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Ordnung ist... der halbe Nahverkehr -
Uber die Wirksamkeit von
Mobilitatsstationen in Frankfurt am Main

Jan Heissler, Florian Lindemann, Katharina Petry, Prof. Dr.-Ing. Tom Reinhold

it der Legalisierung von E-Scootern
M in Deutschland wurde Frankfurt am

Main, wie viele andere Stadte auch,
in kurzer Zeit mit einer grofen Menge an
E-Scootern regelrecht tiberschwemmt. Auf
Grund fehlender Regulationsmdglichkei-
ten und den sehr schnell und gewinnorien-
tiert agierenden Unternehmen, waren die
Stadte zu Beginn machtlos gegen das stark
wachsende Angebot an Fahrzeugen. Auf
Grundlage mehrerer Gerichtsurteile, die
feststellten, dass das gewerbliche Angebot
zur Anmietung von E-Scootern im dffentli-
chen Raum keinen Gemeingebrauch, son-
dern eine genehmigungspflichtige Sonder-
nutzung darstellt, hat die Stadt Frankfurt
am Main zum April 2022 E-Scooter-Anbie-
ter zur Einholung einer Sondernutzungser-
laubnis verpflichtet.

Die Sondernutzungserlaubnisse enthal-
ten unter anderem Regeln fiir das korrekte
Abstellen, die verpflichtende Nutzung von
stadtisch eingerichteten Parkflichen mit
umliegenden Parkverbotszonen und eine
Obergrenze fiir die E-Scooter-Anzahl im
gesamten Stadtgebiet und flir die inner-
stadtischen Bereiche (Bereich 1). Darin de-
finiert sind auBerdem feste Abstellverbots-
zonen wie zum Beispiel offentliche Parks
und Griinflachen.

Kurzfristig fiihrte dies zu etwas Entspan-
nung auf den Frankfurter Strafen. Dennoch
blieb die geteilte Mobilitat, insbesondere
in Ergdnzung zum klassischen Angebot
des offentlichen Personennahverkehrs, in
Frankfurt unstrukturiert und nicht mitein-
ander verkniipft. Denn neben den E-Scoo-
tern gab es auch zwei ebenfalls eigenwirt-
schaftlich agierende Bike- sowie mehrere
Carsharing-Anbieter mit stationsbasierten
und Freefloating-Systemen. Dies fiihrte
dazu, dass es ein breites Angebot an Mdg-
lichkeiten zur geteilten Mobilitat gibt, die-
se aber sowohl rdumlich als auch digital
und in Kombination mit dem OPNV nicht
als eine Alternative fiir die Nutzung priva-
ter Pkw wahrgenommen werden konnten.
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Mobilitatsstationen als
flaichendeckende L6sung

Um das Angebot der geteilten Mobilitat
in Frankfurt zu ordnen und sichtbar zu
machen, hat traffiQ, die stddtische Nah-
verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main,
zusammen mit der Stadt Frankfurt eine
Strategie zur Umsetzung von Mobilitétssta-
tionen im gesamten Stadtgebiet entwickelt.
Die Ausarbeitung und Umsetzung dieser
Strategie erfolgte in den 2021 gegriinde-
ten Bereich Forschung und Innovation der
stadtischen Nahverkehrsgesellschaft [1].
Die Mobilitdtsstationen biindeln das ak-
tuell existierende Sharing-Angebot beste-
hend aus E-Scooter-, Bike- und Carsharing.

Fiir eine bedarfsgerechte, flachendeckende
Umsetzung wird in drei verschiedene Stati-
onstypen, die sich in ihrer Grope, Funktion
und Verteilung im Stadtgebiet unterschei-
den, differenziert:

Die S-Stationen enthalten E-Scooter- und
Bikesharing und werden insbesondere
in der Innenstadt, in den vier wichtigsten
Stadtteilzentren und den am dichtesten
besiedelten Stadtteilen in einem Abstand
von 100 bis 200 m errichtet. Die Stationen
umfassen die Flache von ein bis zwei 6f-
fentlichen Pkw-Stellplatzen. Zudem werden
alle Stationen mit einem 100-Meter-Spert-
radius versehen, in dem das Beenden des
Mietvorgangs technisch unterbunden wird.

