) abgestimmt ist. Auf der
Grundlage der Daten, die die Stadt von den Anbietern von
Mikromobilitat erhalt, werden Anpassungen der
angebotenen Dienstleistungen vorgenommen.

In Antwerpen wurden Vorschriften erlassen, die sicherstellen,
dass jeder Anbieter seine anonymisierten Echtzeitdaten Gber
eine API bereitstellen muss. Auf der Grundlage dieser Daten
trifft die Stadt fundierte Entscheidungen, die sich an den
Bediirfnissen ihrer Nutzer orientieren. Die Verkehrsmittel, die
mehr Kapazitat bendtigen, dirfen ihre Flotte erweitern,
wahrend andere Verkehrsmittel, die nicht ausreichend
genutzt werden, ihre Flotte reduzieren missen. Mit diesen
Daten, die der Stadt zur Verfligung stehen, kann die Stadt
Antwerpen diese Entscheidungen fir jeden Stadtteil treffen.
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Kapazitaten fur die Datenanalyse verfiigen, wird empfohlen,
die Unterstltzung von externen Fachleuten in Anspruch zu
nehmen. Es gibt Unternehmen, die sich auf die Aufbereitung
und Darstellung von Daten zur Mikromobilitat spezialisiert

haben. Wie bereits in einigen Stadten praktiziert, konnen
auch Studierende bei der Analyse von Datensatzen tatig
werden und nitzliche Einblicke sammeln, die in die
Planungsstrategie einflieflen.

Vor- und Nachteile von Vorschriften fiir die Mikromobilitat

Die Vorschriften bieten folgende Mdoglichkeiten

Die Vorschriften haben folgende Nachteile

Schutz des 6ffentlichen Raums durch die Einrichtung spezieller
Zonen (z. B. Fahrverbotszonen, Abstellverbotszonen).

Begrenzung der Zahl der Anbieter, was den Wettbewerb ein-
schranken kénnte [die Preise konnten steigen).

Festlegung von Quoten, um eine Uberlastung zu verhindern und
sicherzustellen, dass in bestimmten Gebieten Fahrzeuge zur
Verfligung stehen.

Beschrankung des Service auf den Kunden.

Auferlegen zusétzlicher Vorgaben zur Erhéhung der Sicherheit
Uber die Verkehrsvorschriften hinaus.

Schiitzen anderer Interessentrager, dann der Nutzer und
Anbieter.

Sprechen Sie mit den Anbietern und lassen Sie sie ihre eigenen
Plane zur Verringerung der Belastigung entwickeln.

Vor- und Nachteile von ,,weichen“ MaBnahmen fiir die Mikromobilitat

Weiche MaBBinahmen bieten die folgenden Vorteile Weiche MaBBinahmen haben die folgenden Nachteile

Die Anbieter werden immer ihre wirtschaftlichen Interessen wah-
ren, und weiche Mafinahmen sind keine Verpflichtung.

Es sind weniger Biirokratie und weniger Ressourcen fir Aus-
schreibungs- und Genehmigungsverfahren erforderlich.

Die Stadte konnen nicht die Vorschriften einfordern, die sie wollen,
was zu Problemen fiihren kann (z. B. zu viele Fahrzeuge und
Abstellprobleme).

Mehr Flexibilitat fur die Betreiber, um neue Stadte zu erobern
und Markte gegebenenfalls ohne Sanktionen zu verlassen.

Fir Stadte ist es schwierig, eine langfristige Verkehrsplanung
unter Einbeziehung der Mikromobilitat durchzufiihren, wenn sie
weniger Einfluss auf den Betrieb haben.
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H. Dieacht SUMP-Grundsatze im Kontext der Mikromobilitat

In diesem Kapitel klaren wir, wie die sichere Nutzung
von Mikromobilitatsgeraten mit den acht SUMP-
Grundsatzen zusammenhangt. Diese Grundsatze sind:

1. Nachhaltige Mobilitat im .funktionalen stadtischen
Raum” einplanen.

2. Uberinstitutionelle Grenzen hinweg zusammenarbeiten.
3. Birger und Interessentrager einbeziehen.
4. Die aktuellen und zukiinftigen Leistungen bewerten.

5. Eine langfristige Vision und einen klarer Durchfih-
rungsplan definieren.

6. Alle Verkehrstrager auf integrierte Weise entwickeln.
7. Uberwachung und Bewertung vorsehen.
8. Qualitat gewahrleisten.

In den folgenden Abschnitten werden die entscheidenden
Elemente jedes SUMP-Grundsatzes im Zusammenhang
mit dem Schwerpunkt dieses Themenleitfadens:
.Sichere Nutzung von Mikromobilitatsgeraten in
stadtischen Gebieten” erlautert.

Abbildung 1 Die acht SUMP-Grundsétze (Quelle: Guidelines for developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, zweite

Ausgabe, 2019)
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5.1 Nachhaltige Mobilitat im
Jfunktionalen stadtischen Raum”
einplanen

Der Ausgangspunkt des Prozesses des Plans fur eine
nachhaltige urbane Mobilitat ist das Eingehen einer
Verpflichtung in Bezug auf die allgemeinen Grundsatze
der nachhaltigen Mobilitat, indem Uber die einfachen
Gemeindegrenzen hinausgegangen wird. Ma3nahmen
zur Verbesserung der Mikromobilitat konnen die
Nachhaltigkeit in damit verbundenen Bereichen [wie
Luftverschmutzung und offentliche Gesundheit)
verbessern und konnten einen wichtigen Beitrag zur
Mobilitatslandschaft der Stadt leisten.

