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1 Einfiihrung

Weltweit wachsen Stadte immer weiter und mit

ihnen die Herausforderung alle Bereiche, die
zum Funktionieren einer Stadt beitragen am
Laufen zu halten. Bereits Anfang des 21. Jahr-
hunderts lebten mehr als 50 % aller Menschen in
Stadten und das Wachstum schreitet unaufhalt-
sam voran. FUr viele ist dies der Lebensraum der
Zukunft. Gesellschaftliche und technische Fort-
schritte zeichnen sich hier meist besonders friih
ab. (vgl. Zukunftsinstitut GmbH 2020: online) So
wachsen mit steigenden Einwohnerzahlen auch
die Anforderungen an die Mobilitat in Stadten.

Zunehmender Verkehr durch anwachsende
Bevolkerung bedeutet ein hohes Verkehrsauf-
kommen, viel Larm und Abgase fir die Stadt-
bewohner. Bedingt durch diese und weitere
Griinde, wie beispielsweise dem Klima- und
Umweltschutz, wird der Ruf nach einer Verkehrs-
wende immer lauter. Dabei soll der Verkehr
reduziert, verlagert und verbessert werden. Eine
Anderung des Mobilitatsverhaltens, beispiels-
weise in Form der Kombination verschiede-
ner Fortbewegungsmittel und ein Umstieg auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel kdnnen eine
Verkehrswende bewirken. Einen Beitrag dazu
kann die Digitalisierung leisten, durch welche
sich neue Formen der individuellen Mobilitat

ermdglichen lassen, beispielsweise in Form von
Sharing-Angeboten. (vgl. Agora Verkehrswende
2017: S. 25 ff.) Die Entwicklung neuer Mobili-
tatsangebote bewegt sich immer mehr in Rich-
tung emissionsarmer Fahrzeuge, um das Klima
und die Umwelt kiinftig besser zu schitzen. Mit
einem dieser Fahrzeuge beschéftigt sich diese
Masterarbeit.

1 Einfihrung
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1.1 Aktualitat des Themas

Die Entwicklung und der Einsatz von immer
mehr Elektrofahrzeugen wird in Stadten sicht-
bar. Aufgrund des Wachstums der Stadte wird
vor allem nach platzsparenden und nachhalti-
gen Verkehrsldsungen gesucht. Somit ergeben
sich im Bereich der Mikromobilitdt, des Verkehrs
von kleinen, meist elektrischen Fahrzeugen,
neue Potentiale. Es kdnnen zum Beispiel kleine
Elektrofahrzeuge fiir Kurzstrecken im Stadtge-
biet genutzt werden, um damit die erste oder
letzte Meile zuriickzulegen und das Verkehrs-
aufkommen in Stadten zu reduzieren. Mikromo-
bilitat soll als Erganzung gesehen werden und
einen Umstieg zum OPNV und Pkw ermdgli-
chen. (vgl. eMobilitét - Der Blog o. J.: online) Die
kleinen, flexiblen Fahrzeuge bieten verschiede-
ne Vorteile und kénnen vor allem in den Berei-
chen Umweltschutz und Zeitersparnis punkten
(vgl. SEAT Deutschland GmbH 2019: online).

Aufgrund dieser Entwicklungen und Potentiale,
kam es in Deutschland im Juni 2019 zur Zulas-
sung von E-Scootern im StraBenverkehr. Die
Idee des Tretrollers ist nicht neu. So war bereits
1916 die Londoner Aktivistin Lady Florence
Norman als Erste mit einem motorisierten Tret-
roller unterwegs. Nach dem 2. Weltkrieg wurde
dieser durch den Pkw verdréangt und ist nun
handlicher, moderner und mit elektrischem
Antrieb zurtickgekehrt. (vgl. DEKRA e.V. 2019:
online)

Auf deutschen StraBen sind demnach seit Mitte
2019 zuhauf E-Scooter vorzufinden. Neben der
Méglichkeit zum privaten Erwerb der Fahrzeuge,
besteht die Mdglichkeit zur Ausleihe. Kurz nach
Zulassung haben sich verschiedene Leih-Anbie-
ter vor allem in groBen Stadten platziert, Fahr-
bereiche untersucht und ihre Nutzungsgebiete
entsprechend angepasst.

Der Fokus lag dabei vor allem auf der Positio-
nierung in zentralen Lagen, um moglichst viele
potentielle Nutzer anzusprechen. Das E-Scoo-
ter-Chaos, wie es auf Grundlage gescheiter-
ter Konzepte von Leih-Fahrradern befiirchtet
wurde, blieb groBtenteils aus. Dennoch haben
sich durch den Einsatz neue Herausforderun-
gen fir Stadte ergeben. Es entwickelte sich eine
offentliche Diskussion, ob der E-Scooter ,die
Losung” urbaner Mobilitatsprobleme oder eher
ein Hindernis, sowohl in Hinblick auf (falsch)
parkende Fahrzeuge als auch als Problematik
in der Verkehrsentwicklung, darstellt (vgl. civity
Management Consultants GmbH & Co. KG 2019:
online). Auf diese Diskussion baut die Fragestel-
lung der Masterarbeit auf:

E-Scooter im StraBenverkehr - , Hilfsmittel
oder Gefahrgut”?

Einfluss von Stddten und Nutzern auf das
neue Mobilitdtsangebot



16

1 Einflhrung

Im Rahmen dieser Masterarbeit soll der E-Scoo-
ter als Fahrzeug an sich betrachtet werden.
Weiterhin sollen seine Einflihrung, sein Einsatz,
seine Nutzung und seine Gefahr fir den Stra-
Benverkehr beleuchtet werden, um das neue
Verkehrsmittel und seinen Nutzen besser
einschatzen zu konnen. Betrachtung finden
dabei sowohl private E-Scooter als auch Leih-
E-Scooter, wobei letztere vor allem in Bezug auf
den Einsatz in Stadten im Vordergrund stehen.
Aus diesem Grund wurden die Stadte als ein
Akteur im Zusammenhang mit E-Stehrollern
ausgemacht. AuBerdem werden die Fahrzeu-
ge im Offentlichen Raum genutzt, welcher in
der Regel der Stadt gehort. Weiterer Akteur
ist der Nutzer des Fahrzeugs. Dessen Umgang
hat einen groBen Einfluss auf den Nutzen, das
Ansehen und die Risiken des Verkehrsmittels.
3. Akteur ist der Anbieter von Leih-E-Scootern.
Dieser soll in dieser Arbeit eine eher unterge-
ordnete Rolle spielen. Grund dafir ist, dass er
zwar fiir den Einsatz verantwortlich ist, jedoch
keinen erheblichen Einfluss auf die Nutzung
und seinen Nutzen hat. Die Anbieter stellen den
Tretroller als Produkt zur Verfiigung und kénnen
dabei den Umfang und die Ortlichkeiten des
Einsatzes bestimmen. Diese Aspekte sollen hier
Betrachtung finden. Dennoch sind die Nutzer
und Stadte als vorrangige Akteure anzusehen,
die auf die Beurteilung des E-Scooters als ,Hilfs-
mittel oder Gefahrgut” zum einen Einfluss durch
Einsatz und Nutzung nehmen und zum anderen
die Fragestellung selbst beantworten kdnnen,
wie sie das Fahrzeug einschatzen.

Zum Stand des Wissens und der Daten soll an
dieser Stelle gesagt werden, dass die Recher-
chen zu den einzelnen Themen im Frithjahr 2020
begonnen wurden. Aufgrund der dynamischen
Entwicklung von Daten und der Méglichkeit des

kurzfristigen Erkenntnisgewinns aufgrund von
Fortschritten, beruhen die meisten Grundlagen,
sofern nicht extra erwdhnt, auf Informationen,
die bis Mai 2020 vorlagen. Eine stetige Anpas-
sung von Daten ist in der Forschung schwer
umsetzbar, deshalb wurde ein Zeitpunkt fest-
gelegt. Erkenntnisse, die erst spater vorlagen
und von hoher Bedeutung flr die Arbeit waren,
wurden als Zusatz herangezogen.

Zur Verfugbarkeit von Informationen (Uber
E-Scooter ist mitzuteilen, dass, aufgrund der
kurzen Einsatzzeit von 1 Jahr, zu Recherchebe-
ginn relativ wenig Uber die Tretroller bekannt
war. Vor allem verlassliche Daten in Bezug auf
die Nutzung waren kaum vorhanden und stam-
men, wenn vorhanden, vorwiegend von den
Anbietern selbst oder von Beratungsfirmen.
Wissenschaftliche Studien, wie beispielsweise
deutschlandweite Verkehrsbefragungen, exis-
tieren bisher nicht. Demnach sind die Ergebnis-
se mit Vorsicht zu betrachten und im Rahmen
groBerer Studien zu belegen. Dennoch kann
aufgrund selbst ermittelter oder nachgefragter
Daten ein Uberblick nach der ersten Nutzungs-
zeit gegeben werden.

Ziel der Arbeit ist es, durch geeignetes metho-
disches Vorgehen herauszufinden,

. Sind
sie als ein geeignetes Hilfsmittel anzusehen,
um umweltfreundliche Fortbewegungsmittel
zu fordern, beispielsweise durch Schaffung von
Umstiegsmoglichkeiten, oder stellen sie eher ein
Gefahrgut dar, dass nur zu mehr Problemen im
StraBenverkehr beitragt, mehr Menschen auf die
StraBe holt, die sonst zu FuB gegangen waren,
oder ein direktes Hindernis auf Wegen darstellt?
Diese Punkte sollen vordergriindig anhand der
Akteure Stadte und Nutzer untersucht werden,
da sie auf die Nutzung vermutlich den groBten
Einfluss haben. Auf Grundlage des Ergebnisses
des Nutzens stellt sich die Frage, wie kiinftig
weiter mit dem neuen Verkehrsmittel verfahren
werden soll.

Grundlegend fir die Beantwortung dieser
Fragen ist die Ausarbeitung der Vor- und Nach-
teile sowie Chancen und Risiken in Bezug auf
verschiedene Themenbereiche. Dabei werden
3 thematische Schwerpunkte gesetzt, die mit
den folgenden Forschungsfragen untermauert
werden (s. Abb. 1: Forschungsfragen).

Den 1. Schwerpunkt bildet der der
E-Scooter. Dieser ist zum einen im Sinne der
Einflhrung des neuen Verkehrsmittels zu verste-
hen und zum anderen sollen die Verfligbarkeit
und Einsatzgebiete betrachtet werden. Es stellt
sich die Frage, wie sich der nationale und inter-
nationale Einsatz von E-Scootern unterscheidet
und welche Herausforderungen in den Stadten
bestehen. Gibt es auch auf nationaler Ebene
verschiedene Herangehensweisen im Umgang
mit den Tretrollern? Besteht flr die Stadte,
welche in der Regel den Mobilitatsmix erhd-
hen wollen, eine Mdglichkeit zur Steuerung des

1 Einfiihrung

FORSCHUNGSFRAGEN

EINSATZ:

Wie sieht der nationale und internationale
Einsatz von E-Scootern aus?

)

\/

NUTZUNG:

Wie sieht der Umgang der Nutzer mit
E-Scootern aus?

)

/

SICHERHEIT:

Welche Gefahr stellt der E-Scooter fiir den
StraBenverkehr dar?

)

/

Abb. 1: Forschungsfragen

Einsatzes? Wie sieht diese aus? Wie gehen die
Leih-Anbieter vor, die ihre Fahrzeuge im Stadt-
raum platzieren?

Den 2. Schwerpunkt stellt die der Steh-
roller dar. Wofiir, wann und in welchem Umfang
werden die Fahrzeuge in den Stadten genutzt?
Was sind Anlass und Zweck der Nutzung?
AuBerdem stellt sich die Frage, von wem die
Stehroller genutzt werden, sofern dazu bereits
Aussagen getroffen werden kénnen. Kénnen
auBerdem, wie gehofft, eine umweltfreundli-
chere Mobilitat gefordert und andere Verkehrs-
mittel ersetzt werden? Welche sind das? AuBer-
dem soll herausgestellt werden, wie zufrieden
die Nutzer allgemein und im Speziellen mit dem
Leih-Angebot sind.

17
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Die des E-Tretrollers stellt den 3.
Untersuchungsschwerpunkt dar. Hierbei soll
untersucht werden, wie gefahrlich die Nutzung
des Fahrzeugs ist und wie sich das Sicherheits-
empfinden der Nutzer darstellt. Welche Aspek-
te schatzen sie als Gefahren ein und wie hoch
bewerten sie diese? Aus diesen Erkenntnissen
soll ein Sicherheitsgefiige entwickelt werden.
Weitere Frage ist, welche Rolle der offentliche
Raum in Bezug auf die Sicherheit spielt. Weiter-
hin ist interessant zu erfahren, ob und wie die
Sicherheit im StraBenverkehr erhoéht werden
kann.

Die formulierten Forschungsfragen sollen den
roten Faden innerhalb der einzelnen Schwer-
punkte bilden, um zu verstehen, worauf sich die
einzelnen Inhalte beziehen und sie miteinander
in Verbindung zu bringen. Die Beantwortung
mit den wichtigsten Erkenntnissen erfolgt zum
Ende des jeweiligen Kapitels. Dariiber hinaus
wurden zu Forschungsbeginn 3 Thesen formu-
liert (s. Abb. 2: Thesen). Diese beziehen sich auf
die Grinde, die zur Einfiihrung des Tretrollers
gefuhrt haben. Anhand dieser kann der Nutzen
und Erfolg des neuen Verkehrsmittels ebenso
bewertet werden. Ein kurzer Anriss zu den Griin-
den wurde bereits dargestellt, genaueres wird

im nachfolgenden Kapitel 2 erlautert.

THESEN

1 Der E-Scooter stellt eine attraktive

Alternative zum Pkw dar.

Der E-Scooter wird fiir die erste/letzte
Meile genutzt.

Der E-Scooter fordert den Umstieg auf
offentliche Verkehrsangebote.

Abb. 2: Thesen

Zum einen soll untersucht werden, ob der
E-Scooter eine attraktive Alternative zum Pkw
darstellt und somit Potential fiir eine umwelt-
freundlichere Mobilitdt in Stddten bietet.
Weiterhin soll geschaut werden, ob der Tretrol-
ler fur die erste oder letzte Meile genutzt wird
und somit den Zweck der Mikromobilitat erfullt.
Die 3. Behauptung zeigt auf, ob der E-Stehrol-
ler eine Forderung des Umstiegs auf offentliche
Verkehrsangebote darstellt und somit einen
Beitrag zur Verkehrswende leisten kann. Im
Laufe der Arbeit werden die einzelnen Themen
behandelt und die Uberpriifung der Thesen
erfolgt in Abschnitt 6.1.

Die Arbeit besteht insgesamt aus 7 Kapiteln
(s. Abb. 3: Aufbau der Arbeit). Kapitel 1 und 7
bilden dabei die Einflihrung sowie das Fazit. Sie
stellen das Erkenntnis- und Forschungsinteresse
sowie den Rahmen der schriftlichen Ausflihrung
dar. Schwerpunkte, formulierte Forschungsfra-
gen und Thesen werden zu Beginn prasentiert,
innerhalb der einzelnen Kapitel beantwortet
und zum Ende in den Ergebnissen zusammen-
gefihrt.

2 Einsatz im StraBenverkehr

3 Umgang Kommunen mit Sharing

4 Uberblick iiber Nutzung

Gefahr im StraBenverkehr? ---

6 Handlungsempfehlungen

Abb. 3: Aufbau der Arbeit

Die Kapitel 2, 3, 4 und 5 sind die Hauptteile und
umfassen somit die 3 Schwerpunkte sowie die
damit zusammenhangenden 3 Forschungs-
fragen (F1-F3). Kapitel 2 und 3 (F1) behandeln
den der E-Scooter sowohl auf nationaler
Ebene, auf diese wird der Fokus gesetzt, als auch
auf internationaler Ebene. Hier wird der E-Scoo-
ter als Fahrzeug an sich betrachtet, die Einfiih-
rung sowie Vorgaben und Fakten zu ihm vorge-
stellt, die Arten und Ortlichkeiten der Nutzung

F3

1 Einfiihrung

prasentiert sowie ein Uberblick (iber Leih-An-
bieter gegeben. Weiterhin wird die Rolle von
Kommunen (darunter sind Stadte und Gemein-
den zu verstehen, Stadte werden hier aufgrund
des starkeren Einsatzes der E-Scooter haufiger
erwdhnt, in der Regel ist eine Ubertragbar-
keit der Inhalte auf Gemeinden in angepasster
Form mdglich) betrachtet. Welche Steuerungs-
moglichkeiten bezlglich des Einsatzes der Fahr-
zeuge gibt es und wie sieht deren Umsetzung
an konkreten Beispielen aus? Dabei soll unter
anderen die Zusammenarbeit zwischen Anbie-
tern und Stadten betrachtet werden. Auf inter-
nationaler Ebene werden weitere Beispiele und
Ubertragbare Projekte zur Schau gestellt.

Im Kapitel 4 (F2) liegt der Schwerpunkt auf
der der E-Stehroller. Dabei soll der
Umgang der Nutzer mit dem neuen Fahrzeug
betrachtet werden. Es wird ein Uberblick darii-
ber gegeben, wer die Nutzer und was ihre
Beweggriinde sind. Weiterhin sollen die person-
liche Nutzung, die unter anderem die Nutzungs-
haufigkeit und den Ersatz von Verkehrsmitteln
umfasst, sowie die zeitliche Nutzung, Tage
und Tageszeiten, in diesem Kapitel vorge-
stellt werden. Die Themen, wie zufrieden die
E-Scooter-Nutzer, unter anderem auch mit dem
Leih-Angebot, sind und welchen Verbesserungs-
bedarf es vor allem bei den Leih-Tretrollern gibt,
sollen diesen Teil abschlieBen.