S-Stationen (555 Stationen)
® M-Stationen (385 Stationen)
@ L-Stationen (32 Stationen)

Erweiterter Innenstadtbereich

Innenstadt und Stadtteilzentren
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Abb. 1: Strategie Verteilung der Mobilitatsstationen und Aufteilung der Bereiche Innenstadt/

Stadtteilzentren und erweiterter Innenstadtbereich.

Grafik: traffiQ/eigene Darstellung (2025)
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Dies ist insbesondere fiir die Abstellvor-
ginge von E-Scootern relevant, da hier
im Gegensatz zum Bikesharing grundsétz-
lich ein stationsungebundenes Abstellen
gemaf der Sondernutzungsvereinbarung
moglich ist. Durch das dichte Netz an
S-Stationen ergibt sich eine zusammen-
hangende Parkverbotszone, wodurch das
Freefloating von E-Scootern in der Innen-
stadt und den Stadtteilzentren vollstandig
unterbunden wird. In den direkt angren-
zenden Stadtteilen wird das Freefloating
stark eingeschrankt. Der 6ffentliche Raum
wird dadurch ,aufgerdumt”, was zu einer
Verringerung verkehrswidrig abgestellter
Fahrzeuge fiihrt.

M-Stationen enthalten dartiber hinaus sta-
tionsbasiertes Carsharing. Dieser Stations-
typ wird vorrangig an OPNV-Haltepunkten
sowie zentral in den Wohnquartieren in ei-
nem Abstand von etwa 500 m im gesamten
Stadtgebiet auf bis zu vier Pkw-Stellplatzen
errichtet. Dadurch soll ein flachendecken-
des Mobilitatsangebot fiir alle entstehen.
Zu erwartende Kannibalisierungseffekte
zum OPNV durch Freefloating-Carsharing
und grundsatzlich andere Geschéftsmo-
delle bei den Anbietern fiihrten zu der
Entscheidung, ausschlieflich stationsba-
siertes Carsharing und kein Freefloating zu
berticksichtigen.

Die L-Stationen werden ebenfalls beide
Formen des Zweiradsharings sowie Carsha-
ring enthalten und werden ausschlieflich
an AuPendsten des Schienenverkehrs und
an ausgewahlten Schienen-Knotenpunkten
errichtet. Im Vergleich zu den M-Stationen
soll hier mehr Angebot bereitgestellt wer-
den konnen, weshalb die Flache von bis
zu sechs Pkw-Stellpldtzen benotigt wird.
Dadurch sollen Mobilitdtsknotenpunkte
in Kombination mit dem OPNV geschaffen
werden.

Auf Grundlage vorliegender Nachfrageda-
ten von Sharing-Anbietern, Strukturdaten
wie Arbeitspldtzen und Einwohnerdichte
sowie unter Beriicksichtigung von POls
und OPNV-Haltestellen mit unterschied-
lich starker Auslastung wurden fiir das ge-
samte Stadtgebiet grobe Stationsstandorte
ermittelt (Abb. 1). In der Summe fiihrt dies
zu insgesamt 555 S-Stationen, 385 M-Sta-
tionen und 32 L-Stationen, also insgesamt
972 Mobilitatsstationen. Die genaue Anzahl
umgesetzter Stationen kann je nach Bedarf
und Flachenverfiigbarkeiten variieren.

Die Umsetzung einer grofen Zahl an Sta-
tionen erfolgt unter gleichzeitiger flexibler
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Reaktion auf die Entwicklung der Nach-
frage. Daher soll sich die Gestaltung der
Stationen auf die strapenverkehrsrechtlich
notwendigen Elemente beschrianken: Eine
weife Umrandung der Flache mit den ent-
sprechenden Verkehrsmittelpiktogrammen
in der Mitte wird mit einer StVO-konfor-
men Beschilderung bestehend aus einem
Parkhinweisschild sowie den Schildern
der einzelnen Verkehrsmittel kombiniert.
Zusétzlich wird neben den Sharing-Ange-
boten optional die Moglichkeit von Ab-
stellvorrichtungen fiir private Fahrrader
an allen Stationen gepriift. Zudem ist die
Verwendung von Informationsstelen zur
Wiedererkennung und Sichtbarkeit an allen
oder ausgewdhlten Stationen geplant. Alle
Elemente sollen, sofern eine Umsetzung
moglich ist, als fester Bestandteil in die

Wegeleitung des OPNV sowie ausgewahlte
Medien der Fahrgastinformation wie bei-
spielsweise die RMVgo-App eingebunden
werden.