Solche Dienste wurden oft ohne Konsultation und mit
minimalen Anweisungen von Stadtplanern und
Verantwortlichen eingefihrt. Dennoch kann die
Mikromobilitat einen weiteren Beitrag zur Verwirklichung
der Nachhaltigkeitsziele einer Stadt leisten, indem sie die
Verkehrslage verbessert, den offentlichen Verkehr
erganzt und die CO,-Bilanz des Einzelnen verringert. Als
elektrisch betriebener oder aktiver Verkehrstrager hat die
Mikromobilitat (unter Nutzung sauberer Energiequellen)
das Potenzial, die Emissionen des stadtischen Verkehrs
zu reduzieren, wenn sie die motorisierten Verkehrstrager
ersetzt.¥?

Mikromobilitatsgerate sind praktisch fur kurze Wege und
stellen eine Losung fur die erste und letzte Meile dar. Im
Zusammenhang mit dem EU-Ziel der Klimaneutralitat bis

2050 und angesichts der Tatsache, dass 40 % der COZ—
Emissionen in Europa auf die Mobilitat entfallen, sollte
der potenzielle Umweltnutzen der Mikromobilitat nicht
unterschatzt werden. Es ist jedoch wichtig, sorgfaltig zu
planen und sich darauf zu konzentrieren, private
Autofahrten durch Fahrten mit Mikromobilitatsgeraten zu
ersetzen. Die Vorteile der Mikromobilitat fur die
nachhaltige Mobilitat hangen von der Art der Fahrt ab, die
durch sie ersetzt wird.

5.2 Uber institutionelle Grenzen
hinweg zusammenarbeiten

Die Zusammenarbeit und Konsultation zwischen den
verschiedenen Sektoren der Regierung und den
zustandigen Behdrden ist von entscheidender Bedeutung.
Mangelnde Zusammenarbeit und Koordinierung zwischen
den verschiedenen Akteuren erschwert die Umsetzung
einer guten regionalen und lokalen Strategie fiir die urbane
Mobilitat erheblich. Dies gilt auch fur die Mikromobilitat.

Die geteilte Mikromobilitat erfordert ein starkes
integriertes Konzept, das o6ffentliche Strategien und

37Eine aktuelle Studie (https://www.intelligenttransport.com/transport-
news/97295/voi-and-ey-release-life-cycle-assessment-of-e-scooters/)
zur Lebenszyklusanalyse eines E-Scooters, der in einer europaischen
Grofstadt eingesetzt wird, kommt zu dem Ergebnis, dass E-Scooter mit
austauschbaren Batterien iber den gesamten Lebenszyklus hinweg 34,7
g COZ—Aquivalente pro Person und Kilometer verursachen. Ein neues
Auto mit Verbrennungsmotor verursacht dagegen zwischen 200 g und
350¢g COZ-AquivaLente pro Person und Kilometer.
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privatwirtschaftliche Interessen miteinander verbindet.
Daher ist eine enge Zusammenarbeit mit privaten
Partnern, wie z. B. Mikromobilitatsbetreibern, von Anfang
bis Ende des Planungsprozesses erforderlich. Auch die
Zusammenarbeit mit den Behorden und Betreibern des
offentlichen Verkehrs ist wichtig.

Wenn es um die Kontrolle von Free-Floating-Betreibern
geht, ist es wichtig, die am besten geeignete
Verwaltungsebene zu definieren und anzupassen, um sie
zu organisieren, sei es auf regionaler oder lokaler Ebene.

5.3 Birgerund Interessentrager
einbeziehen

Blrger und einschlégige Interessentrager sind
entscheidende Partner beim Aufbau eines starken
Konzepts fur die Mikromobilitat. Als Nutzer des
Verkehrssystems muss das Verhalten der Blrger
bewertet und gelenkt werden (z. B. in Bezug auf
Einhaltung der Verkehrsvorschriften und die Achtung
des 6ffentlichen Raums). Jeder wirksame Ansatz sollte
sich eindeutig auf die Verkehrsteilnehmer und
diejenigen konzentrieren, die keine E-Scooter-Nutzer
sind, deren Vertrauen und Mobilitat jedoch durch ihre
Prasenz auf den Straflen beeintrachtigt wird.

Fur die geteilte Mikromobilitat sind Akteure aus dem
offentlichen und privaten Verkehrssektor wichtig, um
eine sichere Organisation voranzutreiben und die Blrger
zu informieren und zu Uberzeugen, auf sichere Weise am
Verkehrssystem teilzunehmen. In Stadten, in denen
keine Lizenzen erforderlich sind, die es den Betreibern
erlauben, ihre geteilten Mikromobilitatsgerate
anzubieten, wird es fur die Stadte schwierig sein, den
Betrieb dieser Dienste zu verwalten. In solchen
Situationen sind gute Verhandlungen und die
Zusammenarbeit mit den Betreibern der Mikromobilitat
entscheidend.

