E-SCOOTERDIENSTE ALS NEUER

MOBILITATSBAUSTEIN AUF DEM
WEG ZUR MULTIMODALEN STADT?

Seit der Einflihrung von E-Scooterdiensten
2019 wird kontrovers diskutiert, ob sie fiir
die sozial-6kologische Verkehrs- und Mobi-
litdtswende in Nordrhein-Westfalen (NRW)
und andernorts Fluch oder Segen sind. In
der Befiirwortung steht vor allem ihr Bei-
trag als neue jederzeit verfligbare Mobi-
litétsoption im StraRenraum auf dem Weg
zur ,multimodalen Stadt*; also jener Vision,
in der stets vielféltige Verkehrsangebote jen-
seits der Pkw-Abhangigkeit bereitstehen. In
der Skepsis hélt sich hartnackig die Sorge,
dass E-Scooterdienste vor allem umwelt-
freundliche Fortbewegungsarten wie das Zu-
fuRgehen oder den Offentlichen Verkehr
(OV) ersetzen wiirden oder eine neue Un-
fallgefahr fiir den StralRenverkehr darstellen.
Wéhrend einige Kommunen auf eine ge-
zielte Integration der E-Scooter in bestehen-
de Verkehrsabladufe setzen, greifen andere
zu restriktiven MaRnahmen bis hin zu Ver-
boten. Dieses ILS-TRENDS mochte zur Ver-
sachlichung der Debatte beitragen, indem
es die Alltagsmobilitat der Nutzenden von
E-Scooterdiensten und deren Potenzial fiir
eine starkere Multimodalitat betrachtet.
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E-SCOOTERDIENSTE ALS NEUER MOBILITATS-
BAUSTEIN FUR DIE MULTIMODALE STADT?

Die dynamische Entwicklung neuer E-
Scooterdienste ist Gegenstand einer
kontroversen offentlich gefiihrten Dis-
kussion Uber die Neugestaltung urbaner
Mobilitat. Seit ihrer Zulassung durch die
Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV)
2019 werden E-Scooterdienste in vielen
Stadten in grofRen Flotten angeboten -
meist flexibel als sogenanntes ,,Free-Floa-
ting-System*, teils auch stationsbasiert —
und kdénnen vielerorts per Smartphone-
App ausgeliehen werden. Als elektrisch
angetriebene Tretroller zur Kurzzeitmiete
stehen sie im Sinne des ,Nutzen-statt-
Besitzen-Paradigmas® (Wilde 2023) fiir
eine neue Form der Alltagsmobilitat. Zu-
gleich gelten sie als Baustein eines multi-
modalen Verkehrs- und Mobilitatssystems,
das mit der Hoffnung auf eine sozial-
okologische Verkehrs- und Mobilitatswen-
de verkniipft wird (z. B. Fu et al. 2025).
Entsprechend werden E-Scooterdienste
zunehmend auch in verkehrspolitischen

und -planerischen Gesamtkonzepten be-
rlicksichtigt; etwa beim Ausbau von Mo-
bilstationen (ZNM 2022; Ridiger/Neu-
mann 2024).

Was meinen wir, wenn wir von Multimo-
dalitat sprechen? Multimodalitat be-
zeichnet die flexible und situationsbe-
zogene Nutzung unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel im Alltag. Fallt etwa Bus oder
Bahn aus oder ist schlecht getaktet, kann
spontan auf ein E-Scooterangebot zuriick-
gegriffen werden. E-Scooter gelten zudem
als Option fiir die sogenannte First- und
Last-Mile; also flir kurze Abschnitte am
Beginn oder Ende eines sogenannten
sintermodalen Weges“, die etwa als zu
lang fiir FuBwege oder aber auch zu kurz
fiir eine OV-Nutzung empfunden werden,
beispielsweise auf dem Weg zum Bahn-
hof (McQueen/Clifton 2022). Studien zei-
gen, dass multi- und intermodale Alltags-
mobilitat gegenliber monomodaler Pkw-

Nutzung nachhaltiger ist, da Pkw-Dis-
tanzen im Alltag hierbei i.d.R. kiirzer
ausfallen (Nobis 2007). Allerdings setzt
Multimodalitat aus Perspektive der Ver-
kehrsteilnehmenden eine Multioptionali-
tat voraus (Groth 2019). Das ist keines-
wegs trivial, denn ohne ernstzunehmende
und alltagstaugliche Pkw-Alternativen
kann kein multimodaler Alltag gelebt
werden. Multioptionalitéat kann hierbei
aus Sicht der Verkehrsteilnehmenden
sowohl ,,materiell“ als auch ,mental” ge-
pragt sein; d. h. sie hangt einerseits von
der Verfligbarkeit von Mobilitatsres-
sourcen ab (vielen verschiedenen Ver-
kehrsmitteln, notwendigen Fahrerlaub-
nissen und Zugangsberechtigungen, der
raumlichen Erreichbarkeit von Bahn-
hofen und Verkehrswegen usw.), anderer-
seits von Kompetenzen und der Bereit-
schaft, verschiedene Mobilitatsoptionen
tatsachlich auch zu nutzen. So kann etwa
ein langer FuRweg zur ndchstgelegenen
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Bahnstation dazu flihren, dass der 6f-
fentliche Verkehr trotz vorhandener Ver-
bindung gar nicht als Mobilitatsoption
wahrgenommen wird. E-Scooterdienste
konnten diesen hemmenden Effekt dann
im Sinne einer First-Mile- bzw. Last-Mile-
Lésung auflosen und den OPNV materiell
wie mental Giberhaupt erst zu einer Op-
tion machen.

Tabelle 1 bietet einen vereinfachten Uber-
blick tber die in der Studie verwendeten
zentralen Begrifflichkeiten, anhand derer
neue E-Scooterdienste untersucht wur-
den (ebd.).