Die , welche den letzten Schwerpunkt
bildet, wird in Kapitel 5 (F3) vorgestellt. Dabei
sollen auf der einen Seite Gefahren aufge-
zeigt werden, die vom Fahrzeug, vom Nutzer,
von der Umwelt und von anderen Verkehrs-
teilnehmer ausgehen. Auf der anderen Seite
wird geschaut, wie sicher die Nutzer eine
Fahrt mit dem E-Scooter empfinden und wie
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gefdhrlich  sie  einzelne  Gefahrenpunkte
einschatzen. Auf diesen Grundlagen ergibt sich
ein Sicherheitsgefiige, welches die Gefahrlich-
keit einzelner Verkehrsteilnehmer aufzeigt.
Neben den potentiellen Gefahren und dem
Empfinden der Nutzer sollen Unfalldaten aufzei-
gen, welche Gefahren im StraBenverkehr letzt-
endlich zu Unféllen fihren und wie die Verlet-
zungsmuster der Verunfallten aussehen. Um
diese einschatzen zu kdnnen, wird ein Vergleich
zum Fahrrad und dessen Unfallen gezogen. Eine
Unfallbilanz wird Aufschluss darlber geben, wie
viel gefdhrlicher oder weniger gefdhrlich der
E-Tretroller im Gegensatz zum Fahrrad ist. Um
die Gefahren zu minimieren, werden Vorschla-
ge unterbreitet, wie die Sicherheit im StraBen-
verkehr erhoht werden kann. AbschlieBend soll
die ,Sicherheitsrolle” des offentlichen Raums
beleuchtet werden.

Aufbauend auf die 3 Schwerpunkte werden die
formulierten Thesen im Kapitel 6 geprift. Diese
Priifung soll aufzeigen, welchen Erfolg das neue
Verkehrsmittel bisher mit sich gebracht hat.
AuBerdem sollen an dieser Stelle die Starken
und Schwachen des E-Scooters sowie Chancen
und Risiken im Umgang mit ihm zusammen-
fassend dargestellt werden, um einen Uberblick
Uber alle vorgestellten Informationen zu gewin-
nen. Um den Erfolg des E-Scooters weiter zu
erhdhen, sollen das Fahrzeug selbst, der Einsatz
und die Nutzung weiter verbessert werden. Um
dieses Ziel erreichen zu kdénnen, werden Hand-
lungsempfehlungen aufgezeigt.

Auf das Fazit in Kapitel 7, welches die wichtigs-
ten Erkenntnisse, eine abschlieBende Betrach-
tung sowie eine Reflektion der Arbeit darstellt,
folgen das Verzeichnis fuir verwendete Literatur,
das Abbildungsverzeichnis sowie der Anhang.

Die Erarbeitung sowie Auswertung der Themen
hat in verschiedenen Arbeitsphasen stattge-
funden (s. Abb. 4: Arbeitsphasen und Vorge-
hensweise). In der 1. Phase wurde das Thema
konkretisiert und festgelegt, welche Punkte
im Zusammenhang mit dem E-Scooter unter-
sucht werden sollen. Dies erfolgte zunachst in
der Darstellung der Arbeit in Form eines Expo-
sés. AuBerdem wurden eine grobe Gliederung
sowie ein Zeitplan entwickelt, um die Aufgaben
und deren Dauer im Blick zu behalten. Darauf
folgte die 2. Arbeitsphase, welche die Analy-
se und Recherche umfasste. Hier wurden die
entwickelten |deen gefestigt und angepasst.
Ausschlaggebend war daflir unter anderem die
Informations- und Datenlage zu den E-Tretrol-
lern, aufgrund ihrer Neuheit. Somit fokussier-
te sich die Recherche in groBen Teilen auf das
Internet. Im weiteren Verlauf wurden 3 Thesen
und 3 Forschungsfragen formuliert sowie die

ARBEITSPHASEN

1 Konkretisierung Thema

2 Analyse- und Recherchephase
3 Vorbereitungsphase

4 Durchfiihrungsphase

5 Auswertungsphase

6 Konzeptphase

|
I
|
|
|
|
I
I
|
|
I
|
|
|
|
|
I
|
|
I
|
v

Abb. 4: Arbeitsphasen und Vorgehensweise

1 Einfiihrung

Methoden konkretisiert, die sich durch den
Uberblick tber die verfligbaren Daten erge-
ben haben. Die Abbildung 5 zeigt auf, welche
einzelnen Methoden zur Beantwortung der 3
Forschungsfragen beitragen sollten (s. Abb. 5:
Methodik der Forschungsfragen). Es stellte sich
Uberdies heraus, dass es keine veroffentlichten
Statistiken zu Unféllen mit E-Scootern gab. Fir
dieses Problem musste eine Losung entwickelt
und somit andere Formen der Informations-
beschaffung genutzt werden. Um an Daten zu
gelangen, sollten Polizeidienststellen, die fiir die
Erhebung von Unféllen zustédndig sind, kontak-
tiert werden. Zudem wurden der nationale und
internationale Einsatz recherchiert sowie Refe-
renzstadte herausgesucht, wovon die deutschen
Stadte personlich kontaktiert werden sollten.
Dartber hinaus konnten bestehende Studien
zur Nutzung der Stehroller ermittelt werden.

VORGEHENSWEISE
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FORSCHUNGSFRAGEN METHODEN
EINSATZ: 1
Wie sieht der nationale und internationale Recherche, Befragung Experten & dt. Stadte,
Einsatz von E-Scootern aus? Vergleich Stadte, internationale Referenzen
N[V AV [ - — — — — — 1

v
Wie sieht der Umgang der Nutzer mit Recherche, bestehende Studien,
E-Scootern aus? Online-Umfrage, Vergleich Ergebnisse

N[O [ - — — — — — 3

StraBenverkehr dar?

Abb. 5: Methodik der Forschungsfragen

Darauf folgte der 3. Schritt - die Vorbereitungs-
phase. Zur weiteren Ausarbeitung des stadti-
schen Einsatzes der E-Scooter wurden Leitfaden
fir Gesprache mit zustandigen Behordenmit-
arbeitern in deutschen Stadten erarbeitet. Dazu
wurden Grundlagen zur Erstellung und Durch-
fihrung solcher Leitfaden recherchiert. Da nicht
klar war, ob alle Gesprache telefonisch statt-
finden konnen, wurden 2 verschiedene Leit-
faden erarbeitet. Der Vor-Ort-Besuch wurde
aufgrund der Entfernung der Stadte sowie einer
weltweit stattfindenden Corona-Pandemie, die
in Deutschland im Marz 2020 begann und bis
zum Abgabezeitpunkt im Dezember 2020 noch
immer kursiert, ausgeschlossen. Der eine Leit-
faden wurde fir den schriftlichen Austausch
entwickelt und enthielt teilweise konkretere
Fragestellungen. Der andere Leitfaden wurde fir
das Telefongesprach konzipiert und bot etwas
mehr Raum zum freien Erzahlen des Kontakts.
Beide strukturierten sich in 3 Themenberei-
che. Bereits zuvor wurden die Ansprechpartner
ermittelt und Gesprachsanfragen abgeschickt.

C Welche Gefahr stellt der E-Scooter fiir den ) C Recherche, Online-Umfrage, Befragung Experten, )

Unfallstatistiken, Vergleich E-Scooter-Fahrrad

Darliber hinaus wurden 3 zusatzliche Experten
ausfindig gemacht, die sich auf andere Themen-
schwerpunkte der Arbeit beziehen. Diese
wurden ebenso kontaktiert und entsprechen-
de Fragen fir die Gesprache beziehungsweise
den schriftlichen Austausch vorbereitet. Da die
Inhalte verschieden waren, gab es keine Uber-
schneidungen bei den Fragen. Zugleich wurden
wahrend der Vorbereitungsphase Ansprech-
partner bei der Polizei ausfindig gemacht und
per Mail kontaktiert. Um von Uberall vergleich-
bare Ergebnisse zu bekommen, wurden die
bendtigten Daten festgelegt. Neben Unfallen
mit E-Scootern wurden Unfdlle mit Fahrradern
aus den jeweils gleichen Zeitrdumen erfragt.
Zum Thema Nutzer wurde, da es nur wenig
Studienergebnisse gab, die vor allem sehr friih
nach Einfihrung der Tretroller durchgefiihrt
wurden, der Entschluss gefasst, eine Online-Um-
frage zu erstellen. Es wurde festgelegt, welche
Informationen und Daten mithilfe der Umfrage
erfasst werden sollten und dementsprechende
Fragen entwickelt. Durch einen Pre-Test wurden

die Funktionsfahigkeit sowie Dauer der Umfra-
ge geprift sowie anschlieBende Anpassungen
vorgenommen.

In Phase 4 wurden die telefonischen Gesprache
und der schriftliche Austausch mit Ansprech-
partnern der zurlickgemeldeten Stadte, den
Experten sowie den Polizeibeamten durchge-
fuhrt und stichpunktartig protokolliert, sofern
es keine schriftliche Antwort gab. Aufgrund der
Anzahl und des Umfangs der Gesprache wurde
sich, nach der wortlichen Aufzeichnung des 1.
Gesprachs, fur eine stichpunktartige Aufbe-
reitung statt einer vollstandigen Transkription
entschieden. Weiterhin wurde der Zugang zur
Online-Umfrage, welche lber das Portal umfra-
geonline.com durchgefiihrt wurde, lber Sozia-
le Medien, Mail-Verteiler, private Nachrichten
sowie Stadteforen und -gruppen im Internet
verteilt. An der Umfrage nahmen im Juli-August
2020 insgesamt 345 Personen teil.

Auf die Durchfiihrungsphase folgte die
Auswertungsphase der gewonnenen quali-
tativen (Gesprache, schriftlicher Austausch,
Teile der Online-Umfrage) und quantitativen
(Online-Umfrage, Unfallstatistiken) Ergebnis-
se. Somit wurden die Informationen der Stadte
ausgewertet und thematisch miteinander vergli-
chen. Bei einem thematischen Vergleich kénnen
die Unterschiede und Gemeinsamkeiten Uber-
sichtlicher dargestellt werden. Des Weiteren
erfolgte die Auswertung und Bereinigung
der Online-Umfrage, bei welcher bestimm-
te Kriterien festgelegt wurden. Auswertba-
re Antworten gab es von 218 Personen. Diese
Personen konnen nicht die Gesamtheit der
E-Scooter-Nutzer reprasentieren, jedoch kann
ein Uberblick Gber gewisse Nutzergruppen
dargestellt werden. Die Ergebnisse wurden
in Form von Abbildungen grafisch aufberei-
tet und mit bestehenden Studien verglichen.
Ebenso wurden die Ergebnisse der Unfélle der

1 Einfiihrung

einzelnen Polizeidienststellen zusammengefiligt
und visuell aufbereitet. Hier wurde ein Vergleich
von E-Scootern und Fahrradern vorgenommen,
um die GréBenordnung der Unfélle einschatzen
zu kdnnen.

Den Abschluss bildete die Konzeptphase. In
dieser wurden die wichtigsten Ergebnisse der
einzelnen Themenbereiche zusammengefiigt.
Dies geschah in Form einer SWOT-Analyse des
E-Scooters selbst, seines Einsatzes sowie seiner
Nutzung. Daraus wurden Handlungsziele (Ober-
ziel und Unterziele) abgeleitet, um die Schwa-
chen und Risiken zu minimieren sowie umzu-
wandeln und die Chancen zu nutzen. Es wurden
Handlungsempfehlungen entwickelt, die zum
Teil auf recherchierten und durch die Gespra-
che ermittelten Ansatzen beruhen, und in Form
eines MaBBnahmenkatalogs Ubersichtlich aufbe-
reitet. AuBerdem wurde das Sicherheitsgefi-
ge aus den Erkenntnissen der Online-Umfrage
erstellt. Es folgte die Visualisierung der Ergeb-
nisse.

Die Ergebnisse der vorgestellten Vorgehens-
weisen und Methoden sind im Text enthalten,
bis auf folgende: beantwortete Leitfaden der
Befragungen der Stddte (in dieser Version
entfernt), weitere Experteninterviews (in dieser
Version entfernt), Fragenkatalog der Online-Um-
frage, zusatzliche grafische Darstellungen der
Auswertung der Online-Umfrage sowie Darstel-
lung der Unfallstatistiken E-Scooter/Fahrrad je
Stadt. Diese werden im Anhang aufgefiihrt.
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2 EINSATZ VON E-SCOOTERN IM

STRASSENVERKEHR

In diesem Kapitel wird der Einsatz von E-Scoo-
tern im StraBenverkehr und somit ein Teil des 1.
Schwerpunktes naher betrachtet. Es geht unter
anderem um Einsatz, im Sinne der Einflihrung
der E-Scooter, sowie um Einsatzgebiete und
-arten auf allgemeiner Ebene betrachtet. Die
methodische Grundlage bilden, neben Ergeb-
nissen aus Gesprachen mit Experten, vorwie-
gend Internetrecherchen.

Zunachst werden Grinde und Stimmen zur
Einflhrung des Verkehrsmittels im Juni 2019
in Deutschland sowie formulierte, gesetzliche
Vorgaben beleuchtet. Um den E-Scooter etwas
besser kennenzulernen, sollen weiterhin Merk-
male sowie Vor- und Nachteile und die Okobi-
lanz des Fahrzeugs vorgestellt werden.

Derzeit gibt es 2 verschiedene Einsatzarten
der elektrischen Fahrzeuge. Zum einen bieten
Verleihfirmen flr ein Entgelt die Nutzung an
und zum anderen findet der E-Scooter Einzug
in privaten Haushalten. Das Leihmodell und
welche Formen der Ausleihe es gibt, sollen in
diesem Kapitel ebenso erklart werden.

Ein Uberblick Uber das Einsatzgebiet der
Fahrzeuge und den Umgang mit ihnen im

offentlichen Raum sowie eine Ubersicht zu
groBen Leih-Anbietern in deutschen Stadten
erweitern das Bild zum E-Stehroller.

Schwerpunkt: Einsatz

25

2.1 Einfihrung der neuen Mobilitatsform in Deutschland

Vor der Beschreibung, wie die E-Scooter in
Deutschland eingeflihrt wurden, soll zunéchst
die Begrifflichkeit dieser genau geklart werden.
Seit Einsatz der E-Scooter kommt es des Ofteren
zum missverstandlichen Gebrauch des Begriffs.

E-Scooter oder E-Tretroller oder Elektro-Tretrol-
ler oder E-City-Roller oder E-Stehroller sind elek-
trisch betriebene, meist zweirddrige Fahrzeuge
ohne Sitz. Sie sind klein, handlich und tragbar,
klappbar und haben eine recht geringe Reich-
weite (ca. 30 km) sowie Geschwindigkeit (ca.

20 km/h).
0\30

E-Roller oder Elektroroller hingegen sind Motor-
roller mit elektronischem Antrieb und Sitz. Sie
sind deutlich schwerer, unhandlicher, leistungs-
stdrker und dhneln Mopeds. Die Reichweite kann
bis zu 100 km betragen und die Geschwindigkeit

bis zu 45 km/h.

(vgl. Presse- und Informationsamt der Bundes-
regierung 2019a: online; vgl. scooterexperten.de
20179b: online)

Wie kam es eigentlich zur Einflhrung der
E-Scooter in Deutschland?

LBundesverkehrsminister Andreas Scheuer [sah
in E-Scootern] ein groBes Potenzial fur eine
umweltfreundliche Mobilitat in deutschen Stad-
ten [...]" (WELT 2019a: online). Die Idee war, dass
sie fur die sogenannte ,erste oder letzte Meile”,

beispielsweise fir den Weg zwischen Wohnung
und Bus oder zwischen Bahn und Biro, einge-
setzt werden (vgl. ebd.). Unter diesem Aspekt
warben auch die Anbieter in deutschen Stadten
(gemeint sind hier stets Stadte und Gemeinden,
jedoch erfolgt die Nutzung hauptsachlich in
Stadten) fir ihr Produkt, was unter anderem aus
Gesprachen mit Stadtverwaltungen hervorging.

Vor allem Beflirworter neuer Mobilitat erhofften
sich damit einen Aufwind im Bereich der alter-
nativen Verkehrsmittel. Aufgrund der GroBe
bieten sich E-Scooter zur Mitnahme in 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln an und kdnnen zur intel-
ligenten und starkeren Vernetzung in der Stadt
beitragen. (vgl. Schenker Deutschland AG 2019:
online) Der Allgemeine Deutsche Automo-
bil-Club (ADAC) sieht den E-Tretroller vor allem
fur kurze Strecken als eine attraktive Alternative
zum Pkw (vgl. ze.tt 2019: online).