Vor der Einbindung und Diskussion mit den betreffenden
Interessentragern und Blrgern sollten die Stadtplaner
ihre Szenarien regelmafig aktualisieren und sorgfaltig
auf die sich standig weiterentwickelnde Landschaft der
Mikromobilitat abstimmen. Sie sollten eine klare Vision
fir die Stadt entwickeln, die die Ziele der Stadt
unterstitzt, und diese dann allen Beteiligten zur
Konsultation vorlegen. Im Rahmen dieses Prozesses ist
auch die Koordinierung zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern und ihren jeweiligen Akteuren von
entscheidender Bedeutung.
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5.4 Bewertung der aktuellen und
zukunftigen Leistung

Um die Mikromobilitatsstrategie einer Stadt erfolgreich
voranzutreiben, missen die Stadtplaner z. B. verstehen,
wie der Sachstand in ihrer Stadt ist, wie die Zahlen
aussehen, wie die Statistiken zu interpretieren sind und wie
das Geschaftsmodell aussieht. Die Stadtplaner sollten
auch verstehen, fir welche Art von Wegen und unter
welchen Bedingungen die Menschen Mikromobilitatsgerate
in ihrer Stadt nutzen (z. B. wer die Hauptnutzer sind und
welche Fahrten ersetzt werden sollten).

AuBerdem missen ehrgeizige und messbare Ziele
festgelegt werden, die sich aus den vereinbarten
kunftigen Zielen ableiten und mit einer Mobilitatsvision
in Einklang stehen. Dabei sollten die Stadtplaner klare
Indikatoren festlegen und die Verlagerungsstrategie
regelmafig analysieren.

Der UmweltfuBabdruck einer Stadt sollte jahrlich
gemessen werden, ehrgeiziger sein und die
Mikromobilitat optimal nutzen, um das Verkehrssystem
nachhaltiger zu gestalten.

Das Verstandnis der Rolle und des Stellenwerts der
Mikromobilitat im gesamten multimodalen Verkehrsnetz
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istvon entscheidender Bedeutung fur die Bewertung der
derzeitigen Leistung von Mikromobilitatsgeraten und die
Festlegung kiinftiger Maf3nahmen und Ziele. Dies gilt
zum Beispiel fur die Sicherheit im Straf3enverkehr: Das
Verstandnis dafur, wo und wie es zu Verkehrsunfallen
kommt und welche Nutzergruppen daran beteiligt sind,
wird dazu beitragen, wirksame und spezifische
MaBnahmen zur Straf3enverkehrssicherheit in dem vom
Plan fur eine nachhaltige urbane Mobilitat abgedeckten
Stadtgebiet zu definieren. Dies kann durch die
Durchfiihrung von Sicherheitsprifungen des stadtischen
StraBenverkehrs geschehen (z. B. unter Verwendung von
Sicherheitsleistungsindikatoren, die mit einem Plan
fir eine nachhaltige urbane Mobilitat korreliert
werden konnen).

5.5 Eine langfristige Vision und
einen klarer Durchfuhrungsplan
definieren

Zu Beginn des stadtischen Mobilitatsplanungsprozesses
ist es wichtig, langfristige Ziele fur die Mikromobilitat
fir Wege in einem bestimmten Gebiet zu definieren.
Das Mobilitatsangebot kann dann entsprechend diesen
Zielen entwickelt werden, wobei die Bedlirfnisse des
Pendelns, der COZ—Bilanz, der Unfallverhitung und
integrative Angebote (z. B. fiir Frauen, Behinderte und
Senioren) berticksichtigt werden. Wenn Alternativen fir
Wege angeboten werden, sollten die Entfernung, das
Klima (saisonal bedingt sehr heiBes/kaltes Wetter), der
Zeitpunkt, die Risiken und Vorteile einer starkeren
Nutzung der Mikromobilitat sowie Alternativen fur
dieselbe Fahrt analysiert werden.

Was die geteilte Mikromobilitat betrifft, sollten die Stadte
vor der Genehmigung des Einsatzes von geteilten Flotten
ihre Mobilitatsziele sorgfaltig analysieren und die am
besten geeignete Genehmigungsdauer wahlen, um
Innovation und Nachhaltigkeit in Einklang zu bringen.
Es wird auch empfohlen, die Betreiber von
Mikromobilitatseinrichtungen in der frihen Phase des
Prozesses zur Ausarbeitung eines Plans flur eine
nachhaltige urbane Mobilitat einzubeziehen.

5.6 Alle Verkehrstrager
sollten auf integrierte Weise
entwickelt werden

Wie konnen neue Verkehrstrager in das Verkehrssystem
integriert werden? Dies ist ein bekanntes Dilemma von

Stadtplanern, insbesondere wenn es um Mikromobilitat
geht. Das gesamte StraBBennetz muss fir die
Mikromobilitat sicher gemacht werden. Speziell
angelegte Radwege sind nur ein Teil der Losung, wenn
man das gesamte Ausmal} des Netzes bericksichtigt.
Auflerdem waren die vorhandenen Radwege
maoglicherweise schon vor dem Aufkommen der
Mikromobilitatsgerate dberfullt, und einige sind
aufgrund der unterschiedlichen Handhabung und
Eigenschaften der Fahrzeuge (z. B. weil sie nicht fir die
kleinen Rader der Mikromobilitatsgerate geeignet)
maglicherweise nicht sicher nutzbar.