Neben diesen positiven Aspekten von
Multimodalitat, Intermodalitat und Multi-
optionalitdt werden E-Scooterdienste in
den offentlichen Debatten aber auch
kritisch gesehen. Beispielsweise gibt es
Einwande, wonach der Beitrag zur klima-
freundlichen Transformation als begrenzt

Tabelle 1: Zentrale Begrifflichkeiten

gesehen wird, wenn E-Scooterdienste
eher Ful3- oder Radwege als Autofahrten
ersetzen wiirden (z. B. Reck et al. 2022).
Zudem entstehen in verdichteten Rau-
men Flachen- und Nutzungskonflikte, et-
wa durch das Abstellen auf Biirgerstei-
gen oder Pkw-Stellpldtzen. Die Reaktio-
nen in NRW und anderswo reichen von
restriktiven Regulierungen bis hin zu Ver-
boten (wie z. B. prominent in Gelsen-
kirchen) sowie zu Mitnahmeverboten im
OPNV (wie unter anderem bei der KVB
in Koln, der Rheinbahn in Disseldorf,
DSW21 in Dortmund, der Ruhrbahn in
Essen und Milheim oder der BOGESTRA
in vor allem Bochum und Gelsenkirchen).

Vor diesem Hintergrund zielte die vom
Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
(MUNV NRW) geforderte Studie ,,Angebot
und Nutzung von Mikromobilitat” (2023-
2025) am ILS darauf ab, die Debatte um

Terms/Definition lllustration

Monomodalitat

Nutzung von ausschlieBlich einem Verkehrs-
mittel auf verschiedenen Wegen innerhalb
eines Zeitraumes (z. B. nur den privaten Pkw).

Multimodalitat

Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln auf

verschiedenen Wegen innerhalb eines
Zeitraumes.

Intermodalitat

Verkettung von mehreren Verkehrsmitteln
auf einem Weg.

Materielle Multioptionalitat

Materieller Zugang zu mehr als einer Mobilitatsoption

auf Basis verfligbarer Mobilitatsressourcen
(z. B. Fuhrerschein und Pkw-Verfugbarkeit
+ verfligbares Fahrrad).

Mentale Multioptionalitat

Mentale Offenheit gegentber der Nutzung
von mehr als einem Verkehrsmittel auf Basis
positiver Bewertungen mehrerer Verkehrsmittel.

INFOBOX 1

LIVING STORY
MAP

Begleitend konnen Ergebnisse
Uber eine sogenannte ,Living
Story Map“ auf der ILS-Website
abgerufen werden: Eine inter-
aktive Seite, in der immer wieder
neue Ergebnisse rund um das
Thema E-Scooterdienste mit Gra-
fiken und interaktiven Anwen-
dungen eingepflegt und prasen-
tiert werden kdnnen.

https://micromobility.
ils-geomonitoring.de/
ils-storymap/

E-Scooterdienste auf Basis einer em-
pirischen Grundlage zu versachlichen.
Empirisch basiert sie auf Befragungen
und sekundarstatistischen Analysen zum
potenziellen Beitrag von E-Scooterdiens-
ten zur multimodalen Stadt in Diisseldorf
und weiteren Stadten in NRW. Die damit
verbundene Forschungsfrage lautet: In-
wieweit kann die Einfiihrung von E-Scoo-
terdiensten zur Starkung und Weiter-
entwicklung multimodaler Verkehrs- und
Mobilitatssysteme in den Stadten NRWs
beitragen?

Diese ILS-TRENDS-Ausgabe stellt zen-
trale Ergebnisse der Studie vor, indem
sie erstens eine Gegenuberstellung der
Alltagsmobilitat von Nutzenden der
E-Scooterdienste (im Nachfolgenden als
User und Non-User bezeichnet) mithilfe
standardisierter Befragungsdaten aus
den Jahren 2024 und 2025 vornimmt
und zweitens raum-zeitliche Nutzungs-
muster aller Bewegungen von ausgelie-
henen E-Scootern an allen Tagen im Jahr
2023 am Beispiel der Landeshauptstadt
Disseldorf GIS-basiert analysiert.


https://micromobility.ils-geomonitoring.de/ils-storymap/

MULTIMODALITATS-
POTENZIALE NEUER
E-SCOOTERDIENSTE
AUS USER-PERSPEKTIVE

DAS BEFRAGUNGSDESIGN
UND SAMPLE

Um einschéatzen zu konnen, inwieweit
E-Scooterdienste (nachfolgend auch mit
ESS flir E-Scooter-Services abgekiirzt) als
eine neue Form der Sharing-Dienstleis-
tungen vor Ort eine multimodale Alltags-
mobilitdt beglinstigen, wurde im Zeit-
raum von 10/2024 bis 01/2025 eine stan-
dardisierte Online-Befragung von Nutzen-
den (,,User“) und Nicht-Nutzenden (,,Non-
User“) mit rdumlichem Schwerpunkt in
NRW durchgefiihrt. Die Teilnehmenden
wurden in einem mehrstufigen Verfah-
ren der personlichen und kollektiven An-
sprache flir eine standardisierte On-
line-Befragung gewonnen. In einem ers-
ten Schritt wurden aktive User mit Unter-
stiitzung der Anbieter von E-Scooter-
diensten via E-Mail und Push-Nachricht
der App kontaktiert und auf die Befra-
gung aufmerksam gemacht. Dariiber
hinaus haben sich 16 Stadte in NRW und
der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)
bereit erklart, den Befragungslink tber
ihre Social-Media-Kanale zu teilen.

1

Individuelle
Ressourcen und
Wohnstandorte

Soziodemographien,
Sozio6konomien,
Lagen

In welchen spezifischen
Lebenslagen befinden
sich die Personen, die

E-Scooterdienste
nutzen / nicht nutzen?

Verkehrsmittelnutzung
und -kombinationen

Multimodalitat und
Intermodalitat

unterscheiden sich
Verkehrsmittelnutzungen
von ESS-Usern
und Non-Usern?

Die Grundannahme lautet, dass die
heutigen User als sogenannte Early Ad-
opter aus raum- und mobilitatsplane-
rischer Perspektive zentrale Hinweise
zur Frage liefern, inwiefern E-Scooter-
dienste in eine multimodale Alltagsmo-
bilitat eingebettet sind. Die Ergebnisse
konnen im Sinne ,adaptiver Planungs-
strategien“ (Wiechmann 2008) in eine
integrierte Stadt-, Verkehrs- und Mobili-
tatsplanung einflieen, wonach sich
diese an den zu beobachtbaren Nut-
zungsmustern ausrichten kénnte.