Nach langerer Prifung und der Beurteilung
der Nutzung in Nachbarldandern hat sich das
Bundesverkehrsministerium, unter der Leitung
von Andreas Scheuer (CSU), im Frihjahr 2019
um die Einfihrung der E-Scooter in Deutschland
gekiimmert. Bis dato durften lediglich sogenann-
te elektronische Mobilitatshilfen, beispielsweise
Einpersonen-Fahrzeuge der Marke Segway, am
offentlichen StraBenverkehr teilnehmen, die in
der Mobilitatshilfenverordnung (MobHV) defi-
niert sind (vgl. Presse- und Informationsamt
der Bundesregierung 2019b: online). So wurde
Anfang April 2019 eine Verordnung zur Nutzung
von Elektrokleinstfahrzeugen (eKFV) erarbeitet
und am 17. Mai 2019 durch den Bundesrat mit
Einschrankungen zugelassen (vgl. netzwelt.de
2019: online). Der urspriinglichen Idee Scheu-
ers, dass die Fahrzeuge auch auf Gehwegen
und in FuBgangerzonen fahren dirfen, wurde
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seitens des nicht zugestimmt
(vgl. Presse- und Informationsamt der Bundes-
regierung 2019b: online). Somit ist er den
Bedenken der Lander entgegengekommen
und duBerte, dass ,[es ihm darum gehe], neue
Formen der Fortbewegung so zu ermdoglichen,
dass sie niemanden gefahrden” (WELT 2019b:

online).

Ab dem 15. Juni 2019 stand der Nutzung von
E-Scootern im deutschen StraBenverkehr recht-
lich gesehen nichts mehr im Wege (vgl. netzwelt.
de 2019: online). Konkrete Regelungen werden
in den anschlieBenden Abschnitten 2.2 und 2.3
genauer betrachtet.

Grundlegend kann gesagt werden, dass die
E-Scooter laut Elektrokleinstfahrzeuge-Verord-
nung (eKFV) verkehrssicher und steuerbar sein
miissen, sie miissen bremsen kdnnen und eine
Beleuchtungsanlage besitzen. (vgl. Presse- und
Informationsamt der Bundesregierung 2019b:
online)

Das bedeutet im Konkreten fir die verkehrs-
sicherheitsrechtlichen Mindestanforderungen:
Die Fahrzeuge missen mit einer Lenk- oder
Haltestange ausgestattet sein, kdnnen bauart-
bedingt eine Hochstgeschwindigkeit von
20 km/h erreichen, missen mit 2 voneinander
unabhangigen Bremsen (Hand- und Rickbrem-
se) ausgestattet sein, eine helltdnende Klingel
sowie ein weiBes Vorder- und ein rotes Rick-

Technische Pflichtausstattung
in Deutschland

© Kiingel

® Scheinwerfer

© Schlussleuchte

O Riickstrahler

© Seitenreflektoren

© Zwei voneinander unabhéngig funkti-
onierende Bremsen

Empfehlungen

@ Helm

Blinker

Knie- und Ellbogenschoner

Lenkstange mit beiden Handen bedienen
GroBere und dampfende Ballonreifen
(statt harter Vollgummireifen)
Angemessene Geschwindigkeit
Verkehrszeichen beachten

Kein Alkohol am Steuer

Vor der ersten Fahrt auf gesichertem
Gelande Testfahrten absolvieren
Korperspannung halten

FiBe leicht schrag zur Fahrtrichtung posi-
tionieren (wie auf Snowboard)

VYYVYY

VY VVvYYVvYY

Schwerpunkt: Einsatz

licht, wie beim Fahrrad, enthalten und mussen
mindestens mit weilen Frontreflektoren sowie
roten Rickstrahlern ausgestattet sein (s. Abb. 6:
Technische Pflichtausstattung und Empfehlun-
gen der DEKRA). Sofern keine Blinker vorhan-
den sind, muss das Abbiegen per Handzeichen
angekindigt werden. (vgl. Allgemeiner Deut-
scher Automobil-Club e.V. 2020b: online; vgl.
Deutscher Verkehrssicherheitsrat 2019: S. 1 f)

E-Scooter dirfen nur auf Radverkehrsanla-
gen, das heift auf Radwegen, Radfahrstrei-
fen und Schutzstreifen fahren, denn es gilt
die Radwegebenutzungspflicht (vgl. Behor-

de flr Wirtschaft, Verkehr und Innovation
Hamburg 2019: S. 2). Fehlen diese Anlagen,
muss auf die Fahrbahn ausgewichen werden.

Abb. 6: Technische Pflichtausstattung und Empfehlungen der DEKRA
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2 Einsatz von E-Scootern im StraBenverkehr

Fir die Nutzung im &ffentlichen Raum ist eine
Allgemeine Betriebserlaubnis (ABE) erforderlich.
Auf Gehwegen und in FuBgangerzonen sind die
elektrischen Kraftfahrzeuge verboten, auBer das
Befahren wird durch das Zusatzzeichen ,E-Scoo-
ter frei” erlaubt. Die Erlaubnis ,Radfahrer frei”
gilt nicht fur E-Scooter-Fahrer. (vgl. Allgemeiner
Deutscher Automobil-Club e.V. 2020b: online)
Fahrrader durfen nicht behindert werden und
FuBganger haben auf gemeinsamen Wegen
stets Vorrang (vgl. Wertgarantie SE 2019:
online). Allgemein gilt die StraBenverkehrs-Ord-
nung (StVO) fur E-Scooter-Fahrer. Die Parkvor-
schriften sind mit denen von Fahrradern gleich-
zusetzen (vgl. Agora Verkehrswende 2019: S. 6).

Zur Fahrt sind alle Personen mit vollendetem 14.
Lebensjahr ermachtigt und es wird keine Fahrer-
laubnis bendtigt. Es besteht aktuell keine Helm-
pflicht, trotzdem wird das Tragen eines Helms
zum Schutz vor Verletzungen, zum Beispiel
durch den

, empfohlen. Elektro-Tretroller sind
nur fir 1 Person zugelassen und erlauben keine
Mitnahme eines Anhangers. Die Nutzung von
Mobiltelefonen ist wahrend der Fahrt untersagt.
Nach Beendigung der Fahrt darf kein Verkehrs-
teilnehmer durch falsch abgestellte Fahrzeuge
behindert werden. (vgl. Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat 2019: S. 1) Eine Mitnahme im
Nah- und Fernverkehr ist in der Regel erlaubt
und kostenlos, da die Fahrzeuge zusammen-
geklappt werden kdnnen (vgl. Wertgarantie SE
2019: online).

Neben der Betriebserlaubnis ist eine Haftpflicht-
versicherung zwingend erforderlich, diese wird
durch eine Versicherungsplakette am Fahrzeug
kenntlich gemacht.

Verkehrstaugliche E-Scooter sollen weiterhin
folgende Vorgaben erfiillen (vgl. Wertgarantie
SE 2019: online):

- maximales Gewicht: 55 kg

- maximale Abmessungen: 70 x 140 x 200 cm

- Batterietechnik nach Européischer Norm
(DIN EN 15194)

- Leistungsbegrenzung auf 500 Watt (1400
Watt bei selbstbalancierenden Fahrzeugen)

So wie auch bei allen anderen Verkehrsteil-
nehmern, kann es bei der Missachtung von
Verkehrsregeln zu Strafen, wie BuBgeldern,
Punkten im Fahreignungsregister oder Fahr-
verboten, kommen. So wird beispielsweise das
Fahren von 2 Personen auf einem Scooter mit
10 € Strafe belangt. Wird man wahrend der Fahrt
ohne Allgemeine Betriebserlaubnis angetroffen,
kostet das dem Fahrer 70 €. Weiterhin gibt es
Geldstrafen fiir nicht eingehaltene Sicherheits-
anforderungen, fir das Befahren nicht erlaub-
ter Wege, hier gibt es im BuB3geldkatalog eine
konkrete Unterteilung in Behinderung, Gefédhr-
dung und Unfallfolge, RotlichtverstoBe und
weitere Fehlhandlungen. (vgl. VFR Verlag fir
Rechtsjournalismus GmbH 2020a: S. 56 ff.)

Ist ein E-Scooter-Fahrer unter 21 Jahre alt oder
befindet sich in der Probezeit, so gilt fir ihn
die 0,0 Promillegrenze. Fir alle anderen Fahrer
gilt, wie bei Kraftfahrzeugen und nicht wie
bei Fahrradern, eine Grenze von 0,5 Promil-
le. VerstoBt ein Fahrer gegen die 0,5 Promille-
grenze, so erwarten ihn beim 1. VerstoB3 eine
Geldstrafe von 500 €, 2 Punkte sowie ein Fahr-
verbot Uber einen Zeitraum von 1 Monat. (vgl.
ebd.) ,Alkoholbedingte Ausfallerscheinungen,
Gefahrdung und die Verursachung eines Unfalls
unter Alkoholeinfluss kdnnen zu einer Anklage
und einem Strafverfahren fihren” (VFR Verlag
fir Rechtsjournalismus GmbH 2020a: S. 58).

Ab 0,3 Promille kann bereits von einer relativen
Fahrunttichtigkeit ausgegangen werden und ab
1,1 Promille spricht man von einer absoluten
Fahruntichtigkeit und des Begehens einer Straf-
tat, anders als bei Radfahrern mit 1,6 Promille.
Bei einer Gefdhrdung des StraBenverkehrs unter
Alkoholeinfluss kann es zu einer Geldstrafe oder
einer Freiheitsstrafe von bis zu 5 Jahren fiihren.
Weiterhin kann die Fahrerlaubnis entzogen oder
ein Fahrverbot bis zu 6 Monaten ausgesprochen
werden. (vgl. ebd.) Weitere Vorgaben dazu sind
dem aktuellen BuBgeldkatalog vom Verlag fir
Rechtsjournalismus GmbH zu entnehmen.

Schwerpunkt: Einsatz
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2 Einsatz von E-Scootern im StraBenverkehr

Nach Klarung der Mindestanforderungen sowie
verkehrsrechtlichen Regelungen sollen in dieser
Passage die hervorstechenden Vor- und Nach-
teile des Fahrzeugs sowie Besonderheiten im
Umgang mit ihm zusammengefasst werden.

Klarer Vorteil von E-Scootern ist, dass fur das
Fahren kein Fihrerschein notwendig ist und
er somit auch fir junge Fahrer ab 14 Jahren
geeignet ist. Sollte man den Tretroller bei einem
Anbieter ausleihen wollen, muss man jedoch
mindestens 18 Jahre alt sein. Aufgrund der rela-
tiv niedrigen Geschwindigkeit besteht derzeit
keine Helmpflicht, es wird jedoch beispielswei-
se das Tragen eines Fahrradhelms empfohlen.
Weiterhin ist es sehr praktisch, dass die meisten
Fahrzeuge zusammenklappbar sind und somit
einfach in anderen Fahrzeugen verstaut und
transportiert werden konnen. (vgl. scooterex-
perten.de 2019a: online)

Ein weiterer Vorteil der E-Stehroller ist die
abgasfreie und gerduscharme Fahrt im Gegen-
satz zu benzinbetriebenen Fahrzeugen (vgl.
Presse- und Informationsamt der Bundesregie-
rung 2019b: online). ,Die Verordnung [zu Elek-
trokleinstfahrzeugen] dient somit der Forde-
rung der Elektromobilitdat und realisiert damit
einen Auftrag aus dem Koalitionsvertrag” (ebd.).
Aber sind sie wirklich so umweltfreundlich wie
behauptet? Dariiber wird die Okobilanz im hier-
auf folgenden Abschnitt 2.4 Auskunft geben.

Ein Nachteil ist, dass E-Scooter nur eine
begrenzte Reichweite haben und somit eher
fur Kurzstrecken infrage kommen. M&chte man
beispielsweise kirzere Strecken in der Stadt
zurlicklegen, eignen sich die Fahrzeuge sehr gut,
da sie in der Anschaffung, im Vergleich zu ande-
ren elektrisch betriebenen Fahrzeugen wie zum

Beispiel E-Bikes, gunstiger sind, allerdings gibt
es auch hier groBe Preisunterschiede je nach
Modell. E-Scooter sind hingegen wesentlich
kleiner und leichter. (vgl. Presse- und Informa-
tionsamt der Bundesregierung 2019b: online)
Weiterer Kritikpunkt ist, dass die Fahrzeuge
durch die Nutzer im o6ffentlichen Raum haufig
falsch abgestellt werden und andere Menschen,
vor allem FuBganger, behindern kénnen. Hier-
auf soll im Abschnitt 2.6 noch etwas genauer
eingegangen werden.

Vor der Nutzung ist zu beachten, dass die
E-Tretroller aufgrund der kleinen Rader nicht fir
schwer befahrbare StraBen, wie beispielsweise
Feldwege oder PflasterstraBen, geeignet ist. Fir
solche Strecken sollte besser ein Fahrzeug mit
groBeren Radern und Sitzmdoglichkeit gewahlt
werden. (vgl. ebd.) Die nebenstehende Abbil-
dung fasst zusammen, wann sich die Nutzung
der E-Scooter anbietet (s. Abb. 7: Eignung der
E-Scooter).

Weiterhin zu beachten ist, dass es Fahrzeuge
gibt, die zwar in Deutschland verkauft werden,
jedoch keine giltige Betriebserlaubnis besitzen
und somit nicht auf offentlichen Strecken und
Flachen genutzt werden kdnnen. Ende Juli 2020
gibt es rund 100 durch das

zugelassene E-Scooter-Modelle
verschiedener Anbieter. 4 Genehmigungen fir
Modelle erfolgten bereits 6 Tage nach Inkraft-
treten der Elektrokleinstfahrzeuge-Verord-
nung. Fahrzeuge, die noch keine Allgemei-
ne Betriebserlaubnis besitzen, kdnnen durch
Einzelzulassungen fiir den StraBenverkehr frei-
gegeben werden. Diese werden durch einen
amtlich anerkannten Sachverstandigen fir den
Kraftfahrzeugverkehr ausgegeben. (vgl. Kraft-
fahrt-Bundesamt 2020: online)

— — — — = = = o e = = - - — - - — — — —

Abb. 7: Eignung der E-Scooter

Mochte man sich einen E-Scooter nur auslei-
hen, so muss man sich um die Anschaffung und
Zulassung keine Gedanken machen und kann
das Fahrzeug an beliebigen Orten, die durch die
Anbieter eingegrenzt werden kdnnen, abstel-
len. Hierzu wird im Abschnitt 2.7 eine genauere
Erklarung folgen.

E-Scooter eignen sich, wenn man:

- vorrangig kurze Strecken zurlicklegen mochte

- geeignete, glatte StraBen zur Verfliigung hat

- ein Fahrzeug sucht, das leicht und gut zu transportieren ist
- emissionsfrei und kostenglinstig unterwegs sein méchte

- wahrend der Fahrt sicher und gern steht

Schwerpunkt: Einsatz
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2 Einsatz von E-Scootern im StraBenverkehr

Der folgende kurze Einblick in die Okobilanz soll
Auskunft dariber geben, wie umweltfreundlich
das neue Mobilitatsangebot in der Realitat ist.

Im Betrieb selbst sind E-Scooter sehr emissi-
onsarm, da sie keine Abgase produzieren und
gerduscharm fahren. Werden durch sie Pkws
oder andere emissionsverursachende Verkehrs-
mittel ersetzt, so kdnnen CO2-Emissionen und
Luftschadstoffe vermieden und eine umwelt-
freundliche Fahrt durchgefiihrt werden. Werden
hingegen hauptsachlich FuB- oder Fahrradwe-
ge ersetzt, ist der E-Scooter im Vergleich eher
weniger gut fur die Umwelt, da diese Verkehrs-
arten bereits sehr umweltschonend sind. (vgl.
Umweltbundesamt 2019: online) Somit spielen
die Verkehrsmittel, die durch den Stehroller
ersetzt werden, eine entscheidende Rolle in der
Frage der Umweltfreundlichkeit des Fahrzeugs.

Den groBten Kritikpunkt an der Umweltfreund-
lichkeit der E-Scooter bilden die in den Fahr-
zeugen verbauten Akkus sowie die Herstel-
lung dieser und die des Rahmens, welcher aus
Aluminium besteht und somit eine aufwendige
und energieintensive Herstellung bedeutet. Die
Produktion bildet in der Bilanz der Gesamtemis-
sionen von E-Scootern 50 % und 42 % nimmt
das Einsammeln und Austeilen der Fahrzeuge
ein (s. Abb. 8: Okobilanz der Emissionen von
E-Scootern). (vgl. ZEIT Online 2019b: online)
Mittlerweile haben sich vor allem Anbieter
dahingehend entwickelt, dass ein Austausch der
Akkus vor Ort vorgenommen werden kann und
somit nicht mehr jedes Gerat zum Laden einge-
sammelt werden muss. Dieser Schritt ist vor
allem 6kologisch, aber auch ékonomisch sinn-
voll. (vgl. t3n 2019: online)

Die Herstellung der Akkus ist aufwendig und
vor allem der Abbau von Lithium umweltschad-
lich, daher sollte eine mdglichst lange Lebens-
dauer angestrebt werden (vgl. ZEIT Online
2019b: online). ,AuBerdem enthalt der Akku
laut eine fluorhaltige, gifti-
ge Flussigkeit, die bei Beschadigung wie etwa
einem Riss das ganze Gefahrt in Brand setzen
kdnnte” (ebd.). Ein schonender Umgang,
bedachtes Aufladen des Akkus und eine Weiter-
verwendung in neueren Fahrzeugen sind von
Vorteil. Nach Ende der Nutzungsphase mussen
die Akkus dann recycelt werden. ,Mit der Riick-
gewinnung dieser Stoffe kann unter anderem
die umweltbelastende Primargewinnung vieler
Rohstoffe reduziert werden” (Umweltbundes-
amt 2019: online).