Der Ausbau der Stationen erfolgt sukzes-
sive in Zusammenarbeit mit mehreren
Dienstleistern, die von traffiQ ausgeschrie-
ben und gesteuert werden. Parallel erfolgt
ein Zuteilungsverfahren fiir die Carsharing-
Anbieter in Federfiihrung der Stadt Frank-
furt: Standorte werden in geographische
Biindel aufgeteilt und den Anbietern zur
Auswahl gestellt [2].

Um das Angebot der geteilten Mobilitat,
insbesondere im Hinblick auf die E-Scoo-
ter sowie Leihfahrrader zu regulieren und
auf Einhaltung der Vorgaben in der Sonder-
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Schritt 1:
Art des VerstoBes
definieren

Schritt 2:
Falsch geparkten E-
Roller fotografieren

Nutzung der Falschparker-App

Schritt 3:
QR-Code scannen

Schritt 4:
VerstoB melden
durch Standort-

Lokalisierung

Abb. 2: Nutzung der
Falschparker-App in

Frankfurt am Main.
Screenshots: Nivel AS (2025)

1.200

1.000

800

600

400

Anzahl der Meldungen

200

o
Jun 24 nr——
Jul 24 | —
Aug 24 T
Sep 24 N
Okt 24 =———
Jan 25
Feb 25 m—

Nov 24
Dez 24 mm

mmm alschparker-Meldungen (gesamt)

- [h®] N
()] o (9]

-
o

Zeit in Stunden

Jul 25
Nov 25 1

D

| 5
0
w
o™~

N

o

Stunden zur Behebung (Median)

Aug 25 m—

Sep 25 = EE——
Okt 25 I ——————

Mrz 25 ————
Apr 25 ——
Jun 25 " S—

Mai 25—

Abb. 3: Anzahl der Falschparker-Meldungen und Reaktionszeiten seit Inbetriebnahme der

Falschparker-App.

nutzungserlaubnis zu priifen, setzt traffiQ
seit Juni 2024 eine Curbsidemanage-
ment-Software zur Echtzeit-Uberwachung
und Regulierung der Fahrzeuge ein. Diese
ermoglicht es, Abstellregeln in der Stadt
durch das Einpflegen von Parkfldchen so-
wie Parkverbotszonen zu definieren und
Mengenbegrenzungen der Fahrzeuge zu
kommunizieren. Alle Anbieter sind ver-
pflichtet, sich in das bestehende Curbside-
management-Tool zu integrieren. Die
Software meldet bei einer Kapazitétsiiber-
schreitung von Parkflachen und Bereichen
automatisch einen Verstof an den jeweili-
gen Anbieter. Dieser muss schnellstmdg-
lich auf das Anliegen reagieren. Ergénzend
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Grafik: traffiQ/eigene Darstellung (2025)

dazu kdénnen Biirger durch die sogenannte
Falschparker-App (Abb. 2) falsch geparkte
Fahrzeuge selbst melden, oder tber die
Hotlines der Anbieter eine Beschwerde
einreichen. Gerade die Falschparker-App
ist besonders interessant, da sie anonym
und niederschwellig genutzt werden kann.
Sie ist eine kostenlose o6ffentlich nutzbare
App, durch die falsch abgestellte E-Scooter
und Leihfahrrader innerhalb kurzer Zeit an
die Anbieter gemeldet werden kénnen. Das
Scannen eines QR-Codes ermoglicht die
direkte Zuordnung des Fahrzeuges fiir die
Anbieter. Im Curbsidemanagement werden
die eingegangenen Meldungen dargestellt
und konnen zum Beispiel hinsichtlich An-

zahl und der bendtigten Behebungsdauer
ausgewertet werden. Seit Einfiihrung der
Falschparker-App im Juni 2024 gehen jeden
Monat durchschnittlich 550 Meldungen
iber die App ein. Die Stunden zur Behe-
bung der Falschparker-Meldungen konnten
seit Sommer 2025 deutlich reduziert wer-
den und lagen in der zweiten Jahreshalfte
2025 im Durchschnitt der Medianwerte bei
2,2 Stunden (Abb. 3).