Auf Basis der gewdhlten Befragungs-
strategie liegt ein nicht-reprasentativer
Datensatz vor, der sich zur Uberpriifung
von Thesen, etwa zum Zusammenhang
zwischen der regelméaRigen E-Scooter-
Nutzung und einer multimodalen All-
tagspraxis, eignet. Insgesamt konnten
1.606 Personen befragt werden; 63,3 %
der Befragten wohnen in NRW, 36,7 %
in anderen Bundeslandern. 63,1 % leben
in Grofstadten mit tiber 100.000 Ein-
wohnenden, 34,2 % in Mittelstadten mit
liber 20.000 EW und 2,7 % in Kleinstadten
bzw. Kommunen mit weniger als 20.000
EW. 62,5 % wurden als User und 37,5%
als Non-User identifiziert. Als User gel-
ten Personen mit Account(s), die E-Scoo-
ter aktiv nutzen; Non-User umfassen Per-
sonen mit Accounts ohne aktive Nutzung.

(2] (3]

Inwieweit

Abbildung 1: Fragebogenkonzept der Befragung von ESS-Usern und Non-Usern.

Mobilitatsressourcen
und Optionen

Materielle
Multioptionalitat

Welche
Mobilitatsressourcen
stehen ESS-Usern und
Non-Usern
zur Verfagung?

Aktive User verfligen haufiger tiber Accounts
bei mehreren Anbietern. User und Non-
User unterscheiden sich zudem in Bezug
auf die Lebenslage und soziodemographi-
sche Merkmale, die im Detail in der Living
Story Map nachvollzogen werden kénnen:

« User sind jlinger, haufiger mannlich
und leben ofter in GroRstadten und
Singlehaushalten oder WGs.

« Non-User sind haufiger mittleren/h6-
heren Alters, haufiger weiblich und le-
ben haufiger in Mittelstadten sowie in
Paarhaushalten (mit/ohne Kinder).

Der Fragebogen umfasste etablierte und
neu entwickelte sogenannte Konstrukte
zur Abfrage von verfiigbaren Ressourcen
und zum Wohnstandort, zu alltdglichen
Verkehrsmittelnutzungen und -kombina-
tionen, zum (materiellen) Zugang zu
Mobilitatsoptionen sowie (mentalen) Mo-
bilitatsorientierungen (Abbildung 1).

4

Mobilitéts-
Psychologien

Mentale
Multioptionalitat,
Symboliken, Emotionen,
Einstellungen, Normen

Welche
mobilitatsbezogenen
,Offenheiten’ lassen sich
bei ESS-Usern & Non-Usern
feststellen?
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gar nicht
19,0

ESS-USER  pkw-Verfugbarkeit (.=987), in Prozent
jederzeit
78,2
NON-USER  pkw-Verfiigbarkeit (n=545), in Prozent

gar nicht
25,4

jederzeit
54,7

gar nicht
14,2
53
gelegentl.

jederzeit
80,5

Fahrrad-Verfiigbarkeit (n=991), in Prozent

Fahrrad-Verftugbarkeit (1=584), in Prozent

Dauerkartenbesitz (n=1.005), in Prozent

Dauerkartenbesitz (n=601), in Prozent

Abbildung 2: Materielle Mobilitatsoptionen / Verfiigbare Mobilitdtsressourcen von ESS-Usern und Non-Usern

THESE 1:

USER VERFUGEN UBER EINE GROSSE
BANDBREITE AN MOBILITATS-
RESSOURCEN UND SIND ,MATERIELL*
MULTIOPTIONALER ALS NON-USER

Die User von E-Scooterdiensten zeich-
nen sich hinsichtlich des Zugangs zu Mo-
bilitatsressourcen durch eine sehr hohe
materielle Multioptionalitat aus, was
u.a. durch die haufigere Verortung in
GroRstadtlagen und die besondere so-
ziodemographische Konstellation der
User (junges Alter, WG-Leben) begiinstigt
werden diirfte: Sie verfiigen im Durch-
schnitt Gber einen erhdhten Zugang zu
Verkehrsmitteln und Mobilitatsressour-
cen im Vergleich zu den Non-Usern im
Datensatz (x2,78 vs. 22,26 dauerhaft ver-
fligbare materielle Mobilitatsoptionen.
Zur Auswahl standen Pkw, OV-Zeit-
karte/Fahrkarte, Fahrrad und Sharing-
Mitgliedschaften).

Die Einzelbetrachtung der Hauptver-
kehrsmittel zeigt darliber hinaus: User
kénnen seltener auf Pkw und Fahrrad

zuriickgreifen als Non-User im Daten-
satz, besitzen aber deutlich haufiger
eine Zeitkarte fiir den OV (Abbildung 2).
Damit deutet sich eine starkere Orien-
tierung auf offentliche Verkehrsmittel
an, die haufig als Riickgrat einer multi-
modalen Alltagsmobilitat bezeichnet wer-
den (vgl. Welsch 2024).

THESE 2:
USER SIND HOCHGRADIG OFFEN

GEGENUBER DER NUTZUNG
VIELFALTIGER VERKEHRSMITTEL

Auch hinsichtlich der ,mentalen‘ Offen-
heit gegeniiber der Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel sind User
der E-Scooterdienste hochgradig multi-
optional. Erfasst wurde dies mithilfe
einer 5-Punkt-Likert-Skala, wonach die
befragten Personen die drei Verkehrs-
mittel Pkw, OPNV und Fahrrad sowie
E-Scooterdienste im Hinblick auf ,,symbo-
lisch-emotionale Orientierungen® nega-
tiv oder positiv auf einer Skala von ,,-2¢
(,volle Ablehnung®) iiber die ,,0“ (,Neut-
ralitét”) bis ,,+2 (,,volle Zustimmung*) be-

wertet haben. Das Konzept der symbo-
lisch-emotionalen Orientierungen wurde
hierbei aus der Mobilitatspsychologie
entlehnt (Hunecke 2015). Es wird davon
ausgegangen, dass Personen bei der
Verkehrsmittelnutzung die jeweiligen
Verkehrsmittel mit Symboliken bele-
gen und damit spezifische Emotionen
verbinden, die Nutzung und Nicht-Nut-
zung mafgeblich mitbestimmen (ebd.).
Diesbeziiglich wurden symbolisch-emo-
tionale Mobilitatsorientierungen hin zu
den drei Hauptverkehrsmitteln (Pkw, OV,
Fahrrad) und neuen E-Scooterdienstenim
Hinblick auf vier Dimensionen abgefragt:

Die Autonomie-Dimension der Ver-
kehrsmittelnutzung beschreibt aus sub-
jektiver Sicht, in welchem MaRe das je-
weilige Verkehrsmittel im Alltag liber-
haupt selbstbestimmt genutzt werden
kann. Die Erlebnis-Dimension bezieht
sich auf den hedonistischen Wert der je-
weiligen Verkehrsmittelnutzung, die aus
subjektiver Sicht dem jeweiligen Ver-
kehrsmittel zugeschrieben oder abge-
sprochen wird. Die Privatheit-Dimension
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Abbildung 3: Mentale Mobilitatsoptionen basierend auf symbolisch-emotionalen Mobilitats-

orientierungen

der Verkehrsmittelnutzung bringt das
Bediirfnis nach Privatsphare zum Aus-
druck, das etwa in der Vermeidung von
unerwiinschten sozialen Kontakten zum
Ausdruck kommt. SchlieBlich beschreibt
die Status-Dimension der Verkehrsmittel-
nutzung Formen gesellschaftlicher An-
erkennung, die mit der Nutzung der je-
weiligen Verkehrsmittel subjektiv emp-
funden werden. Im Ergebnis variiert die
Relevanz dieser vier Mobilitdtsdimen-
sionen in der Gegentiberstellung von Usern
und Non-Usern je nach Verkehrsmittel
(Abbildung 3):

« Symbolisch-emotionale ESS-Orien-
tierung: User von E-Scooterdiensten
schatzen das neue Angebot mit Blick
auf alle vier symbolisch-emotionalen
Dimensionen, wobei fiir sie insbe-
sondere Autonomie- und Erlebnis-
dimensionen von herausragender Be-
deutung sind. Sie unterscheiden sich
hierbei von den Non-Usern, die jed-
wede Form symbolisch-emotionaler
Orientierungen hin zu E-Scooterdiens-
ten verneinen.

« Symbolisch-emotionale Pkw-Orien-
tierung: User von E-Scooterdiensten
weisen auch eine hohere symbolisch-
emotionale Pkw-Orientierung auf, wo-
bei der Pkw vor allem mit Blick auf
Privatheit und Autonomiegefiihle eine
Bedeutung hat. Interessanterweise be-
werten User von E-Scooterdiensten mit
Blick auf alle vier symbolisch-emo-
tionalen Dimensionen den Pkw posi-
tiver als Non-User.

« Symbolisch-emotionale OV-Orientie-
rung: User von E-Scooterdiensten und
Non-User unterscheiden sich auch hin-
sichtlich der symbolisch-emotionalen
OV-Orientierung mit Blick auf die
beiden Dimensionen der ,OV-Auto-
nomie“ und der ,OV-Privatheit“. Die
User bewerten hierbei den OV hin-
sichtlich der Autonomiedimensionen
positiver als Non-User, jedoch hin-
sichtlich der Privatheitsaspekte ne-
gativer. Kurz: Fiir die User von E-Scoo-
terdiensten haben die Offis gerade
mit Blick auf die eigensténdige raum-
liche Organisation von Alltagsmobi-
litat einen hoheren Stellenwert und
werden diesbeziiglich zur mentalen

Option. Gleichermalien werden 6ffent-
liche Verkehrsmittel mit Blick auf das
Empfinden von Einschrankungen der
Privatsphdre aber nicht zu einer dauer-
haften Option.

« Hedonistische Rad-Orientierung: User
und Non-User von E-Scooterdiensten
bewerten die Fahrradnutzung hinsicht-
lich des hedonistischen Wertes beide
positiv, wobei die Non-User hier hohere
Zustimmungswerte aufweisen.

Zusammenfassend lassen sich die User
von E-Scooterdiensten und die Non-User
mit Blick auf mentale Mobilitdtsoptionen
unter Berticksichtigung symbolisch-emo-
tionaler Mobilitatsorientierungen unter-
schiedlich charakterisieren: Die User er-
scheinen hier mit Blick auf die Bewertung
der drei Hauptverkehrsmittel (Pkw, OV,
Rad) und der E-Scooterdienste hochgra-
dig multi-optional, indem alle abgefrag-
ten Verkehrsmittel gegeniiber den Non-
Usern hohere Zustimmungswerte erhalten.
Diese positivere Bewertung mag mitunter
durch die haufige Verortung der User im
Grofistadtkontext und auch jlingeren
Lebenslagen begiinstigt werden. Hierbei
sind zwei Besonderheiten hervorzuheben:
Erstens, der Pkw wird von den Usern der
E-Scooterdienste symbolisch-emotional
positiv bewertet. Das werden allerdings
die anderen Verkehrsmittel auch, wes-
halb sich das Auto seinen einstigen Ex-
klusivstatus bei diesem Mobilitdtstypus
mit anderen Verkehrsmitteln teilen muss.
Zweitens, wird der klassische OV mit
Bus und Bahn bei den Usern hinsichtlich
der symbolisch-emotionalen Bewertung
ambivalent bewertet; d. h. einerseits er-
fiillt er subjektive Autonomieanspriiche
und wird hier durchaus positiv bewertet.
Andererseits erhalt er mit Blick auf Pri-
vatheitsaspekte eine eher negative Be-
wertung. Damit wird auch dieser zu einer
Option unter vielen. In der direkten Gegen-
Uberstellung der beiden Gruppen zeigen
sich die Non-User im Datensatz ,mental’
weniger multi-optional, was nicht nur
durch symbolisch-emotionale Ablehnung
der E-Scooterdienste zum Ausdruck ge-
bracht wird, sondern auch durch die eher
ablehnende Haltung gegeniiber der Nut-
zung Offentlicher Verkehrsmittel (Ab-
bildung 3).
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THESE 3:

USER VON E-SCOOTERDIENSTEN
LEBEN IM ALLTAG EINE OV-BASIERTE
MULTIMODALITAT

Wir stellen nun fest: Die User von E-Scoo-
terdiensten sind hochgradig multiop-
tional und setzen dies auch in eine in ho-
hem Mafte multimodale Verkehrsmittel-
nutzung um. Diese zeichnet sich zudem
durch eine starke Nutzung ,griiner‘ Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes aus;
d. h. hier allen Verkehrsmitteln auf’er dem
privaten Pkw (Monheim 1994). Diesbe-
ziiglich lasst sich mit Blick auf Abbildung
4 feststellen, dass User mit durchschnitt-
lich 2,70 genutzten Verkehrsmitteln gegen-
Uiber den Non-Usern mit lediglich 2,31 ge-
nutzten Verkehrsmitteln pro Person in
ihrem Alltag mehr Verkehrsmittel nutzen.
Hinzu kommt, dass bei den Non-Usern
anteilig mit einem Drittel (36 %) deutlich
haufiger auf den privaten Pkw zuriick-
gegriffen wird, was mitunter durch die
haufigere Verortung der Non-User in
klein- und mittelstadtischen Kontexten
begtlinstigt wird. Im Vergleich dazu: Die
User der E-Scooterdienste nutzen den
Pkw gerade einmal flir 21,6 % ihrer Wege.
Demgegeniiber weisen die User mit rund
42 % ihrer Wege eine deutlich hohere
Nutzung des OPNV und von Sharing-An-
geboten auf als die Non-User mit ledig-
lichrd. 15 %.