Die durchschnittliche Lebensdauer betragt nach
Aussage einiger Leih-Anbieter, vor allem bei
neueren Modellen, etwa 1 Jahr (vgl. ebd.). Nach
Zulassung der Fahrzeuge flr den StraBenver-
kehr wurden zundchst haufig Modelle einge-
setzt, die eher fiir den Privatnutzer und weniger
fur Leih-Systeme geeignet waren. Somit waren
viele E-Scooter nach kurzer Zeit nicht mehr fahr-
tauglich, da sie weniger robust und langlebig
produziert wurden. Doch die Anbieter haben
darauf reagiert und lassen mittlerweile extra
Tretroller herstellen, die fiirs Leihen geeigneter
sind. Abhangig von der Lebensdauer ist auBer-
dem, wie regelmaBig die Fahrzeuge gewartet
und defekte Teile ausgetauscht werden. (vgl.
Agora Verkehrswende 2019: S. 15)

Schwerpunkt: Einsatz

Okobilanz von E-Scootern

/B

(vgl. ZEIT Online 2019b: online)

Emissionen der E-Scooter:

Produktion
W Einsammeln/Austeilen
M Fahrt

B Sonstiges

Abb. 8: Okobilanz der Emissionen von E-Scootern

Nach Einschatzung der Boston Consulting
Group liegt die Lebensdauer allerdings nur bei
rund 3 Monaten, wobei sich der Einsatz erst
nach 4 Monaten wirtschaftlich rentiert (vgl. t3n
2019: online). Die Nutzungsdauer sollte tber
die nachsten Monate weiter beobachtet und
ausgewertet werden, denn konkrete, verlassli-
che Daten gibt es dazu derzeit nicht. Die Fahr-
zeuge mussen zudem weiterentwickelt werden,
vor allem in Bezug auf die Qualitat, Robustheit
und Reparaturfahigkeit, um eine mdglichst
lange Nutzungsdauer zu erreichen (Umwelt-
bundesamt 2019: online). Die Nutzung im priva-
ten Bereich hingegen sollte deutlich Gber diesen
Zeitraum hinausgehen, da die Intensitat der
Nutzung und beispielsweise auch der sorgsame
Umgang mit den Fahrzeugen anders sind.

Letzten Endes spielen also die ersetzten
Verkehrsmittel eine bedeutende Rolle in der
Okobilanz, die Herstellung und der Betrieb sowie
die insgesamte Lebensdauer der E-Scooter.

Erste Fortschritte zur Verbesserung der Umwelt-
vertraglichkeit wurden mit der Einfihrung der
austauschbaren Akkus bereits gemacht, es
besteht jedoch noch deutliches Potential in der
Lebensdauer der Fahrzeuge. Der eigentliche
Betrieb kann als recht umweltfreundlich ange-
sehen werden, denn auf die Fahrt selbst entfal-
len nur circa 4,7 % der Gesamtemissionen (vgl.
ZEIT Online 2019b: online).

In welcher Form der Betrieb der Stehroller statt-
finden kann, soll im nachstehenden Abschnitt
betrachtet werden.
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2 Einsatz von E-Scootern im StraBenverkehr

Es gibt in Deutschland 2 verschiedene
Nutzungsarten von E-Scootern. Zum einen gibt
es die Moglichkeit zum privaten Erwerb der
Fahrzeuge. Hier ist vor allem wichtig, dass die
Fahrzeughalter eine Allgemeine Betriebserlaub-
nis far ihr Modell besitzen sowie eine Haft-
pflichtversicherung, die durch eine Versiche-
rungsplakette am Fahrzeug kenntlich gemacht
wird. Bei der privaten Nutzung ist die Anschaf-
fung der kostenintensivste Teil. Nach Zulassung
mussen lediglich Stromkosten zur Aufladung
sowie Reparaturkosten getragen werden, diese
sind in der Regel eher gering.

Neben dem privaten Erwerb kann man E-Scoo-
ter in Stadten, vor allem in groBeren Stadten,
bei Anbietern ausleihen. Hierbei wird meist eine
kleine Grundgebtihr in Héhe von 1 € pro Fahrt
erhoben und der Preis fiir die Fahrt berechnet
sich durch die gefahrenen Minuten. Der Minu-
tenpreis kann entweder festgelegt sein oder
auch nach Tages- und Uhrzeit variieren, dies
ist von Anbieter zu Anbieter verschieden. Beim
schwedischen Anbieter Voi kostet eine angefan-
gene Minute beispielsweise 15 Cent und beim
Anbieter Tier 19 Cent. Bei Fahrtende wird das
Fahrzeug an einem beliebigen Ort abgestellt
und die Miete beendet. Die Aufladung sowie
Reparatur Gbernimmt der Anbieter. Welche
Anbieter es derzeit in Deutschland gibt und
wie verbreitet diese sind, wird im Abschnitt 2.7
erklart.

Das Anbietermodell ist vor allem dann praktisch,
wenn man den Stehroller eher gelegentlich
nutzt und dann vor allem fir kurze Strecken. Der
E-Stehroller muss nicht die ganze Zeit mitgetra-
gen werden, sondern kann spontan an beliebi-
gen Orten ausgeliehen werden. Einsicht Uber die
Verfligbarkeit von Fahrzeugen erlangt man tber

eine App des jeweiligen Anbieters. Wie dieses
Konzept des ,Uberall Ausleihens und Abstellens”
funktioniert, wird im Folgenden verdeutlicht.

Um das Leihmodell von E-Scootern besser
verstehen zu konnen, soll zunachst das allge-
meine Modell des Sharing (zu Deutsch: teilen)
betrachtet werden. Das ldsst sich am einfachs-
ten am Car-Sharing erkldren. Beim Car-Sharing
wird ein Pkw Uber einen festgelegten Zeitraum
ausgeliehen und genutzt, ohne dass das Fahr-
zeug als Eigentum des Fahrers gilt. Der Fahrer
muss sich dabei auch nicht um die Instandhal-
tung kiimmern. Ein Fahrzeug kann von einem
Unternehmen geliehen werden (B2C-Car-Sha-
ring), meist kirzer und dezentraler als bei
einer herkdmmlichen Vermietung, oder von
einem privaten Halter (P2P-Car-Sharing). Das
B2C-Car-Sharing wachst vor allem in stadtischen
Raumen sehr stark an. (vgl. Bundesministerium
fur Wirtschaft und Energie 2018: S. 9)

Beim Sharing wird das Fahrzeug von Personen in
der Regel nacheinander genutzt, eine B2C-Aus-
leihe kann beispielsweise Uber die Anbieter
Flinkster, Share Now oder Miles erfolgen. Anders
ist es hingegen beim Pooling. Hierbei wird das
Fahrzeug auch geteilt, allerdings geschieht das
zeitgleich mit mehreren Personen, die dabei
aufeinandertreffen, zum Beispiel bei Mitfahrge-
legenheiten wie BlaBlaCar oder bei Anbietern
mit extra Fahrer wie bei Moia oder Clevershuttle.
(vgl. Wirtschaftsdienst 2020: online)

Neben der Art der Ausleihe spielen auch Ort der
Ausleihe und Fahrtzweck eine wichtige Rolle.
Hier unterscheidet man zwischen stationsba-
sierten Systemen und Free-Floating-Systemen.
Erstere werden vor allem fiir groBere Distanzen
und einen langeren Leih-Zeitraum genutzt und

eignen sich auch sowohl fur ,Ein-Weg-Fahr-
ten” als auch fur ,Rundfahrten”. Hauptmerkmal
dieses Systems ist, dass es feste Stationen zum
Ausleihen und Abgeben gibt und die Riickga-
be haufig auch an der Ausgangsstation erfolgt.
Eine Fahrt von der Wohnung zum Einkaufszen-
trum und zuriick bietet sich in diesem System
zum Beispiel an. Vorteilhaft ist hier, dass man
aufgrund der Stationen genau weil3, wo sich die
Fahrzeuge befinden. Eine Garantie flr tatsachlich
vorhandene Fahrzeuge gibt es allerdings nicht
und es besteht keine Freiheit sie Uberall abzu-
stellen. Allgemein werden bei stationsbasierten
Ausleihen 10-mal weitere Distanzen zurlickge-
legt, bezogen auf den Pkw. Free-Floating-Sys-
teme sind noch flexibler, nicht von bestimmten
Stationen und Orten abhangig und erlauben
somit noch beliebigere ,Ein-Weg-Fahrten”. Sie
ermdglichen auBerdem ein zielnahes Ankom-
men, so wie es auch beim Fahrrad in der Regel
der Fall ist. Eine Fahrt in die Innenstadt und dorti-
ges Abstellen an einem beliebigen Ort bietet
sich an. Durch den Fortschritt der Digitalisierung
macht das Auffinden von Fahrzeugen flr den
Nutzer kaum einen Unterschied zum stations-
basierten System. Denn Uber Apps kann schnell
eingesehen werden, an welchen Orten sich
Fahrzeuge befinden. Hotspots in diesem System
bilden die Stadtzentren. Anbieter von Free-Floa-
ting-Systemen definieren ein Geschéftsgebiet
und in diesem konnen die Nutzer das Fahrzeug
auf vielen Platzen abstellen. Bei einer Riickgabe
auBerhalb des Geschaftsgebietes fallen Extra-
kosten an. Im Bereich Car-Sharing werden vor
allem vermehrt Fahrten in der Nacht verzeich-
net. (vgl. Jacoby; Wappelhorst 2016: S. 157 ff,
T. Gerstenberger, persdnliche Kommunikation,
22.07.2020)

Anbieter von E-Scootern nutzen das System des
Free-Floatings. Die Nutzer kdnnen an beliebi-
gen Orten Fahrzeuge ausleihen und abstellen.
Dabei kann der Anbieter selbst entscheiden, wo

Schwerpunkt: Einsatz

mehr und wo weniger Fahrzeuge bereitstehen.
Sie sind dazu angehalten, Fahrzeuge, die auBer-
halb des Geschaftsgebietes abgestellt wurden,
zurlickzuholen. Das Geschéftsgebiet der Anbie-
ter und die FlottengroBe sind entscheidende
Faktoren, die die Fahrzeugverfligbarkeit beein-
flussen und somit in jeder Kommune individuell
entschieden werden missen, um ein attraktives
Angebot bieten zu kénnen (vgl. civity Manage-
ment Consultants GmbH & Co. KG 2019: online).
Das Free-Floating-System ist sehr flexibel, kann
aber auch eine Hirde darstellen, beispielsweise
wenn Fahrzeuge auf Wegen unachtsam abge-
stellt werden und andere Personen behindern,
dazu mehr im nachfolgenden Absatz.
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2 Einsatz von E-Scootern im StraBenverkehr

Wie bereits erwdhnt, dirfen E-Scooter, sofern
sie eine Betriebserlaubnis besitzen, auf offentli-
chen Wegen verkehren. Hierflir vorgesehen sind
Radwege, sind diese nicht vorhanden, muss der
Fahrer auf die StraBe ausweichen. Uberall haben
sich die Fahrer an die StraBenverkehrs-Ordnung
zu halten und sind dazu angehalten, Riicksicht
auf andere Verkehrsteilnehmer zu nehmen und
niemanden zu gefdahrden. FuBwege sind, nach
anfanglicher Diskussion mit
Scheuer, tabu.

Doch eignet sich die vorhandene Radinfra-
struktur Uberhaupt fiur das neue Fahrzeug?
Laut sind viele Radwege
und Radschutzstreifen schon jetzt zu schmal
und in schlechter Qualitat oder sind schlicht-
weg nicht ausreichend vorhanden (s. Abb. 9:
Marode Radinfrastruktur in Minster; S. Abb. 10:
Marode Radinfrastruktur in Bremen). Doch nun
sollen sich Fahrrader und E-Scooter auch noch
dieselben Wege teilen. (vgl. Umweltbundes-
amt 2019: online) In Deutschland wird vieler-
orts ein Ausbau und die Instandhaltung der
Radinfrastruktur gefordert, so beispielsweise
auch vom

(vgl. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2020: S. XII).

Abb. 9: Marode Radinfrastruktur in Minster

,Es braucht flichendeckend sichere und beque-
me Radwege und Rad- und Rollerabstellflachen/
anlagen” (vgl. Umweltbundesamt 2019: online).
Die Fahrbahnbeschaffenheit spielt vor allem bei
kleinen Radern, wie sie bei E-Scootern verbaut
sind, eine wichtige Rolle und kann bei Uneben-
heiten schnell zu einem Unfall fihren (T. Kliewer,
personliche Kommunikation, 16.06.2020). Der
Bundesgeschaftsfiihrer des

, Burkhard Stork, sagte ,[...]
[wir brauchen doppelt] so viel Platz und hohe
Wegequalitat fur den Radverkehr, dann klappt's
auch mit dem gemeinsamen Fahren von Fahr-
radern, Pedelecs und E-Scootern” (RP Online
2019: online).

Problematisch, vor allem fir FuBgénger auf
gemeinsamen Wegen, ist das gerduschlo-
se Fahren, was zu einer erhéhten Unfallgefahr
fuhrt. Auch die verschiedenen Geschwindigkei-
ten auf der gemeinsamen Verkehrsflache erho-
hen die Probleme. Fiir FuBganger und Radfah-
rer sind maximal 20 km/h fahrende E-Scooter
schnell, Pedelec-Fahrer sind selbst noch schnel-
ler unterwegs. Diese Differenzgeschwindig-
keiten konnen schnell zu Gefahrensituationen
fihren. (T. Kliewer, personliche Kommunika-
tion, 16.06.2020) Eine konkretere Beschreibung
erfolgt in Abschnitt 5.1.4.

Abb. 10: Marode Radinfrastruktur in Bremen

Das (Pedal Electric Cycle) ist ein Fahr-
zeug, bei dem der Fahrer mit einem Elektromotor
wdhrend des Tretens bis zu einer Geschwindig-
keit von 25 km/h unterstiitzt wird. Es ist mit dem
Fahrrad rechtlich gleichgestellt. Fiir das Pedelec
besteht keine Helmpflicht oder Altersbeschrdn-
kung. AuBerdem werden kein Versicherungs-
kennzeichen, eine Zulassung oder ein Fiihrer-
schein bendtigt. (vgl. Allgemeiner Deutscher
Fahrrad-Club e.V. 2020: online)

Ein weiterer Aspekt, fiir den offentlicher Raum in
Anspruch genommen wird, ist das Abstellen von
E-Scootern. Privat genutzte Fahrzeuge stellen
hier eher weniger das Problem dar, da sie selten
in offentlichen Bereichen abgestellt werden
und sich hauptsachlich wahrend der Fahrt im
offentlichen Raum bewegen. Anders sieht es
hingegen bei den Tretrollern der Leih-Anbietern
aus. Diese ermdglichen den Nutzern das Abstel-
len und Parken der Fahrzeuge auf 6ffentlichen
Platzen und Gehwegen. Hier gab es vor allem
in der Anfangszeit, direkt nach Einfihrung der
E-Scooter, Berichte Uber Beschwerden falsch
geparkter Fahrzeuge. Anbieter und Nutzer
mussen selbst darauf achten, dass niemand
durch falsch geparkte Fahrzeuge behindert
oder sogar gefahrdet wird. Auch das

spricht sich daflir aus, dass durch
das Abstellen von E-Scootern die FuBwege nicht
unattraktiver werden durfen, denn das ZufuB3-
gehen ist immer noch die umweltfreundlichs-
te Fortbewegungsart (vgl. Umweltbundesamt
2019: online). Vorteilhaft ist, dass die E-Scooter
aufgrund ihrer GroBe im Vergleich zu anderen
Fahrzeugen wenig Platz einnehmen. Dennoch
wird Raum, der eigentlich FuBgdngern vorbe-
halten ist, weggenommen und blockiert.

Aus diesem Grund sind vor allem GroBstadte
nach Einflihrung der E-Scooter in Deutschland
mit Leih-Anbietern in Kontakt gekommen. Einige
Stddte haben gemeinsame Vereinbarungen
getroffen, andere keine MaBnahmen ergriffen

Schwerpunkt: Einsatz

und wieder andere haben sich eines rechtlichen
Instruments, der Festlegung als Sondernutzung,
bedient. Eine genaue Erklarung hierzu folgt in
Kapitel 3. Die Stadte wollten durch Absprachen
mit den Anbietern unter anderem verhindern,
dass die Stehroller Gberall und in unbegrenzter
Anzahl im 6ffentlichen Raum abgestellt werden.
So wurden beispielsweise Vereinbarungen zu
bestimmten Bereichen getroffen, in denen
keine oder nur eine begrenzte Anzahl an Fahr-
zeugen geparkt werden dirfen und aus denen
die Anbieter die Fahrzeuge zu entfernen haben.
Mit dieser Vereinbarung konnen die Stadte die
Nutzung der E-Scooter im offentlichen Raum
etwas besser kontrollieren. Zuwiderhandlungen
mussen durch die Stadt, wenn es zur Fehlhand-
habung durch die Anbieter kommt und es eine
Vereinbarung zwischen Stadt und Anbieter gibt,
oder durch die Polizei, die fur die Kontrolle des
flieBenden Verkehrs zustandig ist und somit
Nutzer hinweisen und bestrafen kann, erkannt
und konsequent bestraft werden, so Andreas
Scheuer. Ein Sprecher der

kritisierte diese Forderung, denn die
Verkehrsliberwachung wurde in den vergan-
genen Jahren immer weiter reduziert und eine
verstarkte Kontrolle, bei noch mehr Verkehrs-
teilnehmern und gleichbleibender Kapazitat,
sei schwer umsetzbar. (vgl. ZEIT Online 2019a:
online)

Der

spricht sich fir eine starkere Aufkla-
rung der Fahrer Uiber die Regeln der Nutzung
aus, beispielsweise (iber Informationen vor
Fahrtantritt Gber die App der Anbieter, um noch
deutlicher zu machen, welche Handlungen im
offentlichen Raum erlaubt sind und welche nicht
(ebd.).