Fir die Mikromobilitat sollte zunachst festgelegt werden,
welche Behdrde fur den Umgang mit der Mikromobilitat
und den Betreibern zustandig sein soll und diese Dienste
als sinnvolle Alternative im gesamten Verkehrssystem
einfihren soll. Die Mikromobilitat hat eine starke
Wechselwirkung mit den anderen Verkehrstragern im
Netz und an den Knotenpunkten des multimodalen
Netzes. Die Planung der sicheren Nutzung von
Mikromobilitatsgeraten setzt voraus, dass gleichzeitig
die Funktionsweise anderer Verkehrstrager erortert
wird: Stadtplaner konnen nicht nur einen Verkehrstrager
sicherer machen, ohne das Gesamtsystem zu
berlcksichtigen, schon gar nicht, wenn es um
Mikromobilitat geht: Die Nutzer der Mikromobilitat
konnen FulBganger gefahrden, gleichzeitig sind sie aber
auch durch motorisierte Fahrzeuge wie z. B. Autos und
Lastkraftwagen potenziell gefahrdet. Es gibt noch
weitere Akteure, die in dieser Gleichung bertcksichtigt
werden mussen: alle Arten von offentlichen
Verkehrsmitteln (wobei jedes von ihnen anders mit den
Mikromobilitatsgerdten interagiert), Lastwagen,
Motorrader, Mopeds auf Radwegen, Einsatzfahrzeuge,
d. h. die Stadtplaner missen das Verkehrssystem in der
Stadt als Ganzes betrachten.

5.7 Uberwachung und
Bewertung vorsehen

Eine Stadt braucht eine gut strukturierte und transparente
Uberwachungs- und Bewertungsstrategie mit
Indikatoren, die den Fortschritt messen und die Erfolge
und verbesserungswirdige Bereiche aufzeigen. Wie bei
anderen Verkehrstragern ist die Definition und Annahme
eines klaren Satzes spezifischer Indikatoren, begleitet von
einer praktikablen Datenerfassungsstrategie, eine
Voraussetzung fiir die Uberwachung und Bewertung der
sicheren Nutzung von Mikromobilitatsgeraten in
stadtischen Gebieten.
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Die von privaten Betreibern angebotene geteilte
Mikromobilitat erfordert neue Formen der Kontrolle. Die
IT-Systeme wurden noch unter Bericksichtigung der
traditionellen Verkehrstrager geplant, so dass neue
Formen der Mobilitat in eine unangemessene Kategorie
eingeordnet werden, wie z. B. E-Scooter als Fahrrader. Das
Problem kann zum Beispielin der Unfallstatistik und in den
Patientensystemen der Krankenhauser auftreten. Wenn
den lokalen Behorden keine Unfalldaten zur Verfligung
stehen, ist es schwierig, Verbesserungsmafinahmen fir
Problemstandorte umzusetzen. Fahrrader, EPAC und
E-Scooter missen maoglichst in verschiedenen Kategorien
Uberwacht und bewertet werden.

Wenn neue Fortbewegungsarten wie Mikromobilitats-
dienste zum Einsatz kommen, sollten die verschiedenen
Behorden friuhzeitig zusammenarbeiten, um die
Uberwachung so schnell wie méglich zu verwirklichen.
Die Stadte sollten auflerdem spezielle Expertenteams
einrichten, die die Einhaltung der Vorschriften durch die
Betreiber regelmaflig iberwachen und die Qualitat und
Sicherheit der Dienstleistungen fir die Nutzer und
Nichtnutzer gewahrleisten, die ebenfalls von den
Mikromobilitatsfahrzeugen auf den Gehwegen
betroffen sind.

5.8 Qualitat gewahrleisten

Die Einbeziehung von Betreibern, Blirgern (Nutzern und
Nichtnutzern der Mikromobilitat) und Interessentragern,
einschlieflich Blinden- und Behindertenverbanden, zur
Sensibilisierung und Festlegung des Governance-
Rahmens fir die Mikromobilitat ist eindeutig der Schliissel
fur die Qualitat des Prozesses. Ein weiteres entscheidendes
Element fur die Qualitat ist der Bewertungsrahmen fiir die
Auswirkungen der Mikromobilitat. Der Austausch von
Erfahrungen mit anderen Stadten kann auch die
Wiederholung von Fehlern vermeiden und die Qualitat des
Prozesses erhohen, wahrend er die Schaffung eines
gemeinsamen Verstandnisses und einer gemeinsamen
Vision Uber geografische und administrative Grenzen
hinweg unterstitzt.

Die Stadtplaner sollten sich genau Uberlegen, wie sie die
wichtigsten Partnerin die Feedback-Verfahren einbeziehen
und wie sie die Auswirkungen der Mikromobilitat messen
konnen. Sie sollten nach Ratschléagen und Beispielen fir
bewahrte Verfahren suchen. Bei der Erstellung eines Plans
fir eine nachhaltige urbane Mobilitat ist es wichtig,
Experten fur Mikromobilitat, einschlief3lich Betreiber,
einzubeziehen.