Durch das Curbsidemanagement erhilt
traffiQ detaillierte Analysen zum Umgang
der Anbieter mit diesen Meldungen und
kann so die Qualitdt der Angebote {iber-
wachen und stetig verbessern. Neben den
digitalen Moglichkeiten arbeitet traffiQ au-
perdem eng mit der stddtischen Verkehrs-
polizei zusammen und koordiniert die ein-
gehenden Meldungen. Dadurch wird ga-
rantiert, dass die Meldungen direkt bei den
Anbietern ankommen.

Erste Erkenntnisse:
Feste Abstellflachen sorgen
fir mehr Ordnung

Um die Wirkungen der ersten Parkflachen
fir E-Scooter auf das Abstellverhalten der
Nutzenden zu ermitteln, wurden vielseitige
Nutzungsdaten der Anbieterfirmen ausge-
wertet. Die Auswertung der Daten startet
mit Juni 2023 — ein Jahr vor der Kennzeich-
nung erster Abstellflachen. Ab Juni 2024
erfolgte die erste gropflachige Ausweisung
von 50 Abstellflachen fiir E-Scooter noch
unter Federfiihrung der Stadt Frankfurt am
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Main, vor allem im Bahnhofsviertel und
der Innenstadt. Die Ausweisung wurde
schrittweise erweitert und umfasste zum
Juni 2025 circa 140 Abstellflachen. Paral-
lel dazu erfolgte Ende 2024 die Umsetzung
von elf Pilotstationen an ausgewé&hlten
Mobilitatsknotenpunkten in verschiedenen
Stadtteilen im Rahmen der Strategie-
umsetzung durch traffiQ. Daraus ergaben
sich die beiden zu untersuchenden und zu
vergleichenden Zeitraume wie folgt.

Die Auswertungen basieren auf der Annah-
me, dass der Zeitraum zwischen Juni 2023
bis Mai 2024 den ungeordneten Vorher-
Zustand abbildet, wahrend der Zeitraum zwi-
schen Juni 2024 und Mai 2025 den Nachher-
Zustand darstellt. Auf diese Weise wurden
jeweils zwolf Monate berticksichtigt, sodass
saisonale Schwankungen ausgeglichen und
keine Verzerrungen verursacht werden. Fiir
die Auswertung wurden die Nutzungsdaten
von drei der vier in Frankfurt vertretenen
Anbieterfirmen ausgewertet. Zudem erfolgt
eine Unterteilung nach Zonen: Wahrend der
,Bereich 1“ den erweiterten Innenstadtbe-
reich darstellt, in dem vor allem die S-Sta-
tionen zur Umsetzung kommen, bildet der
JAuPenbereich” das restliche Stadtgebiet
ohne den Bereich 1 ab.

Fahrten, Fahrzeuge und Nutzungsrate

Die Fahrzeuganzahl ist im Stadtgebiet auf
10.500 Fahrzeuge begrenzt, in Bereich 1 be-
steht eine zusétzliche Fahrzeugobergrenze
von 3000 Fahrzeugen. Ein Vergleich der
durchschnittlichen Anzahl der Fahrzeuge
im Stadtgebiet zeigt, dass die Anzahl der
E-Scooter trotz kleiner Schwankungen weit-
gehend stabil blieb und im Durchschnitt
nur 3 Prozent hoher als vor dem Stations-
bau liegt (Abb. 4). Durch die Einfiihrung
der Curbsidemanagement-Software gab
es ab Frithjahr 2024 erstmalig ein Tool zur
Uberwachung der Obergrenze. In der In-
nenstadt und dem Bahnhofsviertel wurde
die Fahrzeugobergrenze aufgrund gerin-
gerer Flachenverfiigbarkeiten und hoherer
-konflikte strenger kontrolliert. Die Fahr-
zeugobergrenze wurde schlieflich besser
eingehalten, die Fahrzeugzahl verringerte
sich dort dadurch sogar um 12 Prozent.