Die OV- und Sharing-Orientierung der
User spiegelt sich auch in einer starkeren
multimodalen Verkehrsmittelnutzung wider
(Abbildung 5): Fast sieben von zehn Usern
(69,7 %) sind multimodal unterwegs. Bei
den Non-Usern sind es zwar auch etwas
mehr als die Halfte (54,2 %), allerdings
unterscheiden sich User und Non-User in
der Form der jeweils gelebten Multimo-
dalitat. Hierbei zeigt sich, dass Multi-
modalitat bei den Usern deutlich ,,griiner”
organisiert wird, d. h. starker innerhalb
der Verkehrsmittel des Umweltverbundes,
wahrend Non-User Multimodalitat starker
in Kombination mit dem privaten Pkw
organisieren. Schlieflich zeigt sich inner-
halb der Befragung, dass fiir die User das
E-Scooterangebot fiir verschiedene Wege-
zwecke von besonderer Bedeutung ist (Ab-
bildung 6): Am haufigsten werden Arbeits-
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Abbildung 4: Modal Splits von ESS-Usern und Non-Usern
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Abbildung 5: Mono- und multimodale Verkehrsmittelnutzungen von ESS-Usern und Non-Usern

wege (60,6 %), Einkaufswege (58,7 %) und
Freizeitwege (58,0 %) genannt. Diese dif-
ferenzierten Nutzungsmuster deuten da-
rauf hin, dass E-Scooterdienste im All-
tag fiir verschiedene Anldsse eine ernst-
zunehmende Funktion erfiillen und nicht
nur zum Spal genutzt werden.

MULTIMODALITATS-
POTENZIALE RAUMZEIT-
LICHER NUTZUNGEN NEU-
ER E-SCOOTERDIENSTE

Um ein besseres Verstandnis fiir das Multi-
modalitatspotenzial von E-Scooterdienst-
en auf Stadtebene zu gewinnen, wurden
raumzeitliche Nutzungsmuster am Bei-
spiel Diisseldorf ausgewertet. Diisseldorf
wurde hierfiir als geeignete Case Study
ausgewahlt, da mit der Griindung der
Connected Mobility Diisseldorf GmbH
(CMD) im Jahr 2020 eine Tochtergesell-
schaft der Stadt ins Leben gerufen wurde,
die die Integration verschiedener Formen
von Mikromobilitdt in die stadtischen Ver-
kehrs- und Mobilitatsablaufe vorantreibt
und damit das Ziel der multimodalen Stadt
ausgerufen hat (CMD 2026). Grundlage
fir die nachfolgenden Analysen sind von

der CMD bereitgestellte anonymisierte
Nutzungsdaten aller in Diisseldorf durch-
gefiihrten Fahrten mit E-Scooterdiens-
tenim Jahr 2023. Der Gesamtdatensatz
umfasst rund 3,6 Millionen registrierte
Fahrten.

THESE 4:

E-SCOOTERDIENSTE ERGANZEN DAS
OPNV-ANGEBOT RAUMZEITLICH

Die Analyse der registrierten Fahrten aller
E-Scooterdienste zeigt einen ausgeprag-
ten saisonalen Verlauf (Abbildung 7).

Arbeitswege in Prozent
Einkaufswege
58,7
Freizeitwege
58,0
zu Freund*innen
Dienstliche Wege
Ausbildungswege
0 20 40 60

Abbildung 6: Wegezwecke mit ESS-Nutzung



Wahrend die Nutzung in den Wintermo-

. ] R niedrig (
naten geringer ausfiel (etwa im Januar ca.

225.000 Fahrten pro Monat), stieg sie im Montag
Friihjahr deutlich an und erreichte in den Di
. ienstag
Sommermonaten von Mai bis September
ein hoheres Niveau von bis zu 385.000 Mittwoch
Fahrten im Juni. Donnerstag
i . . Freitag
Unabhédngig von diesen saisonalen
Trends lassen sich auch im Tages- und Samstag

Wochenverlauf mit Blick auf die Anzahl
der Fahrten und auch die Lange der
Fahrten charakteristische Muster erken-
nen (Abbildung 8). Werktags ist die
Nutzung stark an den Pendelverkehr an-
gelehnt, was die berufswegebezogene
Relevanz von E-Scooterdiensten stiitzt:
Eine erste Nutzungsspitze der Anzahl
der Fahrten zeigt sich in der morgend-
lichen Hauptverkehrszeit zwischen 6 und
9 Uhr. Nach einem Riickgang zur Mittags-
zeit steigt die Nachfrage ab 15 Uhr er-
neut an und erreicht ihr tagliches Maxi-
mum zwischen 17 und 18 Uhr. An Sams-
tagen und Sonntagen entfallt die morgend-
liche Pendelspitze; die Hauptaktivitat
verlagert sich auf den Nachmittag und
Abend, was insbesondere fiir den Sams-
tag auf eine vermehrte Nutzung flir Frei-
zeitzwecke schlieRen lasst.

Sonntag

kurz

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Samstag

Sonntag

ten an Werktagen mit 1,5 bis 1,7 km eine
relativ konstante und kurze Distanz
auf. Nachts hingegen, zwischen 23 und
5 Uhr, verldngern sich die zuriickge-
legten Strecken auf bis zu 2,2 km. Die-
ser nachtliche Anstieg zeigt sich am
Wochenende in abgeschwachter Form.
Als mogliche Ursache lasst sich das ein-
geschrankte OPNV-Angebot anfiihren:
Der E-Scooter dient dann nicht mehr
nur als Zubringer fiir die ,Last Mile“,
sondern fungiert als alternativloses pri-

Insgesamt deutet dies auf eine Ergan-
zungsfunktion der E-Scooterdienste mit
Blick auf den offentlichen Verkehr hin,
etwa als Zubringer oder auch Ersatz in
nachfragestarken Zeiten im Zeichen tiber-
flllter Busse und Bahnen.