THEMENLEITFADEN: SICHERE NUTZUNG VON MIKROMOBILITATSGERATEN IN STADTISCHEN GEBIETEN 47



BERUCKSICHTIGUNG DER MIKROMOBILITAT BEI DEN SCHRITTEN DES PLANS FUR EINE NACHHALTIGE URBANE MOBILITAT

6. Berucksichtigung der Mikromobilitat bei den Schritten
des Plans fur eine nachhaltige urbane Mobilitat

Nachstehend werden die wichtigsten Ma3nahmen und
Elemente vorgestellt, die fir die Umsetzung einer sicheren
Nutzung der Mikromobilitat erforderlich ist, wobei die
Phasen des Zyklus des Plans fur eine nachhaltige urbane
Mobilitat berticksichtigt werden. In diesem Zusammenhang
werden entscheidende Aspekte identifiziert und konkrete
MafBnahmen fir den allgemeinen Richtlinienzyklus
empfohlen, um Stadtplaner zu ermutigen, Mikromobilitat
besserinihren Plan fur eine nachhaltige urbane Mobilitat
zu integrieren.

Dieser Themenleitfaden gibt politischen
Entscheidungstragern und beteiligten Interessenvertretern
Ratschlage an die Hand, wie die Mikromobilitat in fast jeden
Schritt des Planungszyklus des Plans fir eine nachhaltige
urbane Mobilitat integriert werden kann. Ziel ist dabei, der
Mikromobilitat bei der Entwicklung und Umsetzung eines
Plans fur eine nachhaltige urbane Mobilitat eine Prioritat
zuzuweisen und sicherzustellen, dass sich die Stadtplaner der
Bedeutung ihrer Integration in das gesamte Verkehrssystem
fur den Gesamterfolg des Plans bewusst sind.

Abbildung 2 Der Planungszyklus des Plans fir eine nachhaltige urbane Mobilitat (Quelle: Guidelines for developing and implementing a
Sustainable Urban Mobility Plan, zweite Ausgabe, 2019)
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6.1 Phase 1: Vorbereitung und Analyse

Abbildung 3 Phase 1: Vorbereitung und Analyse” (Quelle: Guidelines for developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan,

zweite Ausgabe, 2019)
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In der ersten Phase eines Plans fur eine nachhaltige
urbane Mobilitat werden einige Maf3inahmen zur
Vorbereitung des Prozesses empfohlen, die sich auf den
Aufbau der Arbeitsstrukturen und des Planungsrahmens
sowie auf die Analyse der Mobilitdtssituation beziehen.
Intern sollte die Stadt zunachst ein ressortiibergreifendes
Kernteam einrichten, das die Probleme und Moglichkeiten
analysiert und eine Vision fur die Stadt definiert.

Bei der Analyse der Mobilitatssituation ist es wichtig,
die Verfigbarkeit von Mikromobilitatsdiensten und
deren Integrationsgrad zu bewerten, aber auch die
Marktsituation und die nationalen Ansatze sowie die
technologische Bereitschaft des Stadtgebiets, in
dem die Einfihrung von gemieteten / geteilten
Mikromobilitatsgeraten geplant ist.

Das Kernteam sollte einen umfassenden Plan fur die
Einbeziehung von Interessentragern und Birgern

N\ 2.1 Planungsanforderungen auswerten und geografisches

Untersuchungsgeboet definieren (anhand verkehrlicher
Wechselwirkungen mit dem Umland)

2.2 Mit anderen Priifungsprozessen verkniipfen
2.3 Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbaren

2.4 Einholung externer Unterstiitzung erwagen

Informationsquellen bestimmen und

3.1 . , :
mit Dateneignern zusammenarbeiten

Probleme und Chancen analysieren

32 (alle Verkehrstrager)

Meilenstein:

Analyse von Problemen
und Chancen
abgeschlossen

erstellen. Mit diesem Plan sollte die Stadt versuchen, die
verschiedenen Interessentrager zusammenzubringen. Da
die Mikromobilitat offentliche und private Dienstleistungen
integriert, muss eine Struktur geschaffen werden, die die
Zusammenarbeit und den Dialog mit allen Akteuren des
Mikromobilitatssektors, einschliefllich der Neueinsteiger,
ermaoglicht. Die Betreiber der geteilten Mikromobilitat
sind Teil einer neuen Mobilitatskultur, die eine
angemessene und engagierte Diskussionsplattform
erfordert. Es wird ein kontinuierlicher und offener
offentlich-privater Dialog innerhalb und auf3erhalb des
SUMP-Prozesses empfohlen.

Nach einer breit angelegten Konsultation und Analyse
der Probleme und Mdglichkeiten sollten die Stadt und
die Beteiligten eine gemeinsame Vision entwickeln, die
auch Anreize und eine Risiko- und Gewinnbeteiligung
umfasst und sicherstellt, dass alle Beteiligten Vorteile
daraus ziehen konnen. Es ist wichtig, eine Kultur des
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Vertrauens zu entwickeln und die potenziellen Vorteile
fur jeden Beteiligten zu ermitteln.