Der Vergleich der monatlichen Gesamt-
fahrten zeigt, dass seit der Einfiihrung der
ersten Abstellflachen und dem aktiven
Curbsidemanagement im gesamten Stadt-
gebiet insgesamt 37 Prozent mehr Fahrten
als in den zwolf Monaten davor zu ver-
zeichnen sind. Dabei fallt auf, dass Bereich
1 um 17 Prozent zugelegt hat, wihrend der
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Abb. 4: E-Scooter in Frankfurt am Main: Entwick
Fahrzeuge 2023 - 2025.
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Abb. 5: E-Scooter in Frankfurt am Main: Entwick
2025.

Aupenbereich mit 29 Prozent deutlich star-
ker gewachsen ist. Griinde dafiir kénnen
in der Begrenzung der Fahrzeuganzahl auf
3000 E-Scooter im innerstddtischen Be-
reich sein, aber auch die Einfiihrung ei-
ner grofflachigen, zusammenhangenden
Parkverbotszone in der Innenstadt und im
Bahnhofsviertel im Zuge der neuen Ab-
stellflachen. Vor diesem Hintergrund ist
die dennoch konstante Steigerung in Be-
reich 1 insgesamt als besonders positiv zu
bewerten.

Dies fiihrt wiederum dazu, dass die Nut-
zungsrate — also wie viele Fahrten pro
Fahrzeug und Tag erfolgen — um insge-
samt 22 Prozent gestiegen ist (Abb. 5). Mit

lung der Nutzungsrate nach Zonen 2023 bis

dem Bau der ersten Mobilitdtsstationen
in Bereich 1 erhohte sich die Nutzungsra-
te dort sogar um 26 Prozent. Auch im Au-
Renbereich gab es ein deutliches Plus von
21 Prozent. Seit Beginn des Stationsbaus
liegt die Nutzungsrate nicht nur insge-
samt, sondern in jedem einzelnen Monat
tiber den Werten aus dem Zeitraum vor
dem Bau. Aus der Zusammenschau der
Abbildungen wird vor allem die starke
Nutzung der E-Scooter in den Sommermo-
naten deutlich. Die Unterschiede zwischen
den Zonen zeigen, dass die Mobilitatssta-
tionen positive Effekte haben. Denn mit
dem Stationsbau und der Einfiihrung des
Curbsidemanagements sind weniger Fahr-
zeuge in den innerstadtischen Bereichen
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Stadtgebiet:
+3%
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Abb. 6: Entwicklung der Fahrzeuganzahl (links) und Fahrten (rechts) nach Zonen.
Grafiken: traffiQ/eigene Darstellung auf Basis anonymisierter Originaldaten verschiedener Anbieterfirmen (Datenstand: 2025)

und dennoch wurden dort mehr Fahrten
durchgefiihrt (Abb. 6).

Beschwerden

In einem néachsten Schritt wurden die Ab-
stellungen der Fahrzeuge sowie die Be-
schwerden untersucht, die in den oben
genannten Zeitraumen bei zwei Anbietern
eingegangen sind. Eine stddtische Sammel-
Anlaufstelle fiir Beschwerden gibt es nicht.
Mit der Aktivierung der Mobilitatsstatio-
nen im Bahnhofsviertel und der Innenstadt
sowie der damit einhergehenden Inbetrieb-
nahme der zusammenh&ngenden Parkver-
botszone lasst sich eine Biindelung der
Abstellungen auf den ausgewiesenen Ab-
stellflachen erkennen (Abb. 7). Seit Beginn
des Stationsbaus und des damit einherge-

henden Curbsidemanagements sind die
bei den Anbietern eingehenden Beschwer-
den um 19 Prozent gesunken. Auffallig ist,
dass vor allem die Meldungen im Aufen-
gebiet um ein Drittel gesunken sind. In Be-
reich 1 hingegen sind die Meldungen sogar
geringfligig gestiegen (+ 12 Prozent). Ver-
anderungen, insbesondere im innerstadti-
schen Bereich 1 kénnen auf die starke me-
diale Kommunikation des Gesamtprojekts
tiber die Presse, politische Anfragen und
Social Media aber auch der Meldemoglich-
keiten zurtickzufiihren sein. Zudem ist iber
die Verortung der Meldungen auf der Karte
zu erkennen, dass die Meldungen sich vor
Beginn des Stationsbaus gropflachig tiber
weite Teile des Bahnhofsviertels verteilten.
Nach Beginn des Stationsbaus, der im Zuge
der Fupball-Europameisterschaft 2024 im

Bahnhofsviertel anfing, konnten die Be-
schwerden im Bahnhofsviertel deutlich um
92 Prozent gesenkt werden (Abb. 8).