Nachfolgend soll ein Uberblick tiber die Leih-An-
bieter in Deutschland gegeben werden, die die
Tretroller im offentlichen Raum zur Verfligung
stellen.
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In diesem letzten Teil des 2. Kapitels zum
Einsatz der E-Scooter werden die verschiede-
nen Leih-Anbieter, die es in Deutschland gibt,
kurz vorgestellt. Denn die Anbieter bestimmen
die Ortlichkeiten sowie den Umfang des Ange-
bots und beeinflussen somit auch den Umfang
der Nutzung der Fahrzeuge im StraBenverkehr.
Im Rahmen dieser Arbeit sollen die Anbieter
dennoch eine eher untergeordnete Rolle spie-
len, da sie aufgrund der Befangenheit zum
Produkt, welches sie im Rahmen des Angebots
zur Nutzung ,verkaufen” wollen, ein vorrangig
wirtschaftliches Interesse haben. Auf die Frage-
stellung, ob E-Scooter eher ein Hilfsmittel oder
doch eher Gefahrgut fiir den StraBenverkehr
darstellen, wirde es durch die Anbieter keine
objektive Antwort geben.

Mithilfe von Karten werden die Einsatzorte
und die rdumliche Verteilung im Bundesgebiet
veranschaulicht. Hier ist zu erwdhnen, dass es
sich dabei vorrangig um die groBeren Anbieter,
die mehr als 3 Stadte abdecken, handelt. Die
Daten zu allen aufgefiihrten Anbietern stammen
aus dem Monat Mai 2020. Aufgrund der sich
stetig andernden Anbieterlage muss bertck-
sichtigt werden, dass die Verteilung zum jetzi-
gen Zeitpunkt sicher wieder anders aussieht.
Teilweise haben Anbieter fusioniert, sich aus
Stadtgebieten zurlickgezogen oder auf neue
Bereiche ausgeweitet.

Die Informationen stammen alle von den
Websites der einzelnen Anbieter (im Literatur-
verzeichnis extra aufgefihrt) und werden der
Ubersicht halber nicht bei jeder Information
extra erwdhnt.

Am 15. Mai 2020 gab es in Deutschland Anbie-
ter in insgesamt 41 verschiedenen Stadten

(s. Abb. 11: Ubersicht iber Anbieteranzahl in
Deutschland). Davon gab es in 20 Stadten,
wie beispielsweise Bielefeld, Firth, Heidelberg,
Kaiserslautern, Munster oder Wolfsburg, einen
Anbieter in der Stadt. 2 verschiedene Anbieter
gab es in 7 Stadten, hierzu zdhlen zum Beispiel
Aachen, Bremen, Dresden und Nurnberg. In
9 Stadten, beispielsweise in Bochum, Dort-
mund, Dusseldorf, Stuttgart und Hannover, gab
es zu diesem Zeitpunkt 3 Leih-Anbieter von
E-Scootern. In KdIn konnte man E-Scooter bei
4 verschiedenen Anbietern leihen, in Frankfurt
und Hamburg sogar bei 5. Mit Abstand das
groBte Angebot gab es mit 7 Anbietern in Berlin
und mit 8 in Miinchen.

Zu den 9 aktiven Anbietern in Deutschland
gehorten im Friihjahr 2020 die Firmen Bird, Circ,
Lime, Tier, Voi, Wind, Dott, Jump und Ufo. Die
Firma Dott, aus den Niederlanden stammend,
hat sein Angebot nur in Minchen zur Verfi-
gung gestellt. Jump, zu Uber Technologies Inc.
gehorend, war in Berlin und Mdinchen aktiv.
Kurze Zeit spater wurde das Unternehmen, mit
E-Scootern und E-Bikes, an den Wettbewerber
Lime verkauft (vgl. Tagesspiegel Online 2020:
online). Ebenfalls in diesen beiden Stadten aktiv
war der spanische Anbieter Ufo, der sich durch
seine Kooperation mit dem Hersteller SEAT
auszeichnet. Das Berliner Start-up Unternehmen
Wind startete in den 3 westdeutschen Stadten
Frankfurt, Mainz und Wiesbaden sein Ange-
bot. Zu den groéBeren Unternehmen zahlt das
schwedische Unternehmen Voi und war im Mai
2020 schon in 13 deutschen Stadten aktiv (s.
Abb. 12: Ubersicht iber Angebot in deutschen
Stadten - Voi). Der namhafte Anbieter Lime
stammt aus den USA und bot sein Angebot
bereits in 15 Stadten an (s. Abb. 13: Ubersicht
Uber Angebot in deutschen Stadten - Lime).

Anbieter pro Stadt: fﬁ
1

n =41

Abb. 11: Ubersicht tiber Anbieteranzahl in Deutschland

Schwerpunkt: Einsatz

Stand: 15.05.2020
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Besonderheit dieses Unternehmens ist, dass es
teilweise an und um Campusse (Komplex von
Gebauden einer Forschungseinrichtung) vertre-
ten war. In insgesamt 37 Stadten konnte man
E-Scooter des Berliner Start-ups Tier auslei-
hen (s. Abb. 14: Ubersicht Gber Angebot in
deutschen Stadten - Tier), welches seine Fahr-
zeuge auch zum Kauf und somit zur privaten
Nutzung anbietet. In 6 deutschen Stadten war
die amerikanische Firma Bird vertreten (s. Abb.
15: Ubersicht Gber Angebot in deutschen Stad-
ten - Bird), welche Anfang des Jahres 2020 den
luxemburgischen Anbieter Circ aufkaufte. Trotz-
dem konnten im Frihjahr noch in 10 Stadten
Fahrzeuge von Circ ausgeliehen werden, die
vorerst noch verfiigbar waren (s. Abb. 16: Uber-
sicht Uber Angebot in deutschen Stadten - Circ).
Diese Anbieter-Verschmelzung war die erste in
Deutschland und hat somit einen Schritt in Rich-
tung Stabilisierung und Neuausrichtung des
Leih-E-Scooter-Marktes getan (vgl. Gruenders-
zene.de 2020a: online).

Bereits im Mai 2020 kiindigten 2 weitere Anbie-
ter ihren Start in Deutschland an. Es handelt
sich hierbei um die Anbieter Hive, welcher zur
Daimler-Tochter mytaxi gehort, und den ameri-
kanischen Anbieter Spin, der von Ford gekauft
wurde und sich auch auf den europdischen
Markt konzentrieren mdchte. (vgl. Handelsblatt
2019: online; vgl. Handelsblatt 2020: online).

Die Anbieter testen Uber kurze oder langere
Zeitraume neue Standorte aus und legen ihr
Angebot in den Stadten bedarfs- und nachfra-
georientiert fest. Ein gutes offentliches Ansehen
der Anbieter tragt zum Erfolg an den einzelnen
Standorten maBgeblich bei. Nutzer kénnen tber
einfache Anwendungen auf dem Smartphone
die Fahrzeuge ausleihen und haben Einsicht
Uber die Verflgbarkeit an verschiedensten
Orten. (vgl. Landeshauptstadt Stuttgart 2020:
online)

Durch Festlegung von Zonen kénnen die Anbie-
ter auch Orte bestimmen, in denen die Fahr-
zeuge nicht abgestellt und somit auch nicht
ausgeliehen werden kénnen, um Bereiche frei-
zuhalten, die als Abstellorte ungeeignet sind.
Dieses Vorgehen stimmen die Anbieter im
besten Fall mit der jeweiligen Stadt ab, sodass
die Verkehrssicherheit gewahrleistet und ein
geordnetes Stadtbild, im Sinne einer erfolgrei-
chen Stadtplanung, beibehalten werden kann.
Um das Mobilitdtsangebot durch Sharing-Sys-
teme einer Stadt nachhaltig und erfolgreich
zu erweitern, ist eine enge Zusammenarbeit
zwischen Anbietern und Stadten mafBgeblich.
So kdénnen Regelungen, beispielsweise zur ,[...]
Organisation der Angebote, zum Abstellen und
Parken, zur Kontrolle und Uberwachung [und]
zur Verkehrssicherheit [...]" (Landeshauptstadt
Stuttgart 2020: online), vereinbart werden. Hier
gibt es verschiedene Formen der Kooperation
beziehungsweise Steuerung, auf die im nachfol-
genden Kapitel 3 detailliert eingegangen wird.

Abb. 12: Ubersicht (iber Angebot in deutschen
Stadten - Voi

Stand: 15.05.2020
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Abb. 13: Ubersicht (iber Angebot in deutschen
Stadten - Lime

Stand: 15.05.2020
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Stadteverfiigbarkeit des Anbieters Tier

Stand: 15.05.2020

Stadteverfiligbarkeit des Anbieters Bird

Abb. 14: Ubersicht (iber Angebot in deutschen
Stadten - Tier

Stand: 15.05.2020

Abb. 15: Ubersicht (iber Angebot in deutschen
Stadten - Bird

Schwerpunkt: Einsatz
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Stadteverfligbarkeit des Anbieters Circ

Stand: 15.05.2020

Abb. 16: Ubersicht (iber Angebot in deutschen
Stadten - Circ
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3 UMGANG VYON KOMMUNEN MIT LEIH-

E-SCOOTERN - NATIONALER UND

INTERNATIONALER VERGLEICH

Bereits im vorangegangenen Kapitel 2 zum
Einsatz der Tretroller im StraBenverkehr wurde
erklart, dass sie sowohl in privater Nutzung
als auch in Leih-Nutzung Anwendung finden.
Den Einsatz(-raum) im privaten Feld kann eine
Kommune nicht beeinflussen, da hier die Verant-
wortung bei den Nutzern selbst liegt und es sich
um ihr persdnliches Eigentum handelt. Anders
ist es hingegen bei Leih-E-Scootern, die von
Anbietern, vor allem in groBeren Stadten, zur
Verfigung gestellt werden. Hier hat die Stadt
zwar noch keine rechtliche Handhabe, daflr
aber andere Wege Einfluss zu nehmen. Wie
das genau aussehen kann, soll unter anderem
in diesem Kapitel erklart werden. Aus diesem
Grund wird es hier ausschlieBlich um Leih-E-
Scooter gehen.

Dieses Kapitel stellt den weiteren Teil des
Schwerpunktes 1 dar und zeigt den nationalen
und internationalen Einsatz unter anderem an
beispielhaften Stadten auf. Die methodischen
Grundlagen bilden Internetrecherchen, telefo-
nische Gesprache und schriftlicher Austausch
mit Behdrdenmitarbeitern ausgewahlter deut-

scher Stadte auf Grundlage entwickelter Leit-
faden sowie ein weiteres Expertengesprach mit
dem Verkehrsplaner Burkhard Horn, welcher in
knapp 30 Jahren Berufserfahrung unter ande-
rem in kommunalen Verwaltungen tatig war.
Weiterhin werden internationale Referenzen
zum Vergleich herangezogen.

Zunachst wird geschaut, worauf Kommunen bei
der Einfihrung der E-Stehroller achten sollten.
Wie es zur Zusammenarbeit mit den Leih-An-
bietern kam, wird ebenso erklart. Weiterhin
werden die Steuerungsmdglichkeiten fir Leih-
E-Scooter vorgestellt, die in Deutschland seit
2019 praktiziert werden. Im Anschluss werden
diese Steuerungsformen bewertet. Aufbau-
end auf Handlungsempfehlungen, die von
der Agora Verkehrswende zum Umgang von
Kommunen mit stationslosen Verleihsystemen,
im Speziellen zu E-Scootern im Stadtverkehr,
formuliert wurden, soll aufgezeigt werden, wie
eine erfolgreiche Kooperation zwischen Anbie-
ter und Kommune kiinftig aussehen sollte.

Schwerpunkt: Einsatz
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Der Umgang mit E-Scootern wird anhand
konkreter deutscher Beispiele vorgestellt und
thematisch verglichen. Ein weiterer Vergleich
auf internationaler Ebene soll aufzeigen, wie
andere Stadte und Lander mit E-Scootern
umgehen, ob und welche Mdoglichkeiten der
Steuerung es dort gibt und ob es Modelle mit
Vorbildfunktion gibt, die man auch in Deutsch-
land umsetzen konnte. Die Beantwortung der
Forschungsfrage 1 schliel3t dieses Kapitel ab.
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Bei der Forderung von Nahmobilitdt sowie des
mobilen Angebots in urbanen Zentren k&nnen
E-Scooter, vor allem im Bereich Multimodalitat,
eine bedeutende Rolle spielen. Sie lassen sich
aufgrund ihrer Kompaktheit und GréBe einfach
mit dem OPNV verknipfen und kénnen zum
Beispiel fir die erste oder letzte Meile genutzt
werden. Aufgrund des Interesses vieler Anbieter,
sich in verschiedenen Staddten niederzulassen, ihr
Angebot dort zu testen und bei Bedarf zu festi-
gen, mussen sich Kommunen bereit machen,
mit Anbietern friihzeitig in Kontakt zu treten. So
ware es laut Planersocietat wiinschenswert, dass
die Fahrzeuge in kommunale Planungen, wie
beispielsweise Mobilitatsstrategien, miteinbe-
zogen werden, Kooperationen zwischen Anbie-
tern und offentlichen Verkehrsunternehmen
oder Verbanden entstehen und ein mdglichst
flachendeckendes Geschéftsgebiet aufgestellt
wird. Vor allem muss dabei auch auf Risiken
geachtet werden, die die neuen Fahrzeuge
mit sich bringen koénnen. (vgl. Planersocietat
2019:S. 3 ff)

JAhnlich zur Causa-Bikesharing haben die
Kommunen bisher [...] keine rechtliche Handha-
be, um das Aufstellen von E-Scootern im offent-
lichen StraBenraum zu unterbinden. Aufgrund
der Tatsache, dass diese nicht als geparkt
gelten, sondern wie Fahrrader abgestellt werden
dirfen, gilt, dies im rechtlichen Sinn als Gemein-
gebrauch” (Planersocietat 2019: S. 4).

Was Probleme angeht, hat man vor allem aus
dem Umgang anderer Stadte und Lander mit
E-Scootern gelernt, was im Abschnitt 3.6 ausge-
fihrt wird, aber auch aus vergangenen Jahren
des Car- und Bike-Sharings, was direkt nach-
folgend erklart wird. Ein groBes Problem, was

sich auf Anbieter und Kommune auswirkt, ist die
fehlende Akzeptanz in der Bevolkerung. Diese
wird unter anderem begunstigt durch entste-
hende Konflikte mit anderen Verkehrsteilneh-
mern, welches ein weiteres groBes Problem
von E-Scootern darstellt, weiterhin durch falsch
abgestellte Fahrzeuge, die andere Personen
behindern, und die unzureichende Aufklarung
Uber Nutzung, Regeln und allgemeinen Nutzen
der E-Tretroller. (vgl. Planersocietdt 2019: S. 5)

Beim Einsatz von Leih-E-Scootern in Stadten
werden verschiedene Formen der Zusammenar-
beit und Abstimmung praktiziert, diese werden
in 3.3 analysiert. Doch wie kam es lberhaupt zu
dieser Zusammenarbeit zwischen Kommunen
und privaten Leih-Anbietern? Im Rahmen eines
Expertengesprachs mit Herrn Burkhard Horn,
einem Verkehrsplaner, Leiter und Berater in der
Verkehrsplanung und -politik mit langjahriger
Erfahrung in kommunalen Verwaltungen, unter
anderem in Gottingen und Berlin, sollen folgend
die gewonnenen Erkenntnisse zur Entwicklung
der Zusammenarbeit aufgezeigt werden. Die
nachstehenden Informationen stammen aus
dem personlichen, telefonischen Gesprach vom
06.08.2020 und kénnen im Anhang eingese-
hen werden (in dieser Version entfernt). Daher
wird hier auf die Quellenangabe der einzelnen
Aspekte des Gesprachs verzichtet.

Die Form der freiwilligen Vereinbarung, die
Uberwiegend bei E-Scootern zum Einsatz
kommt, ist vor allem im Bereich Sharing eher
unublich. Sie ist das Ergebnis vorangegange-
ner Entwicklungen neuer Mobilitdtsangebote, in
denen die Anbieter ihr Angebot auf den Markt
gebracht haben und die Kommunen nicht die
Auftraggeber waren.

So gab es zum Beispiel bei der Integration von
stationsgebundenem Car-Sharing in den Stadt-
verkehr vor Jahren bundesweit 2 zentrale Inst-
rumente bei der Festlegung: die Teileinziehung
und Sondernutzung. So wurden beispielsweise
in Berlin privilegierte Stellplatze furs Car-Sha-
ring, ohne Anbieterbindung, in Form der Teilein-
ziehung ausgewiesen. Hier hat die Stadt einen
ersten Schritt zur Zusammenarbeit gemacht, die
jedoch auf férmlichem Weg ausgelibt wurde.