Die Verfigbarkeit und der Austausch von Daten ist fur
fundierte Planungs- und Entscheidungsverfahren von
entscheidender Bedeutung. Die Identifizierung von
Informationsquellen und die Zusammenarbeit mit
Dateninhabern, wie z. B. Mikromobilitatsbetreibern, ist
von entscheidender Bedeutung. Zu diesem Zweck ist
die Arbeit mit offenen Daten und Architekturen sowie

6.2 Phase 2: Strategieentwicklung

mit Standardschnittstellen eine gute Option. Die
Gegenseitigkeit des Datenaustauschs kann als
Grundsatz eingefiihrt werden, um einerseits das
Serviceniveau und die Nutzung der Mikromobilitatsdienste
zu verbessern und andererseits den Stadtplanern
Zugang zu aktuellen Informationen zu verschaffen.

Die Verwendung von Kundendaten sollte stets
in Ubereinstimmung mit den einschlégigen
Rechtsvorschriften wie der DSGVO erfolgen.

Abbildung 4 Phase 2: ,Strategieentwicklung” (Quelle: Guidelines for developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan,

zweite Ausgabe, 2019)
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In der zweiten Phase eines Plans fur eine nachhaltige
urbane Mobilitat werden mehrere Ma3nahmen zur
Vorbereitung des Prozesses empfohlen, insbesondere
in Bezug auf die Erstellung und gemeinsame
Bewertung zukiinftiger Szenarien, die Entwicklung
einer gemeinsamen Vision und von Zielen mit den
Interessenvertretern sowie die Festlegung von Zielen
und Indikatoren. Der in Phase 1 vereinbarte Plan zur
Einbindung von Interessentragern und Birgern bildet
die Grundlage fur eine aktive Einbeziehung dieser

6.1 Indikatoren fir alle Zielsetzungen ermitteln

6.2 Messbare Ziele vereinbaren

Kategorien und Entscheidungstrager, um eine zu einer
Strategie flihrenden gemeinsame Vision zu entwickeln.

Der lokale Planungsrahmen fir die Umsetzung der
individuellen und geteilten Nutzung der Mikromobilitat sollte
entsprechend den maoglichen und gewiinschten Governance-
und Betriebsmodellen, wie in Kapitel 2 beschrieben, auf der
Grundlage eines partizipativen Ansatzes erortert werden.
Das Ergebnis dieses Prozesses konnten zum Beispiel ein
vereinbarter Verhaltenskodex oder eine Charta sein.
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Rahmen fiir die Zusammenarbeit in
europaischen Stadten

e Pariser Verhaltenskodex (weitere Einzelheiten siehe
Kasten unten).

e Verwaltungsvorschriften der Stadt Dublin fir das
stationslose Bikesharing.

e Madrider Verordnung Gber nachhaltige Mobilitat.

e Flamisch-niederlandischer Rahmen fiir das Free-
Floating-Bikesharing.

Die Herausforderung fur die Stadt besteht darin, alle
Interessentrager dazu zu bringen, auf ein gemeinsames
Ziel hinzuarbeiten, das in einer Verkehrsverlagerung
hin zu einer nachhaltigen Mobilitat bestehen sollte,
ohne dabei besonders gefahrdete Gruppen einem
Risiko auszusetzen. Die 6ffentlichen Behdrden missen
sicherstellen, dass die Verkniipfung mit dem OPNV,
dem Radverkehr und dem Fuf3verkehr im Mittelpunkt
jeder Mikromobilitatsstrategie steht, um das Risiko
einer nachteiligen Verkehrsverlagerung zu vermeiden.
Diese neue Art der Mobilitat, die in der Regel .von Tur
zu Tur" erfolgt, sollte die aktive Mobilitat nicht
verdrangen. Mikromobilitatsgerate werden von den
Birgern in groBem Umfang in Anspruch genommen,
da sie ihren Arten von Bedurfnissen entsprechen. Wenn
man die verschiedenen Perspektiven zusammennimmt,
kann man gut erkennen, dass es sehr unterschiedliche
Interessen und treibende Krafte gibt, wenn es um einen
weiteren Ausbau von Mikromobilitatslosungen geht;
dies macht Mafinahmen zur Angleichung potenzieller
Interessenkonflikte erforderlich.

DarlUber hinaus muss die Sicherheit der besonders
gefahrdeten Bevolkerungsgruppen wie alterer oder
behinderter Menschen bericksichtigt und die Dienste
missen in diesem Sinne gestaltet werden. Das bedeutet
zum Beispiel, dass Gehwege fir FuBganger sicher
bleiben missen und dort keine motorisierten Fahrzeuge
fahren durfen.

Ungeachtet der Rolle, die die Stadt und/oder Region und
ihre Verwaltungsorgane bei der Umsetzung der
Mikromobilitat spielen, liegt die Festlegung einer
Gesamtstrategie fur die Mikromobilitat in der
Verantwortung der offentlichen Behorden und dabei
sollte es durchaus auch bleiben und dies sollte in einem
offenen Dialog mit allen Interessentragern geschehen.

Die Hauptziele konnten beispielsweise darin bestehen,
die Nutzung umweltfreundlicherer und effizienterer
Mobilitatsoptionen zu erhdhen, die Nutzung bzw. den
Besitz von Privatfahrzeugen zu verringern, die mit dem
Auto zurlickgelegten Wege zu reduzieren (unabhangig
davon, ob es sich um ein eigenes Auto, ein Taxi oder ein
geteiltes Fahrzeug handelt), die Mobilitat und die
Zuganglichkeit zu verbessern, das Mobilitatsverhalten
der Nutzer zu beeinflussen, die Nutzer zu einem sozial
verantwortlichen Verhalten innerhalb der Gemeinschaft
zu bewegen und die Luftqualitat und die Gesundheit der
Birger zu verbessern.