Ein Instrument, das als Reaktion auf die
Beschwerdelage zu chaotisch abgestellten
Fahrzeugen auf bestehenden Parkflachen
erfolgreich eingefiihrt wurde, ist die so-
genannte StraBenpatrouille. Die Anbieter
setzen diese gemeinsam ein, um behin-
dernd abgestellte Fahrzeuge zu ordnen
oder zu entfernen. Uber die Auswertung
des Curbsidemanagement-Tools kdnnen
besonders haufig betroffene Stationen
identifiziert werden, sodass die Strafen-
patrouille taglich gezielt die wichtigsten
Stellen im Stadtzentrum ordnen kann.

Akzeptanz und Ordnungswirkung
der Mobilitatsstationen

Abschliefend wurde eine Auswertung zur
Akzeptanz und Ordnungswirkung der Mo-
bilitatsstationen vorgenommen. Dabei
wurden an den Standorten der elf Pilotsta-
tionen sogenannte Analysezonen angelegt,
wodurch die Anzahl der Fahrtbeginne und
Fahrtenden vor und nach Stationsbau an
den jeweiligen Standorten ermittelt wer-
den konnen. An jedem Standort wurden
dabei Analysezonen in zwei Gréfen an-
gelegt: Eine Analysezone entspricht der
ungefdhren Grope der Abstellflache, in-
klusive der dazugehorigen Pufferzone von
25 Metern. Die Pufferzonen kompensieren
GPS-Ungenauigkeiten, indem Fahrzeuge,
die im Steuerungssystem in unmittelbarer
Nahe zur Parkflache angezeigt werden und
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Abb. 7: E-Scooter in Frankfurt am Main: Vergleich der Abstellungen vor (links) und nach (rechts) Stationsbau, Fokus: Bahnhofsviertel.
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Abb. 8: E-Scooter in Frankfurt am Main: Vergleich der Beschwerden vor (links) und nach (rechts) Stationsbau, Fokus: Bahnhofsviertel.

sich mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit
tatsdchlich auf der Parkflache befinden,
automatisch der Statistik dieser Parkflache
zugeordnet werden.

Die zweite Analysezone entspricht dem
100-Meter-Sperrradius um die Station.
Grundlage dieser Untersuchung ist die
Annahme, dass mit der Aktivierung der
Pilotstationen die Fahrtenden in den aus-
gewiesenen Parkflachen gebiindelt werden
und das wilde Abstellen der Fahrzeuge un-
terbunden wird.

Die Auswertung (Abb.9) zeigt deutlich,
dass mit dem Stationsbau eine klare Ord-
nungs- beziehungsweise Biindelungswir-
kung eintritt. Mit dem Stationsbau ist der
Mittelwert der Fahrtenden an allen un-
tersuchten Pilotstationen gestiegen. Im
Durchschnitt tiber alle Pilotstationen en-
deten vor Stationsbau nur 3,6 Fahrten tat-
sdchlich innerhalb der spateren Parkflache.
Im Zeitraum nach Stationsbau stieg dieser
Wert auf 6,1 (+ 68 Prozent).

Umgekehrt konnten die Fahrtenden in-
nerhalb des Sperrradius deutlich gesenkt
werden: Endeten vor Stationsbau durch-
schnittlich 6,3 Fahrten in der spateren
Parkverbotszone, so konnte dieser Wert
nach dem Bau der Stationen auf 3,6 Fahr-
tenden reduziert werden (— 43 Prozent).
Das zeigt, dass durch den Stationsbau ein
raumlich gebitindeltes und aufgerdum-
tes Abstellen ermoglicht wird. Weiterhin