Schwerpunkt: Einsatz

" ist die Allgemeinverfiigung,
durch die die Widmung einer Stral3e nachtréglich
auf bestimmte Benutzungsarten, Benutzungs-
zwecke oder Benutzerkreise beschrinkt wird.
Die Teileinziehung einer StralBe ist aus (berwie-

genden Griinden des éffentlichen Wohls zuldssig.
(Wolters Kluwer Deutschland GmbH 2018: online)

Fur die Integration von Free-Floating-Systemen
wurden in Berlin vorrangig Gesprache zwischen
Kommunen und Anbietern gefiihrt. Dabei stellte
sich heraus, dass Anbieter hauptsachlich Privi-
legien, beispielsweise bei der Parkraumbewirt-
schaftung, aushandeln wollten. Von Seite der
Kommunen gab es keine Sonderregelungen,
daflr leisteten sie aber Unterstlitzung bei den
Parksystemen und der Bezahlung. Hier sind
Ansatze der Unterstltzung zu erkennen.

Auch im Bereich Bike-Sharing gab es in Berlin
erste Kooperationen bereits vor circa 10 Jahren
mit der Deutschen Bahn. Das stationsgebunde-
ne System baute auf einem Modellvorhaben des
Bundes mit Beteiligung des Landes Berlin auf,
das nach Pariser Vorbild agierte. Berlin war dabei
bei der Standortsuche fir Stationen behilflich
und leistete mit dieser Form eine Vorstufe zur
Vereinbarung.

Auf formlicher Ebene, hier wurde die Initiative
von der Stadt ergriffen einen Anbieter ausfindig
zu machen, gab es ein mehrstufiges Vergabe-
verfahren fiir stationsgebundenes Bike-Sharing.
Nach 2,5 Jahren fand man in 2016 den Anbieter
Nextbike. Diese Form baut auf einem rechtli-
chen Verfahren mit Vertragsvereinbarungen auf,
denn die Stadt Berlin zahlt fir ihre Dienstleis-
tungen.
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Beim Free-Floating Bike-Sharing, welches in
Berlin im Jahr 2017 aufkam, sah die Zusam-
menarbeit hingegen wieder anders aus. Hier
gab es keinen Kontakt mit den Kommunen. Die
Anbieter haben ihre Rader einfach im Stadt-
raum platziert, wie beispielsweise in Miinchen.
Hier wurden ,lber Nacht” rund 7.000 Fahrrader
verteilt. Aus rechtlicher Sicht handelt es sich
hierbei um Gemeingebrauch im StraBenrecht,
diese bietet privaten Anbietern die Mdglichkeit
ihr Mobilitatsangebot in der Stadt zu platzie-
ren. Jedoch hat dieses Vorgehen der Anbieter
die Wahrnehmung der Kommunen stark negativ
gepragt. Darauf folgte Skepsis im Umgang mit
privaten Anbietern neuer, innovativer Mobili-
tatsangebote. Doch die Kommunen zeigten
sich konstruktiv und formulierten Anforderun-
gen, beispielsweise in Form eines Regelkatalogs
ohne Rechtsverbindlichkeit, um die Zusammen-
arbeit voranzubringen und das neue Angebot
nachhaltig in die Stadte zu integrieren. So gab
es zum Beispiel in Berlin die Regelung bei mehr
als 4 Fahrzeugen eines Anbieters an einem Ort,
gilt eine Sondernutzungspflicht. Die Anbieter
haben sich groBtenteils damit einverstanden
gezeigt, um nicht weiter als ,Feind der Kommu-
ne" gesehen zu werden.

So waren die Kommunen in 2019 sensibilisiert
und beide Seiten, sowohl die privaten Anbie-
ter als auch die Kommunen, haben aus Vorge-
hensweisen, Problemen und Potentialen der
vergangenen Jahre des Car- und Bike-Sharings
gelernt. Als klar wurde, dass E-Scooter im deut-
schen StraBenverkehr zugelassen werden, sind
einige Anbieter direkt auf Kommunen zuge-
gangen mit der Aussicht auf eine Zusammen-
arbeit. So konnten Regeln, die sich in der Praxis
des Bike-Sharing etabliert hatten, auf E-Scooter
Ubertragen werden.

Da beide Seiten an einer erfolgreichen Umset-
zung des E-Scooter-Angebots interessiert sind,

die Anbieter lberwiegend aus unternehmeri-
scher Sicht und die Kommunen unter anderem
aus der Sicht einer nachhaltigen Férderung
der Nah- und Elektromobilitdt zur Erreichung
verkehrlicher Ziele, tragen auch beide die
Verantwortung und sollten Interesse an einer
Zusammenarbeit zeigen. Kooperationen
kdnnen die offentliche und politische Wahr-
nehmung beeinflussen und somit eine wich-
tige Rolle in der Akzeptanz des neuen Ange-
bots durch die Bevolkerung spielen, die sich als
erfolgsbeeinflussend herausgestellt hat. Andere
Partner, wie offentliche Verkehrsunternehmen,
kédnnen miteinbezogen werden und die Akzep-
tanz weiter erhdhen, wenn es zu einer Verkniip-
fung der vorhandenen Verkehrsmittel kommt,
beispielsweise durch geeignete Abstellflachen
oder abgestimmte Tarife.

Die Anbieter miissen mit realistischen Einschat-
zungen auf die Stadte zukommen und nicht
,die Losung” pradsentieren, denn nur so kann
das Produkt auch nachhaltig in das Mobilitats-
konzept einer Stadt integriert werden. Im Ideal-
fall sollten durch die Kommune Rahmenbedin-
gungen festgelegt werden, die aus ihrer Sicht
zu erfiillen sind, denn sie kennen das Gebiet,
verkehrspolitische Ziele sowie Probleme und
Potentiale selbst am besten. Problematisch kann
hier allerdings sein, dass dafiir neue Zustandig-
keitsbereiche geschaffen werden missen und
in den Verwaltungen die Ressourcen haufig
begrenzt sind.

Aus den Entwicklungen der letzten Jahre haben
alle Beteiligten gelernt und somit eine besse-
re Ausgangsposition fir die Zusammenarbeit
geschaffen. Wie die Abstimmung und Zusam-
menarbeit zwischen Leih-Anbieter und Kommu-
ne aussehen kann und welche verschiedenen
Formen es gibt, wird im nachfolgenden Teil
vorgestellt sowie darauffolgend am Beispiel
deutscher Stadte verglichen.

Wie bereits erwahnt, ist der rechtliche Rahmen
beim stationslosen E-Scooter-Sharing, wie auch
beim stationslosen Bike-Sharing, noch nicht
eindeutig geregelt. In der Elektrokleinstfahr-
zeuge-Verordnung wird nur der straBenver-
kehrsrechtliche Gebrauch, dieser umfasst die
technischen Voraussetzungen und Anforderun-
gen, die Fahrberechtigung sowie Verhaltens-
regeln, Ordnungswidrigkeiten und zuldssige
Verkehrsflachen, von E-Scootern geregelt (vgl.
Agora Verkehrswende 2019: S. 5). ,Die fir eine
Abgrenzung von Gemeingebrauch und Sonder-
nutzung relevanten straBenrechtlichen Fragen
obliegen dagegen den Landern in den StraBen-
und Wegegesetzen” (Agora Verkehrswende
2019: S. 20). Somit liegen die Festsetzungen im
Aufgabenbereich der Bundeslander. Sie haben
die Moglichkeit in ihren LandesstraBengesetzen
eine Sondernutzungspflicht festzusetzen, sodass
auch Stadte daraufhin ihre Sondernutzungssat-
zung anpassen kénnen (Agora Verkehrswen-
de 2019: S. 21). Dies ist eine von insgesamt 3
Steuerungsmaoglichkeiten von E-Scooter-Ver-
leihsystemen in Deutschland. Die Festsetzung
als Sondernutzung ist die formelle Variante
der Zusammenarbeit, aber auch rechtlich noch
nicht ganzlich geklart. Davon wurde bisher nur
selten Gebrauch gemacht und eine Ubertra-
gung in Bundesgesetz ist nach Abstimmungen
im Februar 2020 erst einmal ausgeschlossen. (s.
Abschnitt 3.3.2)

Aufbauend auf ersten Erfahrungen groBer
Stadte wurde vom
und dem
im August 2019 ein

in Zusammenarbeit mit den 4 groBten
Leih-Anbietern erarbeitet, um die Kooperation

Schwerpunkt: Einsatz

und Abstimmung zwischen Kommunen und
privaten Anbietern zu vereinfachen. Infolgedes-
sen haben viele Kommunen, vor allem groBe-
re Stadte, Regeln aufgestellt und freiwillige
Vereinbarungen mit den Anbietern getroffen,
um die stationslosen Verleihsysteme nachhal-
tig in die Stadt einzubeziehen, sich gegenseitig
zu unterstitzen und eine gewisse Mitbestim-
mung beim Einsatz der Fahrzeuge zu haben.
(vgl. Agora Verkehrswende 2019: S. 5) Dies ist
ein 2. Moglichkeit zur Steuerung des E-Tretroller
Einsatzes. (s. Abschnitt 3.3.1)

Die 3. Moglichkeit besteht darin gar keine Form
der Steuerung zu wahlen. Somit gibt es keine
Abstimmung zwischen Kommune und Anbie-
ter, eine langfristige Verankerung im Stadtver-
kehr wird erst einmal nicht angestrebt und auch
keine gegenseitige Unterstiitzung. Die Anbieter
kénnen ihr Angebot beliebig platzieren und
die Kommunen keinerlei Einfluss nehmen. Dies
war in einigen Stadten zu Beginn des E-Scoo-
ter Einsatzes der Fall. Viele bemerkten jedoch,
dass eine Abstimmung und ein gewisses Mal3 an
Mitbestimmung durch die Kommune von Vorteil
sein kann. Welche Vorteile das unter anderem
sein kdnnen, wird in den folgenden Abschnitten
geklart.
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Die rechtliche Unsicherheit, auf welche Art eine
Regulierung der stationslosen Systeme durch
die Kommune madglich ist, bezieht sich vor allem
auf folgenden Aspekt: ,Fallt das Bereitstellen
der Roller unter die ,Sondernutzung” offent-
licher Flachen, die der Erlaubnis der zustan-
digen StraBenbaubehoérde bedarf, oder unter
den ,Gemeingebrauch”, der keine ausdrickli-
che Erlaubnis der Kommune erfordert?” (Agora
Verkehrswende 2019: S. 20). Ein Beschluss des
Oberverwaltungsgerichts Hamburg aus dem
Jahr 2009 entfaltet eine Signalwirkung und wird
derzeit als Grundlage gehandhabt, dazu mehr in
3.3.2.

Aufgrund der noch nicht eindeutigen Rechtsla-
ge haben sich viele Kommunen und die priva-
ten Leih-Anbieter dazu bereit erklart, freiwillige
Vereinbarungen einzugehen und die Nutzung
der E-Tretroller im offentlichen Raum gemein-
sam zu regeln. Die Einhaltung der vereinbarten
Regeln auf beiden Seiten ist die Basis fiir eine
erfolgreiche und nachhaltige Entwicklung des
Mobilitatsangebotes. Hierbei ist das oberste
Ziel die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit
aller Verkehrsteilnehmer. Weitere Kriterien fir
den Erfolg eines Leihmodells stellen die Beibe-
haltung eines geordneten Stadtbildes sowie ein
gutes oOffentliches Ansehen der Anbieter in den
Kommunen dar. Die Anbieter legen ihr Ange-
bot an Fahrzeugen dabei eigenverantwortlich
bedarfs- und nachfrageorientiert fest, es kann
jedoch eine Obergrenze fir zu platzierende
Fahrzeuge festgesetzt werden. (vgl. Landes-
hauptstadt Stuttgart 2020: online)

Im Allgemeinen enthalten die freiwilligen Verein-
barungen, auch Selbstvereinbarungen oder
Selbstverpflichtungen genannt, Regelungen zur

Organisation des E-Scooter-Angebots, Rege-
lungen zum Abstellen und Parken, zur Kontrolle
und Uberwachung, zur Verkehrssicherheit sowie
zum Datenaustausch (vgl. Freie und Hanse-
stadt Hamburg 2019: S. 2 ff.). Folgende Punkte
werden zum Beispiel in der Freiwilligen Selbst-
verpflichtungserklarung Stuttgart geregelt (vgl.
Landeshauptstadt Stuttgart 2019: S. 2 ff.):

Geschdfts- und Nutzungsgebiet

Fahrzeugflotte und Energieversorgung

Anforderungen an Fahrzeuge

Aufstell- und Abstellstandorte

Umverteilung, Reparatur

Umgang mit Kunden

Kontakt zur Stadt

Datentiberlassung und Evaluation

Entfernung der Fahrzeuge bei Riickzug aus
Stadtgebiet

Beendigung der freiwilligen Selbstverpflichtung

Auf Grundlage dieser vereinbarten Punkte
kdnnen Kommunen im Geschaftsgebiet Berei-
che festlegen, in denen eine Nutzung der
E-Scooter unerwiinscht ist neben den eh schon
bestehenden Bereichen, in denen die Nutzung
unzulassig ist, wie beispielsweise in FuBganger-
zonen. Die Anbieter haben durch technische
und organisatorische Mittel sicherzustellen,
dass diese Vereinbarungen eingehalten werden
und die Verkehrssicherheit jederzeit gewahr-
leistet werden kann. Die ist beispielsweise durch
Geofencing (Errichten eines geografischen
Zauns: Technik zur Ortung und Verfolgung von
Personen und Objekten, die einen bestimmten
Bereich nicht betreten oder verlassen dirfen
(vgl. ITwissen.info 2019: online)), Kontrollen
und Anreize zum Abstellen in anderen Berei-
chen umsetzbar. Ebenso kdnnen bevorzugte

Bereiche und eine Fahrzeuganzahl zum Aufstel-
len festgelegt und bestimmte Ort definiert
werden, die zum Abstellen ungeeignet sind. So
dirfen in Stuttgart beispielsweise nur 5 Fahr-
zeuge in einem Umkreis von 100 Metern aufge-
stellt werden, in Miinchen sind es hingegen nur
3 Fahrzeuge. (vgl. Landeshauptstadt Stuttgart
2019: S. 2 ff,; vgl. Landeshauptstadt Miinchen
2019b: S. 1 ff)

Weiterhin wird in vielen Vereinbarungen fest-
gelegt, wie groB3 die Fahrzeugflotte in bestimm-
ten Stadtbereichen ist, auch eine Regulierung
zu verschiedenen Tageszeiten ist hier moglich.
Falsch abgestellte, sowie defekte E-Scooter
missen in bestimmten Zeitrdumen beseitigt
und gegebenenfalls repariert werden, auch
hierzu werden meistens Regelungen verein-
bart. Der Kontakt zwischen Anbieter und Stadt
und zwischen Anbieter und Nutzer kann durch
weitere Festsetzungen angewiesen werden. So
kdnnen zum Beispiel die Kunden vor Fahrt-
antritt auf rechtliche Regelungen, wie das
Einhalten der StraBenverkehrs-Ordnung und
das Freihalten gewisser Bereiche hingewiesen
werden oder Beanstandungen an Fahrzeugen
konnen direkt an die Anbieter weitergeleitet
werden. Ein Ansprechpartner des Leih-Anbie-
ters, der mit der Stadt in Kontakt steht, wird
meist auch in der Vereinbarung verankert.
(vgl. Landeshauptstadt Stuttgart 2019: S. 3 ff))

Um den Erfolg des Angebots in der Stadt
bewerten zu kénnen, sollen die Anbieter Daten
bereitstellen, die anschlieBend ausgewertet
werden. Diese sollten zum Beispiel die Gesamt-
anzahl aller Fahrten beinhalten sowie zurlickge-
legte Kilometer, durchschnittliche Fahrten und
Fahrtdauer. Weiter interessant sind Angaben zu
beliebten Standorten sowie Angaben zu Sach-
beschadigungen und Unfallen, damit weitere,
stadtspezifische Anpassungen vorgenommen
werden kdnnen, die die Sicherheit im Stadt-
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gebiet erhdhen und die Nahmobilitat weiter
fordern. Nur durch die Evaluation des Angebots
und der MaBnahmen kann eine stetige und vor
allem positive Entwicklung durch Anpassungen
erzielt werden. (vgl. ebd. S. 5 f.)

Verabredungen, was bei einem Rilckzug aus
dem Stadtgebiet mit den Fahrzeugen passiert,
werden getroffen sowie die Mdglichkeit, die
freiwillige Vereinbarung zu bestimmten Zeit-
punkten zu beenden (vgl. Landeshauptstadt
Stuttgart 2019: S. 7). Im Gegensatz zu einem
gewodhnlichen Vertrag ist diese Form nicht
rechtsverbindlich.