Um die Auswirkungen der Mikromobilitat auf das
Mobilitatsverhalten im Hinblick auf die lokalen
verkehrspolitischen Ziele messen zu konnen, ist die
Schaffung eines Bewertungsrahmens mit wichtigen
Leistungskennzahlen (KPI) und messbaren Zielen von
grofter Bedeutung.
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In Berlin (Deutschland) verwendete Kenndaten

Der Berliner Bericht ..Mobilitat der Stadt” von 20174 zeigt
verkehrsrelevante Entwicklungen in Berlin auf, sowohl
mit Blick auf deren Starken als auch den Handlungsbedarf.
Er bildet die Grundlage fir die Entscheidungsfindung und
die Weiterentwicklung des Verkehrssystems.

In dem Bericht werden die folgenden Indikatoren fir die
urbane Mobilitat vorgeschlagen, die auch fir die
Messung der Mikromobilitat verwendet werden:

e strukturelle Daten: Einwohner und Erwerbstatige
pro Bezirk, Bevolkerungsentwicklung, Zu- und
Wegzlige aus bzw. nach dem Umland, monatliches
Haushaltseinkommen, Bevolkerungsdichte.

e Mobilitatsprofil: neuere Erhebung mit Daten von
Februar 2018 bis Januar 2019 (die Broschiire von
2017 enthalt Mobilitatsdaten von 2013; fiir diesen
Teil der Erhebung werden alle 5 Jahre neue
Mobilitatsdaten erhoben), darunter

durchschnittliche Wegeanzahl der Wohnbevélkerung
(pro Person und Tag);

durchschnittliche Zeit im Verkehr und Wegelange
(jeweils pro Weg und Tag;

Motorisierungsgrad der Haushalte;

Besetzungsgrad (Kraftfahrzeugel;

Fahrradanzahl pro 1000 Einwohner;

Verkehrsmittelwahl (FuBverkehr, Radverkehr,
offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr)
fir den Binnenverkehr und den Gesamtverkehr;

Verkehrsmittelwahl, aufgeschlisselt nach
Wegezwecken (Arbeitsplatz, Ausbildung, Wohnung,
Freizeit, Einkauf/Versorgung, sonstiges);

Verkehrsmittelwahl, aufgeschlisselt nach
innerer Stadt und auferer Stadt:

Berufspendler pro Werktag von und nach
Brandenburg (Bundesland um Berlin);

Anzahl der gemeldeten Kraftfahrzeuge;
Anteil der Kraftfahrzeuge;

weitere Kenndaten fir den Radverkehr
(Bauprojekte wie FuBgéngerquerungsanlagen und
Radverkehrsanlagen, Entwicklung von Zahlstellen
des Fahrradverkehrs), fiir den 6ffentlichen Verkehr
(Entwicklung des OPNV-Netzes, Fahrgastzahlen,
Fahrzeugbestand), Kraftfahrzeuge (einschlieflich
Entwicklung von Carsharing - Free-Floating- und
stationsbasierte Angebote und Guterverkehr).

Auswirkungen und Rahmenbedingungen des
Verkehrs: Verkehrssicherheit (Verkehrsunfalle nach
Unfallfolgen, Art der beteiligten Verkehrsteilnehmer,
Alter der Beteiligten], Luftqualitat, Larm, Kosten
und Finanzierung.

Nachhaltigkeit: Verweis auf frihere Kapitel, Ziele:

Starkung nachhaltiger Verkehrstrager: Fuf3verkehr,
Fahrradverkehr und Motorradverkehr;

mindestens ein vergleichsweise niedriges Niveau
der privaten Motorisierung beibehalten;

Erhohung des Anteils des Guterverkehrs, der per
Bahn und Binnenschifffahrt abgewickelt wird;

Kosten fir den Erhalt und den Ausbau des
Verkehrssystems finanzierbar halten.

“nttps.//www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsdaten/
zahlen-und-fakten/mobility_en_komplett.pdf
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6.3 Phase 3: Planung von Maf3inahmen

Abbildung 5 Phase 3: .Planung von Mafinahmen” (Quelle: Guidelines for developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan,
zweite Ausgabe, 2019.)
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7.3 Monitoring und Evaluation von Mafinahmen planen