kommt es vereinzelt zu Abstellungen in
der Parkverbotszone, weil technische Pro-
bleme beim Geofencing auftreten und
das neue Konzept der Mobilitatsstatio-
nen noch nicht tiberall bekannt ist. Zu-
dem liegen viele Stationen an beliebten
OPNV-Haltepunkten, sodass die bereitge-
stellten Abstellflachen stellenweise nicht
gentigend Kapazitat bieten. Am Beispiel
der Pilotstation in Niederrad kommt es
aufgrund der Lage der Station unter einer
Briicke vermehrt zu GPS-Ungenauigkeiten.
Auch konnte beim Bau der Pilotstationen
eine weitere Erkenntnis gemacht werden:
An mehreren Mobilitatsstationen treten
Nutzungskonflikte auf, da dort regelmépig
Autos falschlicherweise abgestellt werden

und E-Scooter dadurch nicht auf den vor-
gesehenen Flachen parken kénnen, was die
Nutzenden zur Ausweichung in die umlie-
gende Parkverbotszone zwingt; deshalb
werden kiinftig ausgewdhlte Stationen mit
Pollern abgesichert.

Eine Auswertung der taglichen Fahrt-
enden in den Sperrradien inklusive der
Parkflachen zeigt, dass auch die generelle
Nachfrage an den Standorten (Parkfldche
+ 100m-Sperrradius) teilweise gesteigert
werden konnte: An den Standorten Nied,
Ostbahnhof-West, Galluswarte und Ost-
bahnhof-Ost, Stresemannallee konnte tiber
den Untersuchungszeitraum ein generelles
Nachfragewachstum verzeichnet werden.

-2%

vorher

-43 %

+68 %

m Fahrtenden im Bereich der Sperrzone

Fahrtenden im Bereich der Parkflache der Pilotstation

nachher

Abb. 9: E-Scooter in Frankfurt am Main: Fahrtentwicklungen ausgewahlter Pilotstationen.
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In Niederrad blieb die Nachfrage unveran-
dert. Im Mittelwert {iber alle Stationen hin-
weg blieb die Nachfrage jedoch nahezu un-
verandert (— 2 Prozent). Der vorliegenden
Auswertung liegt die Annahme zugrunde,
dass Verdnderungen in den ausgewerte-
ten Daten auf den Ausbau der Stationen
zurtickzufiihren sind. Nicht ber{icksichtigt
werden anbieterseitige Mafnahmen (Pri-
cing, Marketing, Rabattaktionen et cetera).
Den Beschwerdedaten liegen subjektive
Wahrnehmungen einzelner Personen zu
Grunde, denn tiber die Falschparker-App
aber auch die anbietereigenen Kanéle wer-
den Beschwerden oft nur von einer kleinen
Gruppe gemeldet.

Eine gemeinsam mit einem E-Scooter-An-
bieter durchgefiihrte Befragung von Nut-
zenden kommt zu dem Ergebnis, dass
Freefloating grundsatzlich bevorzugt wird.
Dennoch geben die Nutzenden an, die ihre
E-Scooter-Fahrt an einer Station beendet
haben, dass die eingerichteten Stationen
gut zu finden aber auch bereits gut bekannt
sind. Dennoch wird gewiinscht, dass die
Stationen aufféllig markiert und beschil-
dert sind, damit diese einfach zu finden
sind.

Ausblick

Die Menschen in Frankfurt am Main sollen
mit einem gut verkniipften und breit auf-
gestellten Umweltverbund eine multimo-
dale Alternative zum privaten Pkw-Besitz
erhalten. Langfristig soll sich dadurch der
Modal Split zu Gunsten des OPNV ent-
wickeln. Mobilitatsstationen kdnnen ein

Baustein fiir die Erreichung dieses Ziels
sein. Zum einen mit Carsharing fiir die Wege
und Anlésse, die einen Pkw erfordern. Zum
anderen durch Zweiradsharing fiir die erste
und letzte Meile zum OPNV. Insbesondere
durch die Integration von Carsharing in die
Mobilitatsstationen ldsst sich ein grofes
Potenzial zur Einsparung von CO,e-Emis-
sionen prognostizieren. Eine konservative
Schétzung des Bundesverband Carsha-
ring geht von einer Substitutionsrate von
10,7 privater Pkw durch ein Carsharing-
Fahrzeug aus [3]. Unter der Annahme ei-
ner jahrlichen Fahrleistung von 17.500 km
pro Fahrzeug und einem Elektrifizierungs-
ziel von 80 Prozent erneuerbarer Energie bis
2030 entsteht ein Einsparpotenzial von bis
zu 40 kg CO,e-Emissionen an einer L-Sta-
tion. Dariiber hinaus besteht das Potenzial
des Carsharing-Ausbaus in der Reduktion
des ruhenden Pkw-Verkehrs [4]. Zweiradsha-
ring birgt einen direkten Emissionsminde-
rungseffekt mit maximal 0,4 t CO,e-Emis-
sionen pro Jahr und Stationstyp.