Die Analyse der durchschnittlichen Fahrt-
langen offenbart dariliber hinaus deutli-
che Unterschiede je nach Wochentag und
Tageszeit. Tagsliber weisen die Fahr-
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Abbildung 7: Saisonaler Verlauf der ESS-Nutzungen
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Abbildung 8: Anzahl und Lénge der ESS-Fahrten im Zeitverlauf

maéres Verkehrsmittel. Ahnliche Muster
lassen sich dahingehend auch in der
Dauer der Fahrten beobachten.

THESE 5:

E-SCOOTERDIENSTE VERBESSERN
DIE OV-ERREICHBARKEIT IN STAD-
TISCHEN RANDLAGEN ERHEBLICH

Es wird immer wieder problematisiert,
dass E-Scooterangebote vorwiegend in
hochverdichteten und innerstadtischen
Zonen platziert werden, wahrend peri-
phere Stadtteile unversorgt bleiben; also
gerade dort, wo E-Scooter mangels al-
ternativer Verkehrsangebote das grofite
Potenzial entfalten kdnnten. Zur Analyse
der raumlichen Verteilung werden zu-
nachst die offiziellen Bediengebiete der
Anbieter betrachtet, welche die Zonen
fiir Ausleihe und Riickgabe definieren.
Diese Gebietsabgrenzung allein ist jedoch
kein hinreichender Indikator fiir die tat-
sachliche Fahrzeugverfiigbarkeit. Um ein
genaueres Bild der lokalen Angebots-
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konzentration zu erhalten, wird die Ana-
lyse daher um die realen Startpunkte
aller aufgezeichneten Fahrten erweitert.
Die Ergebnisse zeigen, dass sich die Ver-
teilung der E-Scooter am Ende des Beob-
achtungszeitraums (noch) starker auf die
innerstadtischen und hochverdichteten
Bereiche konzentriert.

Die Abdeckung des Diisseldorfer Stadt-
gebiets durch die Bediengebiete der E-
Scooter-Anbieter ist insgesamt hoch, aber
heterogen (Abbildung 9). Auf gesamt-
stadtischer Ebene haben 48 % der Diissel-
dorfer Bevolkerung an ihrem Wohnstand-
ort Anschluss zu allen vier Anbietern, die
zum Zeitpunkt der Erhebung in der Stadt
lokalisiert werden konnten. Weitere 33 %
konnen auf zwei oder drei Anbieter zu-
riickgreifen, und fiir 14 % ist zumindest
ein Dienst verfligbar. Nur ein geringer Teil
der Bevélkerung (5%) bleibt ohne Zu-
gang. Die raumliche Analyse offenbart ein
Zentrum-Peripherie-Gefalle: Wahrend die
Bevolkerung der innerstadtischen Bezir-
ke 1 und 2 fast vollumfanglich auf alle vier
Anbieter zuriickgreifen kann, sinkt dieser
Anteil in den dufReren Bezirken. In den
Bezirken 7 und 10 haben noch rund 90 %
der Bevolkerung Zugang zu mindestens
einem Anbieter. Bezirk 5 stellt mit einer
Versorgungsquote von lediglich 50 %
eine deutliche Ausnahme dar und ist im
Vergleich zu den anderen Teilrdumen
stark unterversorgt.

Doch wo profitieren die Menschen am
meisten von diesen neuen Mobilitats-
optionen? Wahrend zentrale Stadtteile
bereits Uber vielféltige Mobilitdtsoptio-
nen verfligen, kann sich in Randlagen
mit ausgediinntem OPNV-Netz ein an-
deres Bild zeigen: Dort kdnnen E-Scoo-
ter eine wichtige Rolle spielen, sei es
als eigenstandiges Verkehrsmittel oder
als Zubringer zur nachsten OPNV-Hal-
testelle.

Um der Frage nachzugehen, inwieweit
E-Scooterdienste stadtische Teilrdume
bedienen, die keine gute Erschliefungs-
qualitat durch den OPNV besitzen, wurde
die in Abbildung 10 veranschaulichte
Analyse durchgefiihrt. Auf die Ebene
eines 100 x 100 m Rasters fiir Disseldorf

Anzahl
1
2
]
Bl 4 1 stadtbezirk 2km

Abbildung 9: ESS-Bediengebiete (Stand: 2023)

werden dabei i) durch den OPNV gut
versorgte Bereiche (OV-Kernzonen), ii)
Teilrdume auRerhalb einer guten OV-
Qualitatsversorgung, die jedoch im
Bedienbereich von E-Scooter-Services
liegen (ESS-Zubringer-Raume), sowie iii)
Raume ohne Zugang zu den beiden ge-
nannten Mobilitatsoptionen (keine Ver-
sorgungsqualitat) unterschieden.

Um Bereiche mit guter OV-Erschlie-
Rung zu identifizieren, wurde das Kon-
zept der OV-Giiteklassen genutzt, das
auf Basis von GTFS-Fahrplandaten die
Erschliefungsqualitdt von Siedlungs-
bereichen von A (sehr gut) bis F (sehr
schlecht) quantifiziert. GTFS steht dabei
fiir General Transit Feed Specification
als digitales Austauschformat fiir Fahr-
pléne des 6ffentlichen Personenver-
kehrs und dazugehdrige geografische
Informationen. Als gute Erschliefungs-
qualitat werden hierbei die Giiteklassen
A und B betrachtet (siehe auch Gerten
etal.2025).

Die Ergebnisse der Analyse zeigen, dass
die innerstadtischen Bereiche, wie in den
Stadtbezirken 1 und 2, durch die direkte
Nahe zu hochfrequentierten Haltestellen
eine gute Versorgungsqualitat aufwei-
sen. Doch ein Blick in Bereiche abseits

Anzahl Innerstadtischer Anbieter

2010
Stadtbezirk

vi A W N

O 00 N o

o

20 40 60 80 100

Bevolkerungsverteilung in Prozent

der Innenstadtlagen offenbart ein aus-
gediinntes OPNV-Netz und eine damit
einhergehende Reduktion der Mobili-
tatsoptionen, welche durch das Angebot
von ESS abgemildert werden kann. Zu-
meist liegen diese Teilbereiche zwischen
den OQV-Achsen, wie etwa in den Stadt-
bezirken 6, 8 und 9 zu beobachten ist.
Somit dringt der E-Scooter in raumliche
Nischen, die durch das OV-Netz nicht
abgedeckt werden.