In der dritten Phase eines Plans fur eine nachhaltige urbane
Mobilitat werden die folgenden Maf3nahmen zur Vorbereitung
des Prozesses empfohlen: Auswahlvon Maf3nahmenpaketen
zusammen mit den Interessentragern, Vereinbarung von
Aktionen und Zustandigkeiten und insbesondere von
offentlichen Mitteln. Das Ergebnis dieser Phase sollte eine
klare Liste von Maf3nahmen mit klar definierten Ergebnissen
sein, in der der Zeitplan und die Zustandigkeiten der
Interessentrager fur jede Maf3nahme angegeben sind. Die
Maf3nahmen und Zustandigkeiten bei der Umsetzung der
geteilten Mikromobilitat héangen stark von der Rolle ab, die die
wichtigsten Interessentrager (z. B. Mikromobilitatsbetreiber)
tbernehmen. Auch die Haushaltsmittel fir jede Ma3nahme
sollten klar sein. Als Teil der Entwicklung des Plans fur eine
nachhaltige urbane Mobilitat sollten mit den wichtigsten
Interessentragern Finanzplane vereinbart werden, die auch
wichtige Aspekte wie die Kostenteilung bei der geteilten
Bereitstellung von Mikromobilitatsdienstleistungen regeln.
Offentliche Mittel kénnten von den Behérden fiir Versuche und
Pilotprojekte zur Sensibilisierung oder zur Uberwindung
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technologischer Hindernisse sowie zur Finanzierung von
Studien zur Abdeckung fehlender Fachkenntnisse
bereitgestellt werden. DarUber hinaus konnten offentliche
Mittel dazu beitragen, die Voraussetzungen fur den Betrieb
von Mikromobilitatsdiensten zu schaffen, z. B. durch die
Forderung der Interoperabilitat von Diensten oder durch die
Entwicklung multimodaler Knotenpunkte. In diesem
Zusammenhang sollte auch die Mdglichkeit der Nutzung von
geteilten Mikromobilitatsdiensten in die Fahrplanauskunft
aufgenommen werden.

Die Behorden sollten Qualitatsstandards fiir alle neuen
Anbieter von geteilter Mikromobilitat festlegen und
harmonisieren. Sie sollten sich auch an den
Normungsverfahren beteiligen. Die Behorden sollten auch
versuchen, gleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen den
Verkehrsbetreibern zu gewahrleisten und unerwiinschte
Auswirkungen wie die Verlagerung von kollektiven auf
individuelle Verkehrstrager und die Schaffung neuer Risiken
fir besonders gefdhrdete Bevolkerungsgruppen (z. B.
Sehbehinderte, die Uber umgestirzte Gerate stolpern)
zu verhindern.

Die sichere Nutzung von Mikromobilitatsgeraten im
stadtischen Raum ist eine Prioritat fur die Biirger, aber
auch fur die Lokalpolitiker. Dies ist insbesondere unter
dem Aspekt der Verkehrssicherheit von Bedeutung:
Unfalle von Nutzern der Mikromobilitat, aber auch von
Menschen mit Behinderungen, die durch diese
neuartigen Gerate gefahrdet werden konnten, sind
tragische und sensible Themen. Oft ist politisches
Handeln erforderlich, um den Prozess in Richtung
einer Verbesserung der Sicherheit zu lenken. Daher ist
es wichtig, eine breite politische sowie 6ffentliche
Unterstitzung und Akzeptanz sicherzustellen.

In dieser Phase ist es von entscheidender Bedeutung, dass
die Mikromobilitat Teil integrierter Mafinahmenpakete ist.
Dies ist eine gute Gelegenheit fur die Behdrden, vom
traditionellen Verkehrsmanagement zu einem
multimodalen Mobilitatsmanagement Uberzugehen und
daflr zu sorgen, dass ein starker integrierter und
systemischer Managementansatz eingefihrt wird.

6.4 Phase 4: Durchfiihrung und Uberwachung

Abbildung 6 Phase 4: ., Durchfihrung und Uberwachung” [Quelle: Guidelines for developing and implementing a Sustainable Urban

Mobility Plan, zweite Ausgabe, 2019)
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BERUCKSICHTIGUNG DER MIKROMOBILITAT BEI DEN SCHRITTEN DES PLANS FUR EINE NACHHALTIGE URBANE MOBILITAT

Fur die vierte Phase eines Plans fur eine nachhaltige
urbane Mobilitat werden mehrere Mafinahmen zur

Vorbereitung des Prozesses empfohlen. Diese Maf3nahmen
beziehen sich insbesondere auf die Auftragsvergabe und
die Schaffung der entsprechenden Organisationsstrukturen,
die die Umsetzung verwalten werden. Diese letzte Phase
ist auch fiir die Uberwachung, Anpassung und
Kommunikation der Mafinahmen entscheidend.

In Anbetracht der hohen Sensibilitét der Offentlichkeit, was
geteilte Mikromobilitatsdienste angeht, scheint diese
Phase sehrwichtig zu sein, um die Umsetzung wirksamer
MafBnahmen, einschlie3lich der Verkehrssicherheit,

kontinuierlich zu steuern. Die Kommunikation, aber auch
die Aufklarung der Nutzer Uber die sichere Nutzung von
Mikromobilitatsgeraten und die Sensibilisierung der
Autofahrer in Bezug auf ihre Interaktion mit den Nutzern
von Mikromobilitatsgeraten sind weitere Aspekte, die in
dieser Phase entwickelt werden missen. In dieser Hinsicht
ware es hilfreich, eine Reihe klarer Mindestregeln oder
Leitlinien fur die Aufklarung der Nutzer zu haben, zum
Beispiel .Ride like Voila” von Voi und Vias*'. Das Angebot an
geteilter Mikromobilitat entwickelt sich extrem schnell,
weshalb bei der Unterzeichnung von Vertragen mit
ausgewahlten Betreibern eine verantwortungsvolle und
nachhaltige Wahl der Innovation bevorzugt werden sollte.

4TRide like Voila (englische Version): https://www.youtube.com/
watch ?v=k4gURNYPznk
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