Die bessere Verkniipfung mit dem OPNV
wird aber auch zu einer Fokussierung auf
die starken OPNV-Achsen fiihren, insbe-
sondere die Schienenverkehre und Metro-
buslinien, wohingegen auf anderen Linien
eine Konkurrenzierung des OPNV nicht
ausgeschlossen werden kann. Dennoch
soll der stadtweite Hochlauf an Mobilitats-
stationen erfolgen.

Die bauliche Umsetzung des Vorhabens mit
dem Ziel bis zu 1000 Mobilitdtsstationen
in Frankfurt am Main zu errichten, erfolgt
planmapig bis 2030 und sieht zunichst die

Errichtung von Carsharing-Stellplatzen vor.
Die Flachen werden tiiber ein Zuteilungs-
verfahren geographisch zusammenhé&n-
gender Biindel an die Anbieter verteilt.
Anschliefend werden die innerstadtischen
Bereiche durch weitere Abstellflichen ver-
dichtet. Abschliefend erfolgt der Hochlauf
im gesamten Stadtgebiet.

Regulatorisch wird die Stadt Frankfurt am
Main im Jahr 2026 ein Verfahren zur Aus-
wahl einer begrenzten Anzahl an E-Scooter-
Anbietern durchfiihren. Aufgrund der ho-
hen Nachfrage der Anbieter und der erhoh-
ten Aufwande zur Regulation bei immer
mehr Anbietern soll durch eine Beschran-
kung auf drei Anbieter von E-Scootern ein
qualitativ besseres, verkehrssichereres so-
wie fur das Stadtbild geordneteres Ange-
bot geschaffen werden.
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Zusammenfassung/Summary

Ordnung ist... der halbe Nahverkehr -
Uber die Wirksamkeit von Mobilitatsstationen
in Frankfurt am Main

Die Stadt Frankfurt am Main und die lokale Nahverkehrsgesellschaft
traffiQ ordnen das bisher unubersichtliche Angebot von E Scootern,
Bike- und Carsharing. Daflr soll ein stadiweites Netz von bis zu
1000 Mobilitatsstationen bis 2030 entstehen, das die verschiedenen
Anbieter und Fahrzeuge bundelt und auch mit dem OPNV verknUpft.
Um die Stationen herum wird in Sperrzonen das Freefloating stark
eingeschrankt. Ein Curbsidemanagement sorgt fir die digitale Echt-
zeitkontrolle und Kommunikation mit den Anbietern. Ein Jahr nach der
Inbetriebnahme der ersten Stationen zeigen sich positive Wirkungen:
Beschwerden Uber falsch abgestellte Fahrzeuge sinken um 19 Pro-
zent, im stark belasteten Bahnhofsviertel sogar um 92 Prozent, denn
die eingerichteten Sperrzonen werden weitgehend von Fahrzeugen
freigehalten. Gleichzeitig steigen die Zahl der Fahrten stadtweit um
37 Prozent und die Nutzungsrate der Fahrzeuge um 22 Prozent.
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Order is... half the battle in local transport —
On the effectiveness of mobility hubs
in Frankfurt am Main

The city of Frankfurt am Main and the local public transport authority
traffiQ are reorganizing the previously confusing range of e-scooters,
bike sharing, and car sharing services. To this end, a citywide network
of up to 1,000 mobility hubs will be created by 2030, bringing together
the various providers and vehicles and linking them to public trans-
port. Free-floating will be severely limited in restricted zones around the
hubs. Curbside management will ensure digital real-time control and
communication with providers. One year after the first hubs went into
operation, positive effects are already apparent: complaints about in-
correctly parked vehicles have fallen by 19 per cent, and in the heavily
frequented Bahnhofsviertel by as much as 92 per cent, as the restricted
zones have been largely kept free of vehicles. At the same time, the
number of trips citywide has increased by 37 per cent and the usage
rate of the vehicles by 22 per cent.
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