Doch mit dem Fokus auf urbane Berei-
che (Abbildung 10) sind die ESS nicht in
allen Randlagen Diisseldorfs vertreten.
Somit sind einige Wohnlagen in den
Stadtbezirken 5, 7 und 10 (Stand: 2023)
durch keine dieser beiden Verkehrsop-
tionen abgedeckt. Das Auto bleibt vor-
herrschend.

THESE 6:
E-SCOOTERDIENSTE SIND WICHTIGER

BESTANDTEIL INTERMODALER WEGE-
KETTEN IM 6V

Die Analyse raumlicher und zeitlicher
Nutzungsdaten deutet auf eine enge
Verkniipfung zwischen der Nutzung von
ESS und dem OPNV hin. Die vorliegende
Datenanalyse zeigt eine komplemen-
tére Funktion der beiden Mobilitatsan-
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Siedlungsflachen

Abbildung 10: Klassifizierung der Teilbereiche
in Diisseldorf mit hoher OV-Versorgung, ESS-
Verfiigbarkeit sowie ohne Versorgungsstruktur

gebote - insbesondere in schlecht an-
gebundenen OPNV-Bereichen sowie zu
Zeiten mit geringerer OPNV-Qualitit
werden ESS verstarkt genutzt. Die Fachli-
teratur hebt wie eingangs skizziert insbe-
sondere die Rolle des E-Scooters in sei-
ner Funktion als Mikromobilitatsoption
als Teil intermodaler Wegeketten her-
vor (z.B. als First- oder Last-Mile-Lo6-
sung). Diese komplementéare Funktion
wird anhand des morgendlichen inter-
modalen Pendelverkehrs am Fallbei-
spiel Diisseldorf verdeutlicht:

Hierzu wurde der Gesamtdatensatz (3,6
Mio. Fahrten) raumlich gefiltert. Die Ana-
lyse beschrankt sich auf Fahrten inner-
halb von Rasterzellen innerhalb der Be-
diengebiete der E-Scooter-Anbieter, da
diese Teilrdume besonders von E-Scoo-
terdiensten profitieren.

Fiir das Jahr 2023 umfasst der ausge-
wahlte Ausschnitt 35.000 Fahrten. An-
schlieend wurde analysiert, wie viele
dieser Fahrten i) in einem Radius von 150
Metern zu schienengebundenen Halte-
stellen endeten und ii) wochentags zwi-
schen 6 und 9 Uhr stattfanden. Rund
2.600 Fahrten (7,5 % des Samples) erfiill-
ten diese Kriterien. Es kann somit ange-

nommen werden, dass E-Scooterdiens-
te in diesen Fallen als First-Mile-Verkehr
fir den intermodalen Pendelverkehr
dienten.

Abbildung 11 bietet beispielhaft einen
raumlichen Einblick in die Start- und
Zielorte des Samples! . Es zeigt sich, dass
ein Uiberwiegender Grof3teil der durchge-
fiihrten Fahrten zum néachstgelegenen
Einzugsbereich der Haltestellen fiihrt.
Dies flihrt zu der Annahme, dass der ge-
wahlte Zielort in direkter Verbindung
zur Haltestelle und damit zur intermo-
dalen Wegekette liegt.

Diese Annahme verdichtet sich im Zu-
ge der Auswertung der User-Befragung,
die Einblicke in die intermodale Wege-
organisation bietet. Hier gaben 48,2 %
der befragten User an, den E-Scooter
als Teil einer intermodalen Wegekette
zu nutzen (Abbildung 12). Hierbei zeigt
sich, dass 35,5 % der User den E-Scoo-

Ohne OV
6,4

Abbildung 11: Start- und Zielorte des Sam-
ples zur Identifizierung intermodaler Wege-
ketten mit ESS

spielt zwar mit 2,8 % eine untergeordne-
te Rolle, dennoch existiert sie und kann
auf fehlende Versorgungsqualitaten in-
nerhalb des OV-Netzes hinweisen. Diese
Verteilung verdeutlicht die Vielfalt der

Intermodal

48,2

First Mile
13,3

Mehrfach
6,8

n=984, in Prozent

Abbildung 12: Intermodale ESS-Nutzung der User

ter intermodal mit dem OPNV verkettet.
Im Fokus steht dabei meistens die
First- oder Last-Mile-Nutzung der E-Scoo-
terdienste. Es zeigt sich aber auch, dass
6,8 % der User ESS sogar mehrfach inner-
halb eines intermodal organisierten We-
ges nutzen (z. B. auf der First- und Last-
Mile). Auch eine Art Bridging Mile lasst
sich beobachten, also die Nutzung des
E-Scooters als Uberbriickendes Element
zwischen zwei Verkehrsmitteln. Diese

E-Scooter-Nutzung im intermodalen Ver-
halten. Die E-Scooterdienste ermdglichen
es den Usern, Wege und Strecken flexibel
umzuplanen und somit ein adaptives

1 Einschrankend muss beriicksichtigt werden,
dass die Analyse der strikten Annahme unterliegt,
der Zielort stimme mit dem Wegezweck (in die-
sem Fall dem Umstieg zum OV) iiberein. Das Hal-
ten im Umfeld schienengebundener Haltestellen
ist jedoch nicht zwingend &quivalent zum Um-
stieg, da diese Areale haufig weitere Anziehungs-
punkte aufweisen.

ILS-TRENDS 04 2026



E-SCOOTERDIENSTE ALS NEUER MOBILITATSBAUSTEIN FUR DIE MULTIMODALE STADT? 11

Verkehrsverhalten zu entwickeln, etwa
wenn Stérungen in bestehenden Ver-
kehrssystemen wie Stau oder Bahnaus-
falle auftreten.