Das erwahnte ,Memorandum of Understan-
ding”, welches unverbindliche Kooperations-
punkte beinhaltet und als Diskussionsgrundlage
dienen soll, ist eher als Notlésung anzusehen
und eignet sich vielmehr, um weitere Verein-
barungen auszubauen und sie stadtspezifisch
zu konkretisieren (vgl. Agora Verkehrswende
2019: S. 22). Die Punkte sind dabei groBtenteils
allgemein gehalten und sprechen Empfehlungen
aus, welche weiteren Vereinbarungen zwischen
Kommune und Anbieter getroffen werden soll-
ten, um einen konfliktfreien Betrieb vor Ort zu
gewahrleisten. ,Hierzu zahlen beispielsweise
MaBnahmen zur Starkung der Verkehrssicher-
heit, Regeln zum Aufstellen und Umverteilen der
E-Tretroller sowie zur erfolgreichen Integration
in den Stadtverkehr mit dem Ziel, den Umwelt-
verbund mit dem Offentlichen Personennah-
verkehr zu starken” (Deutscher Stadtetag 2019:
online). Diese Kooperationspunkte werden in
dem Papier angefiihrt (vgl. Deutscher Stadtetag
et al. 2019: S. 2 ff.):

Bedarfsermittlung und Geschdiftsgebiet

Auf- und Abstellstandorte und Fahrverbotszonen
OPNV-Integration

Datenbereitstellung und -auswertung
Datenschutz
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Umverteilung, Wartung, Reaktionszeit und
Entsorgung

Kommunikation zwischen Anbietern und
Kommunen

Beschwerdemanagement, Biirgerkommunika
tion, Verkehrssicherheit und Unfallprédvention

Die Anbieter sehen ein Interesse an der freiwilli-
gen Zusammenarbeit mit den Kommunen unter
anderem auch darin, dass die Kommunen bei
unkooperativem Verhalten und Nicht-Einhalten
der Regeln eine rechtsverbindliche Form der
Zusammenarbeit vorantreiben kénnten und die
Anbieter mit mehr Einschrankungen rechnen
mussten als bei einer freiwilligen Vereinbarung
(vgl. Gruenderszene.de 2020b: online).

Die vorgestellten Vereinbarungen zwischen
Anbietern und Kommunen sind teilweise als
.Negativ-Vereinbarungen” zu verstehen und
stellen somit neben vielen Vorteilen auch
einen Kritikpunkt dar. Um beispielsweise die
Ordnung im offentlichen Raum zu bewahren,
werden Gebiete aufgrund von Platzmangel oder
Nutzungsliberlagerungen mittels Geofencing
ausgeschlossen. Das vorrangige AusschlieBen
und das Aussprechen von Verboten gibt jedoch
keine Auskunft dariiber, wie der groBte Nutzen
dieser Verleihsysteme flr das Mobilitatssystem
einer Kommune erreicht werden kann. Dazu
waren vor allem verkehrspolitische Regulierun-
gen notwendig, die langfristig gedacht sind und
ortsspezifisch ausgearbeitet werden. (B. Horn,
persodnliche Kommunikation, 06.08.2020)

Die Sondernutzungserlaubnis ist ein altbewahr-
tes Instrument des StraBenrechts. ,Mit Sonder-
nutzung ist all das gemeint, was nicht dem origi-
naren Verkehrszweck der StraBen und Wege
entspricht [...]" (Stddeutsche Zeitung 2019b:
online). Ob die Bereitstellung von Fahrzeugen
nun unter eine Sondernutzung von offentli-
chen Flachen fallt, wurde im Jahr 2009 in einem
Hamburger Rechtsstreit ausgehandelt. Dabei
klagte ein Leihrad-Anbieter gegen ihn verhang-
te Ordnungsstrafen und Raumungsbescheide
fur stationslose Leihrader. Das Verwaltungsge-
richt entschied ,[...], dass stationslose Leihfahr-
rader selbst mit angebrachter Werbung grund-
satzlich keiner Sondernutzungsgenehmigung
unterliegen” (Agora Verkehrswende 2019: S. 21),
denn ,[...] auch der ruhende Verkehr - also der
Zeitraum, in dem ein Fahrzeug zwischen zwei
Nutzungsvorgangen abgestellt ist - [unterfallt]
dem allgemeinen Verkehr, d.h. dem Gemein-
gebrauch [..]" (Handelsblatt Rechtsboard
2020: online). Auf Grundlage dieses Urteils
wird das Abstellen sowohl von Leihradern als
auch Leih-E-Scootern in der Regel als zweck-
maBiger Gemeingebrauch angesehen und ist
somit erlaubnisfrei. (vgl. Agora Verkehrswende
2019:S.201)

Fraglich ist jedoch, ob auf diesen Beschluss
heute tatsdchlich noch Bezug genommen
werden kann. Die FlottengréBen und Geschéfts-
modelle der Anbieter haben sich seit 2009 stark
gewandelt. Ein Unterschied ist zum Beispiel,
dass die E-Scooter-Anbieter ihre Fahrzeuge
taglich neu im Stadtraum platzieren im Gegen-
satz zu Leihradern. Dies kdnnte fiir eine Sonder-
nutzung sprechen. (vgl. ebd. S. 21)

So wurde diesem Wandel nachgegangen, denn
aufgrund zugestellter Gehwege und ande-
rer Verkehrsdelikte kam es nach Einfiihrung
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der E-Scooter immer haufiger zu Unstimmig-
keiten zwischen Kommunen und Anbietern.
Somit wurde, unter anderem seitens der Berli-
ner Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz angestoBen, ein ,[..] Antrag zur
Uberarbeitung des Artikels aus der StraBenver-
kehrsordnung, der den Betrieb der E-Tretroller
einschranken wirde [...], [gestellt]” (Gruenders-
zene.de 2020b: online). Die Politik mochte damit
die Nutzer strafbarer machen und beispielswei-
se BuBgelder fiir falsch abgestellte Fahrzeuge
erheben (vgl. ebd.).

Eine grundlegende Anderung der Verord-
nung ware auBerdem, dass die E-Scooter nicht
mehr frei durch die Anbieter platziert werden
dirfen. Das Problem dabei ist jedoch, dass
die Geschaftsmodelle der Anbieter auf dem
Free-Floating-System basieren und sie somit
stark eingeschrénkt werden wiirden. Das bedeu-
tet auch, dass eine Erlaubnispflicht zum Abstel-
len von Fahrzeugen nétig ist und dies mit zeit-
lichem Aufwand verbunden ist. Hier sieht jedoch
die Berliner Senatsverwaltung keine Probleme,
denn die Sondernutzung von StraBenland, wie
sie beispielsweise auch bei Veranstaltungen
zum Einsatz kommt, sei ein gelibter Vorgang.
(vgl. Gruenderszene.de 2020b: online)

.Generell sehen die [...] [Anbieter] ein, dass es
eine einheitliche Regulierung braucht - aller-
dings nicht unter den vom Verkehrsausschuss
vorgeschlagenen Auflagen” (ebd.). Eine alter-
native Maoglichkeit bei dieser Neuregelung
ware die Einrichtung eines stationsbasierten
Angebots. Dies entspricht, wie erwdhnt, jedoch
nicht dem Geschaftsmodell der Anbieter, die
derzeit sowieso noch nicht profitabel agie-
ren, und bringt als weiteres Problem mit sich,
dass sich das auch auf das gewlinschte Mobi-
litdtsangebot der Kommune auswirkt und eine
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Etablierung von E-Scootern erschwert wird.
Somit kénnten durch Einschrankungen weniger
E-Stehroller im gesamten Gebiet zur Verfliigung
stehen und dieses Gebiet ware womdglich auch
sehr stark rdumlich begrenzt. (vgl. Gruendersze-
ne.de 2020b: online) Wichtig ware hier ,[...] eine
faire und dem Bedarf angemessene Verteilung
von Fahrzeugen unterschiedlicher Anbieter in
einer [...] [Kommune]” (ebd.).

Der Antrag zur Neuregelung wurde jedoch im
Februar 2020 abgelehnt, da keine Mehrheit
im Bundestag erzielt wurde und somit gibt es
keine Anderungen fiir Kommunen und Anbieter,
wobei letztere einen starken Wandel des Ange-
bots beflirchtet hatten. (vgl. Gruenderszene.de
2020b: online)

Den Kommunen ist es jedoch weiterhin moglich,
selbst eine Sondernutzung festzusetzen, Sonder-
nutzungserlaubnisse zu erteilen und somit star-
ker gegen Behinderungen vorzugehen. Den
Anbietern wird dabei mehr Verantwortung fur
das Verhalten ihrer Nutzer erteilt. Die Kommu-
nen wollen mit dieser Funktion ,[...] Spielregeln
flr den Betrieb und die Nutzung der E-Tretroller
[erstellen]” (Landeshauptstadt Disseldorf 2019:
online). So handhabt beispielsweise die Stadt
Bremen, als eine von wenigen deutschen Stadte,
den E-Scooter Einsatz als Sondernutzung. Mehr
zur Praxis in Bremen folgt im Abschnitt 3.5.

Die Festsetzungen der Kommunen, die die
Bereitstellung, Nutzung und das Abstellen durch
bestimmte Auflagen und Bedingungen regeln,
sind meist einige Seiten lang und umfassen
eine Menge Vorgaben, haufig auch konkrete
ortsspezifische Angaben. So werden beispiels-
weise Vorgaben zur FlottengroBe gegeben,
haufig missen Abstandsbegrenzungen zu Blin-
denleitsystemen und Stadtobjekten, wie LitfaB3-
saulen, eingehalten, sowie Ein- und Zufahrten,
Wartebereiche offentlicher Verkehrsmittel und
Ein- und Zugange freigehalten werden. Weiter-

hin kdnnen Verbotszonen fir sensible Bereiche,
wie Griunflachen, Parkanlagen, FuBgangerzonen,
Spielplatze, Friedhofe, Landschafts- und Natur-
schutzgebiete, Walder und Briicken, festgelegt
werden, in denen das Fahren oder Parken unter-
sagt ist. Stérende Fahrzeuge missen innerhalb
eines festgelegten Zeitraums entfernt werden,
auch daflr gibt es Vorgaben. Die Kommunen
kénnen kostenlose Sondernutzungserlaubnisse
erteilen oder Gebihren pro Fahrzeug erheben,
beispielsweise flir 20 € pro Tretroller im Jahr.
(vgl. Westdeutsche Zeitung 2019: online; vgl.
Landeshauptstadt Duisseldorf 2019: online; vgl.
Suddeutsche Zeitung 2019b: online)

Vorteil der Festsetzung als Sondernutzung fir
die Kommunen ist dabei, dass sie die Mdglich-
keit haben den StraBenraum und das Aufstellen
der Fahrzeuge zu regeln. Flr die Anbieter bietet
sich das Privileg, dass sie ein Alleinnutzungs-
recht fir bestimmte Flachen bekommen kdénnen,
wenn auch befristet, und Werbung fiir ihr Ange-
bot im StraBenraum machen koénnen. Nach
Ablauf einer gewissen Frist kdnnen die Flachen
unter den Anbietern neu verteilt werden. Diese
Regelungen sollten, wie auch bei der freiwilli-
gen Vereinbarung, im Interesse beider Parteien
sein, um das Mobilitdtsangebot langfristig in die
Stadt zu integrieren. (vgl. Agora Verkehrswende
2019:S. 21)

Nachteilig an dieser Form ist, dass es nur eine
beschrankte Madglichkeit fir Auflagen gibt.
So ist es in anderen européischen Stadten
beispielsweise mdglich, die Anzahl der Anbieter
zu beschranken. Eine derartige Regelung ist in
Deutschland zurzeit nicht moglich. Andererseits
kénnen durch die vielen mdglichen Beschran-
kungen die Anbieter auch an ihrer Innovation
gehindert werden und die Kommune somit an
Flexibilitat verlieren. (vgl. Bernstein Communi-
cations GmbH 2020: online) Nachfolgend sollen
die beiden vorgestellten Steuerungsmaoglichkei-
ten bewertet werden.

Insgesamt ist eine Steuerung des E-Scoo-
ter-Sharings, welches derzeit erlaubnisfrei ist,
schwierig. In diesem Zusammenhang ist eine
Ermachtigung der Kommunen weder in den
StraBen- und Wegegesetzen der Bundeslan-
der noch in den straBenverkehrsrechtlichen
Vorschriften der StraBenverkehrs-Ordnung oder
des StraBenverkehrsgesetzes vorgesehen. (vgl.
Handelsblatt Rechtsboard 2020: online)

Die festlegbaren Auflagen der Sondernutzungs-
erlaubnis und der freiwilligen Vereinbarung
unterscheiden sich kaum. Vor allem bei Letz-
terer kann viel Zusatzliches erganzt werden,
was zwischen Kommune und Anbieter geregelt
werden soll. Die Sondernutzung sollte als ein
formeller Baustein gesehen werden, der weiter-
entwickelt werden muss, um neue, gemeinsame
Losungsansatze mit den Anbietern zu schaffen,
die zukunftsfahig sind und zum Mobilitatskon-
zept einer Kommune passen. (vgl. Bernstein
Communications GmbH 2020: online)

Zusammenfassend ist zu sagen, dass es sowohl
fur die Kommunen als auch fir die Anbieter
wiinschenswert ware, wenn der Rechtsrahmen
reformiert und klarer formuliert wird, um somit
auch eine einheitliche Vorgehensweise in den
Bundeslandern zu ermdéglichen. Laut der Agora
Verkehrswende, welche in ihren Leitfaden flr
Kommunen auch rechtliche Hinweise zum Stra-
Benrecht gibt, ,[...] wére eine Anpassung des
Bundesrechts etwa von § 29 StVO (GbermaBige
StraBenbenutzung) beziehungsweise der Rege-
lungen zum Fahrradparken im Hinblick auf das
Abstellen von Leihfahrradern im o6ffentlichen
Verkehrsraum [denkbar]” (Agora Verkehrswen-
de 2019: S. 21). ,[Weiterhin sollten] [...] Nach-
besserungen [auf gesetzgeberischer Seite] [...]
vor allem ganzheitliche Losungen entwickeln,
um die Integration moderner Mobilitdtskon-
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zepte zu ermoglichen” (Handelsblatt Rechtsbo-
ard 2020: online). Jedoch ist nach Ablehnung
der Neuregelung der E-Scooter im Februar
2020 keine bundeseinheitliche Vorgehenswei-
se in Sicht. Dennoch ist eine zeitnahe Anpas-
sung nicht ausgeschlossen, da die Tretroller als
Verkehrsmittel noch neu sind und ihre Rolle im
Verkehr weiter festigen mussen.

Bis dahin sollten vorzugsweise freiwillige
Vereinbarungen genutzt werden, da hier beid-
seitig groBerer Gewinn erzielt werden kann. Die
Anbieter haben zum Beispiel mehr Mdglichkei-
ten zur bedarfs- und nachfrageorientieren Plat-
zierung ihres Angebots im o&ffentlichen Raum
und zur Entfaltung. Die Kommunen k&nnen
zumindest in gewisser Weise Einfluss nehmen,
um den Verkehr zu regeln, den sie selbst am
besten kennen, und gemeinsam mit den Anbie-
tern Regelungen zur Bereitstellung, Nutzung
und zum Abstellen von E-Scootern erstellen.
Nur eine Zusammenarbeit mit dem Wissen
beider Parteien kann dazu beitragen, dass
groBere Mobilitatsziele erreicht werden kénnen
und das Angebot an E-Scootern an die Bedirf-
nisse der Kommune und der Nutzer langfristig
anzupassen. Weitere Hinweise fir eine erfolg-
reiche Zusammenarbeit werden anschlieend
vorgestellt.
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Wie deutsche Kommunen mit Verleihsyste-
men von E-Scootern umgehen kdnnten, hat
die zusammen mit dem
sowie dem
in Form von Hand-
lungsempfehlungen erarbeitet.

Die strebt an mit Akteu-
ren aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und
Zivilgesellschaft Grundlagen zu schaffen, um
den Verkehrssektor bis 2050 zu dekarbonisieren.
Eine Verkehrswende kann nur stattfinden, wenn
unndtige Verkehre vermieden werden, die einzel-
nen Verkehrsmittel optimiert werden und vor
allem umweltfreundliche Verkehrstrédger genutzt
werden. (vgl. Agora Verkehrswende 2020: online)

Diese Empfehlung wurde in Anlehnung an eine
Publikation zum Bike-Sharing von stationslo-
sen Systemen verfasst und gibt einen Uberblick
Uber erste Erfahrungen, Chancen und Heraus-
forderungen des neuen Verkehrsmittels E-Scoo-
ter und soll ,[...] Hinweise fur die Planungs- und
Regulierungspraxis in deutschen Stadten und
Gemeinden geben” (Agora Verkehrswende
2019: S. 5). Hier sollen die formulierten Hinweise
zur Zusammenarbeit herausgestellt, die grund-
legend fiir eine erfolgreiche Kooperation sind.

So wird beispielsweise formuliert, dass zuklnf-
tige Vereinbarungen so verabredet werden soll-
ten, dass alle Beteiligten davon profitieren. Dazu
mussen wahrscheinlich einige Kompromisse
eingegangen werden, die mdglichst ausge-
wogen sein sollten. Zu den Beteiligten zdhlen
neben der Kommune und den Anbietern auch
die Nutzer der Fahrzeuge, deren Perspektiven
man beriicksichtigen muss. Weiterhin sollten
Ubrige Verkehrsteilnehmer in Planungen und

Regelungen einbezogen werden, sodass ein
geordneter Stadtverkehrsfluss beibehalten wird
und vor allem schwachere Verkehrsteilnehmer
nicht benachteiligt werden. (vgl. ebd. S. 19)

Durch Vereinbarungen soll der stadtvertragliche
Betrieb gewdhrleistet, geordnet und sicherge-
stellt werden, dass die E-Scooter wie verabredet
genutzt werden. Es kann keine allumfassende
und richtige Lésung fir jede Kommune geben,
sondern es muss individuell entschieden und
angepasst werden, deshalb ist eine spezifi-
sche Planung von Experten vor Ort von groBer
Bedeutung. Lokale Akteure, wie Verkehrsunter-
nehmen, kdnnen als weiterer Partner fir die
Planung und Umsetzung hinzugezogen werden.
(vgl. Agora Verkehrswende 2019: S. 22 f.)