FAZIT

Ausgehend von der offentlichen Dis-
kussion, ob E-Scooterdienste Fluch oder
Segen fiir die sozial-6kologische Ver-
kehrs- und Mobilitatswende sind, unter-
sucht die vorliegende Studie am ILS,
inwieweit sie zur Starkung multimodaler
Verkehrs- und Mobilitdtssysteme in den
Stadten NRWs beitragen kdnnen. Dazu
wurden die Alltagsmobilitat von Usern
und Non-Usern neuer E-Scooterdienste
mittels standardisierter Befragung ver-
glichen sowie raum-zeitliche Nutzungs-
muster von E-Scooterdiensten auf Basis
von Buchungsdaten iiber 365 Tage am
Beispiel Diisseldorf analysiert. Die voran-
gegangene Analyse zeigte zunachst,
dass User als hochgradig multioptional
charakterisiert werden konnen; d. h. ,ma-
teriell“ mit Blick auf verfligbare Mobilitéts-
ressourcen und auch ,,mental“ mit Blick
auf die Offenheit gegentiber der Nutzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel. Diese
Multioptionalitét libersetzen die User von
E-Scooterdiensten unmittelbar in eine
multimodale Verkehrsmittelnutzung, wo-
bei sie deutlich haufiger auf &ffentliche
Verkehrsmittel zurlickgreifen und selte-
ner auf den Pkw. Das ist bedeutsam, da
wegebasierte Studien zu E-Scooterdiens-
ten héufig auf negative Substitutionsef-
fekte zulasten umweltvertraglicher Ver-
kehrsmittel (z. B. Bus, FliRe, Rad) statt von
Pkw-Fahrten verweisen. Die vorliegenden
Analysen verschieben diese auf einzel-
ne Wege fokussierte Perspektive hin zur
grundsatzlich organisierten Alltagsmobi-
litdt der Verkehrsteilnehmenden, in der
die Beziehung der Verkehrsmittel starker
in den Mittelpunkt riickt. Dabei wird deut-
lich, dass die mogliche Substitution ein-
zelner Wege, die ohne E-Scooter etwa mit
Bus oder Bahn erfolgt wéren, nicht mit
einer Substitution des OVs insgesamt
gleichzusetzen ist. Aus Sicht der Verkehrs-
betriebe sind Kund*innen der E-Scooter-
dienste zugleich auch treue Kund*innen
offentlicher Verkehrsmittel, die jedoch die
Schwachen des &ffentlichen Verkehrs mit

E-Scooterdiensten auszugleichen wissen
und auf diese Weise eine emstzunehmen-
de Alternative zum privaten Pkw formen:
Die hohe Ausstattung der User mit einer
OV-Zeitkarte und die positive Bewertung
des OVs unterstreichen die Relevanz der
E-Scooterdienste fiir den klassischen &f-
fentlichen Verkehr um Bus und Bahn.

Am Beispiel Diisseldorfs verdichtet sich
zudem das Bild, dass E-Scooterdienste
aus Sicht der User zur Qualitatssteigerung
offentlicher Verkehrssysteme beitragen
konnen, indem sie situativ Schwachen
des OV kompensieren. Das gilt etwa bei
Uberfiillung, nichtlichen Taktliicken oder
Systemstorungen. In solchen Féllen fun-
gieren sie als wichtige Alternative und
kénnen Arger, der sich gegen den OV
richtet, abfedern. Zugleich zeigen die
Analysen, dass Bahnhofe durch das
E-Scooterangebot ,ndher an Personen
heranriicken® und individuelle Aktions-
rdume durch intermodale Wegeketten
von ESS und OV erweitert werden. Das ist
besonders fiir urbane Randbereiche rele-
vant, in denen Haltestellen weit entfernt
sind und Alternativen zum Pkw erst ge-
schaffen werden miissen.

Die beobachteten Multimodalitatspoten-
ziale lassen politisch-planerische Impli-
kationen fiir die Verkehrs- und Mobilitats-
wende in NRW erkennen, die vor allem
an der Vernetzung der neuen E-Scooter-
dienste mit dem OV ansetzen. Diese kann
raumlich, infrastrukturell und tariflich ge-
dacht werden (siehe hierzu auch Som-
mer/Mucha 2014). Ein wichtiger Baustein
ware der systematische Anschluss des
E-Scooterdienstangebots an OV-Halte-
stellen, etwa durch ausgewiesene Stell-
platzflichen im Bahnhofsumfeld, um
intermodale Wegeketten zu beglinstigen
(Abbildung 13). Zugleich konnten Quar-
tiere nach dem Vorbild Disseldorfs mit
Sharing-Stationen ausgestattet werden
(Ridiger 2023). Das gilt insbesondere
fir suburban gepragte, autogerechte
Rdume, in denen Alternativen zum Pkw
kaum vorhanden sind und der Schienen-
verkehr schwacher ausgebaut ist. Hier
kdnnten Umwidmungen heutiger Pkw-
Stellplatze und eine Neuaufteilung des
Strallenraums wirksame Hebel sein, um

genau diesen zu ,multimodalisieren” (Groth
et al. 2025). Dariiber hinaus dirfte die
tarifliche Integration neuer E-Scooter-
dienste (sowie weiterer Mobilitatsdienst-
leistungen wie Carsharing/Bikesharing) in
das stadtregionale OV-Ticketing in NRW
den QV deutlich attraktiver machen. In
diesem Zusammenhang gilt es auch, aus
den symbolisch-emotionalen Bezligen
der User zu E-Scooterdiensten zu lernen
und sie als Referenz fiir die Kommunika-
tion des Zusammenwirkens von E-Scoo-
terdiensten und OV nutzbar zu machen.
Medial lieRe sich etwa zeigen, in welchen
Alltagssituationen die ESS-OV-Kombina-
tion selbstbestimmte Fortbewegung er-
moglicht und welche Erlebnisqualitéten,
Privatheitsbedirfnisse und subjektiven
Bedeutungen von Alltagsmobilitat damit
verbunden sind.

Zusammenfassend zeigen die Projekter-
gebnisse, dass E-Scooterdienste ein wert-
voller Baustein einer multimodalen Stadt
und der damit assoziierten sozial-6kolo-
gischen Verkehrs- und Mobilitdtswende
sein konnen. Diese entsteht jedoch nicht
von selbst, sondern muss planungsprak-
tisch nach und nach realisiert werden. Eine
kommende ILS-TRENDS-Ausgabe wird
sich daher damit befassen, wie sich die An-
gebotsstrukturen neuer E-Scooterdienste
in NRW raum-zeitlich unter Einbezug des
damit verbundenen &ffentlichen Diskur-
ses entwickelt haben und inwieweit die
hier herausgearbeiteten Multimodalitats-
potenziale angebotsseitig liberhaupt erst
ausgeschopft werden.

Abbildung 13: Station fiir E-Scooterdienste am
Dortmunder Hbf
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