Neben unverzichtbaren Vorgaben durch die
Kommune, die beispielsweise zur Regulierung
des Verkehrs beitragen sollen, sollten attrakti-
ve Anreize fur die Anbieter geschaffen werden,
um das Angebot langfristig in den Stadtverkehr
integrieren zu kénnen. So kann nicht nur die
Bereitschaft zur Akzeptanz der Vereinbarung auf
Seite der Anbieter erhdht werden, es kann auch
erreicht werden, dass sie eine solche Verein-
barung aktiv verfolgen und mit den Kommu-
nen von sich aus eingehen mochten. Weiter
ist eine Mitfinanzierung durch die Kommune,
vor allem in kleineren Gemeinden und Stadten
oder auBerhalb groBer Stadtzentren denkbar,
um zum Beispiel mehr Einfluss auf den Betrieb
und die Dauer der Zusammenarbeit nehmen
zu kénnen. Eine enge Abstimmung zwischen
Anbieter und Kommune wahrend der Erarbei-
tungsphase sowie der Umsetzungsphase und
ein moglichst gleichberechtigtes Vertragsver-
haltnis sind erfolgversprechend fir eine lang-

fristige Zusammenarbeit. Im Idealfall werden
die Vereinbarungen so getroffen und formuliert,
dass sie verbindlich sind, trotz unzureichender
gesetzlicher Grundlage. (vgl. ebd.)

Die Vereinbarungen kdénnen, je nach Wunsch
und Bedarf, unterschiedliche Formate anneh-
men. Sie kdnnen zum Beispiel in einem verbind-
lichen Vertrag festgeschrieben werden, aber
auch stadtspezifisch formlos formuliert sein.
(vgl. Agora Verkehrswende 2019: S. 22)

Zum einen sollten Kommunen friihzeitig und
schnell in Form kurzfristiger MaBnahmen agie-
ren, nichtsdestotrotz sollten sie auch strate-
gische Konzepte als Grundlage fiir weitere
Ausfiihrungen erarbeiten und schauen, ob das
Leih-Angebot Uberhaupt zum gesamtstadti-
schen Mobilitatskonzept passt. Dabei sollte
auch die Verbindung zum Umland mitgedacht
werden, denn dort bietet sich der E-Scooter als
ein ergénzendes Verkehrsmittel ebenfalls an und
kann ,[...] einen Beitrag fiir eine klimafreundli-
che und nachhaltige Entwicklung des Stadtver-
kehrs leisten” (ebd S. 19). Eine Spezialisierung
der Verantwortlichkeiten innerhalb der Verwal-
tung konnte dazu beitragen, dass die Konzep-
te passend zu bendtigten Leih-Angeboten und
damit passend zum Bedarf der Stadt zeitnah
erarbeitet werden koénnen. (vgl. ebd. S. 19 f)
.[Dabei sollten die kurzfristigen] [...] MaBnah-
men [...] so ausgestaltet sein, dass sie einer
vertraglichen Entwicklung von Sharing-Ange-
boten im Rahmen gesamtstadtischer Strategien
forderlich sind” (Agora Verkehrswende 2019: S.
20). Somit konnen sich diese Systeme auch
nachhaltig und langfristig im Stadtverkehr etab-
lieren (vgl. ebd. S. 22).

Weiterhin sollten die Kommunen ihre Verkehrs-
und Nutzerdaten dahingehend auswerten, dass
die ,[...] Potenziale fiir Sharing-Angebote im
Sinne der Ubergeordneten strategischen Ziel-
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setzungen der Stadt erkennbar werden und
MaBnahmen daraus abgeleitet werden kénnen”
(Agora Verkehrswende 2019: S. 19). Die Ziele
sollten dabei auf Strategie- und MaBnahmen-
ebene existieren, um zum einen verschiedene
Handlungsoptionen offen zu haben, die an der
Strategie ausgerichtet werden kénnen, und zum
anderen aber auch, um konkrete Umsetzungen
und Grundsatze, die zur Zielerreichung fuhren,
zu vollziehen und diese zu bewerten (vgl. ebd.).
Kénnen diese Punkte, oder zumindest Teile
davon, in kinftige Kooperationen integriert
werden, so wird einer erfolgreichen Zusammen-
arbeit, in der sowohl die Kommunen als auch
die Anbieter profitieren, nichts im Weg stehen
und die Mobilitat nachhaltig gepragt.

Im Anschluss wird der Einsatz von Leih-E-
Scootern in Deutschland an ausgewahlten Stad-
ten vorgestellt.
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In dieser Passage wird anhand von stadtischen
Beispielen der Umgang mit E-Scootern in
Deutschland vorgestellt und thematisch mitein-
ander verglichen. Dabei spielen die Steuerungs-
formen eine bedeutende Rolle. Denn die ausge-
wahlten Stadte sind sich in der Einordnung der
Fahrzeuge nicht einig. Sieht der Uberwiegende
Anteil den Gemeingebrauch und hat sich somit
in Form von freiwilligen Vereinbarungen an die
Anbieter gewandt, so geht beispielsweise die
Stadt Bremen von einer Sondernutzung aus und
hat dementsprechende Regelungen getroffen.

Die Beispielstddte wurden wie folgt ausge-
wahlt: Aus den 15 einwohnerstarksten Stadten
Deutschlands, die mindestens 500.000 Einwoh-
ner zahlen und mindestens 2 E-Scooter Anbie-
ter in der Stadt besitzen, wurden 10 ausgesucht
und kontaktiert. Alle gewadhlten Stadte sind
Mitglieder des ., welcher
als Solidargemeinschaft unter anderem die
kommunale Selbstverwaltung gegeniiber Bund,
Landern, Europaischer Union, Institutionen und
Verbanden aktiv vertritt und die Kommunen
Uber relevante Vorgdnge und Entwicklungen
informiert (vgl. Bundesministerium fir Bildung
und Forschung 2020: online). Weiterhin wurde
darauf geachtet, dass beide Steuerungsformen,
sowohl die freiwillige Vereinbarung als auch die
Sondernutzung, vertreten sind und die Stadte
moglichst verteilt im Bundesgebiet liegen.
Somit sind, neben den 7 groBten deutschen
Stadten, auch Bremen, Dresden und Hannover
in die Auswahl gefallen.

Grundlage fir den Austausch bildeten 2 im
Vorhinein erarbeitete Leitfaden. Der eine Leit-
faden wurde fir den schriftlichen Austausch
erstellt und ist in einigen Fragen etwas umfang-
reicher. Der andere Leitfaden wurde fiir das

Gesprach erarbeitet und bot etwas mehr Raum
fur freies Erzdhlen zum Thema E-Scooter in
Stadten. Um den thematischen Vergleich tber-
sichtlicher zu gestalten, wird auf die konkre-
te Angabe des jeweiligen Gesprachspartners
verzichtet. Eine Markierung, zu welcher Stadt
und somit zu welchem Gesprach der jeweilige
Textabschnitt gehort, erleichtert die Nachverfol-
gung. Im Anhang kénnen die Informationen fir
jede Stadt eingesehen werden, die in Form der
Leitfaden aufbereitet wurden (in dieser Version
entfernt).

Von den 10 kontaktierten Stadten gab es aus
6 eine positive Rickmeldung. Leider konnten
aufgrund fehlender Kapazitdten und ande-
rer Umstande, wie beispielsweise der Coro-
na-Pandemie, nur aus 4 Stadten konkrete
Antworten zu den zuvor entwickelten Leitfa-
den generiert werden. Telefonische Gesprache
wurden mit Behordenvertretern aus Stuttgart
(R.  Maier-GeiBer, personliche Kommunika-
tion, 17.07.2020), Hannover (T. Gerstenberger,
personliche Kommunikation, 22.07.2020) und
Hamburg (C. Humpert, persénliche Kommuni-
kation, 21.07.2020) geflihrt. Aus Bremen gab
es, aufgrund verteilter Zustandigkeiten auf
verschiedene Fachressorts, eine schriftliche
Rickmeldung (K. Edel, persdnliche Kommuni-
kation, 02.09.2020). Die folgend vorgestellten
Inhalte stammen alle aus dem persdnlichen
Austausch. Der Kontakt hat Uberwiegend im
Zeitraum Juni-Juli-August 2020 stattgefunden.
Zu Beginn wird der Einsatz in den jeweiligen
Stadten vorgestellt.
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Im Juni 2019 wurden E-Scooter, auch E-Tretroller genannt, durch Festsetzungen in der Elektrokleinstfahr-
zeuge-Verordnung (eKFV) auf deutschen StraBen zugelassen. Wie ist die Einfiihrung der E-Scooter in lhrer

Stadt vonstattengegangen und wie verlduft die Zusammenarbeit mit den Anbietern?

1.1 Wie lief die Einflhrung der E-Scooter in lhrer Stadt ab?
1.2 Mit wie vielen Anbietern arbeiten Sie aktuell zusammen und wie sieht Ihre Zusammenarbeit konkret aus?
1.3 Kénnen Sie Daten von Anbietern in Ihre Planungen integrieren?
1.4 Wie hoch ist die Anzahl der verfligbaren E-Scooter aktuell bei Ihnen?
Wurde die Anzahl seit Beginn erhht?

1.5 Wie zufrieden sind die Bewohner |hrer Stadt mit dem Angebot an E-Scootern?

Stddte konnen derzeit selbst entscheiden, ob und wie sie den Einsatz von E-Scootern lenken méchten.
Dazu bleibt entweder die Moglichkeit der freiwilligen Selbstvereinbarung mit den Anbietern oder
die Festsetzung als Sondernutzung. Fiir welche Form haben Sie sich als Stadt entschieden und warum?

Wiirden Sie sich mehr Einfluss wiinschen oder finden Sie diese , Steuerungsform” angemessen?

2.1 Fur welche Form zur Steuerung des Einsatzes von E-Scootern haben Sie sich als Stadt entscheiden?
Haben Sie eine freiwillige Selbstvereinbarung formuliert oder die Form der Sondernutzung gewahlt?

2.2 Welche Griinde haben fiir die Auswahl dieser Form gesprochen?
Haben zum Beispiel die Anbieter Einfluss genommen oder war die Gesetzeslage ausschlaggebend?

2.3 Winschen Sie sich mehr Einfluss oder sehen Sie diese Form zur Steuerung der E-Scooter als geeignet
und ausreichend an?

2.4 Wie stehen Sie zu einer bundeseinheitlichen Gesetzeslage zur Regelung des Einsatzes der E-Scooter?
Ware eine einheitliche Regelung, lber die Festsetzungen in der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung
(eKFV) hinaus, geeigneter oder ist gerade die Mdglichkeit zur individuellen Festlegung durch die Stadte

vorteilhaft?
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3. Einschatzung der Vereinbarung/Sondernutzung:

Seit Einfiihrung der E-Scooter ist etwa ein Jahr vergangen. In dieser Zeit konnte der Einsatz des neuen Ver-
kehrsmittels beobachtet werden. Kénnen Sie nach Ablauf dieser Einsatzphase sagen, was in Bezug auf die
freiwillige Selbstvereinbarung/Sondernutzung unverzichtbar ist und ob bereits Anpassungen vorgenommen

werden mussten, die sich aus der Praxis ergeben haben?

3.1 Mussten bereits Anderungen an schriftlichen Vereinbarungen vorgenommen werden?

3.2 Welche Festsetzungen sehen Sie als unerlasslich an?

3.3 Warum war lhnen die raumliche Beschréankung des Nutzungsgebietes der E-Scooter, beispielsweise in

Form eines Fahrverbots in bestimmten Innenstadtbereichen oder Parks, wichtig?

3.4 Wie sind Sie mit Flachennutzungskonflikten, die sich durch die Integration neuer Angebote in die
vorhandene Infrastruktur ergeben, in Bezug auf E-Scooter umgegangen?

3.5 Es gibt verschiedene Ansatze, um fiir E-Scooter mehr Platz zu schaffen und sie besser in die Stadt zu
integrieren. Beispielsweise konnten Parkplatze, statt fur Autos, flrs Abstellen von E-Scootern genutzt
werden. Welche Ansatze verfolgen Sie?

3.6 Eine Begrenzung der Flottenanzahl und Einschréankung der rdumlichen Nutzung kann dazu fiihren,
dass Nutzer in bestimmten Lagen nicht erreicht werden.

Wie konnte eine bedarfsgerechte Verteilung im Stadtgebiet umgesetzt werden, um den Mobilitatsmix
(die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel) zu erhéhen und mehr Menschen zum Umstieg auf den

E-Scooter zu animieren?

LEITFADEN SCHRIFTLICHES INTERVIEW

HafenCity Universitat Hamburg Institut fir Verkehrsplanung und Logistik (TUHH) Bearbeitung:
Studiengang Stadtplanung Betreuung: Prof. Dr.-Ing. C. Gertz Annalisa Rodehau
Master of Science Felix Czarnetzki M.A. SoSe 2020

zum Thema: Steuerung des Einsatzes von E-Scootern durch Stdadte

1. Allgemeines zum Einsatz der E-Scooter:
Im Juni 2019 wurden E-Scooter, auch E-Tretroller genannt, durch Festsetzungen in der Elektrokleinstfahr-
zeuge-Verordnung (eKFV) auf deutschen StraBen zugelassen. Wie ist die Einfiihrung der E-Scooter in lhrer

Stadt vonstattengegangen und wie verlduft die Zusammenarbeit mit den Anbietern?

1.1 Wie lief die Einflhrung der E-Scooter in Ihrer Stadt ab?
1.2 Mit wie vielen Anbietern arbeiten Sie aktuell zusammen und wie sieht Ihre Zusammenarbeit konkret aus?
1.3 Wie verlief die gemeinsame Entwicklung der Konzepte?
1.4 Kénnen Sie Daten von Anbietern in lhre Planungen integrieren?
1.5 Wie hoch ist die Anzahl der verfligbaren E-Scooter aktuell bei hnen?
Wourde die Anzahl seit Beginn erhoht?

1.6 Wie zufrieden sind die Bewohner lhrer Stadt mit dem Angebot an E-Scootern?

2. Einfluss und Steuerungsmoglichkeit durch die Stadt:

Stddte konnen derzeit selbst entscheiden, ob und wie sie den Einsatz von E-Scootern lenken méchten.
Dazu bleibt entweder die Moglichkeit der freiwilligen Selbstvereinbarung mit den Anbietern oder

die Festsetzung als Sondernutzung. Fiir welche Form haben Sie sich als Stadt entschieden und warum?

Wiirden Sie sich mehr Einfluss wiinschen oder finden Sie diese , Steuerungsform” angemessen?

2.1 Fur welche Form zur Steuerung des Einsatzes von E-Scootern haben Sie sich als Stadt entscheiden?
Haben Sie eine freiwillige Selbstvereinbarung formuliert oder die Form der Sondernutzung gewahit?
2.2 Welche Griinde haben fiir die Auswahl dieser Form gesprochen?
Haben zum Beispiel die Anbieter Einfluss genommen oder war die Gesetzeslage ausschlaggebend?
2.3 Welche Vor- und Nachteile sehen Sie bei dieser Steuerungsform?
2.4 Wiinschen Sie sich mehr Einfluss oder sehen Sie diese Form zur Steuerung der E-Scooter als geeignet

und ausreichend an?
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2.5 Wie stehen Sie zu einer bundeseinheitlichen Gesetzeslage zur Regelung des Einsatzes der E-Scooter?
Wiare eine einheitliche Regelung, tber die Festsetzungen in der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung
(eKFV) hinaus, geeigneter oder ist gerade die Méglichkeit zur individuellen Festlegung durch die Stadte

vorteilhaft?

Seit Einfiihrung der E-Scooter ist etwa ein Jahr vergangen. In dieser Zeit konnte der Einsatz des neuen Ver-
kehrsmittels beobachtet werden. Kénnen Sie nach Ablauf dieser Einsatzphase sagen, was in Bezug auf die
freiwillige Selbstvereinbarung/Sondernutzung unverzichtbar ist und ob bereits Anpassungen vorgenommen

werden mussten, die sich aus der Praxis ergeben haben?

3.1 Mussten bereits Anderungen an schriftlichen Vereinbarungen vorgenommen werden?
Welche waren das konkret?

3.2 Welche Festsetzungen sehen Sie als unerlasslich an?

3.3 Warum war Ihnen die rdumliche Beschrankung des Nutzungsgebietes der E-Scooter, beispielsweise in
Form eines Fahrverbots in bestimmten Innenstadtbereichen oder Parks, wichtig?

3.4 Wie sind Sie mit Flachennutzungskonflikten, die sich durch die Integration neuer Angebote in die
vorhandene Infrastruktur ergeben, in Bezug auf E-Scooter umgegangen?

3.5 Es gibt verschiedene Ansatze, um fiir E-Scooter mehr Platz zu schaffen und sie besser in die Stadt zu
integrieren. Beispielsweise konnten Parkplatze, statt fur Autos, flirs Abstellen von E-Scootern genutzt
werden. Welche Ansétze verfolgen Sie?

3.6 Eine Begrenzung der Flottenanzahl und Einschréankung der rdumlichen Nutzung kann dazu fihren,
dass Nutzer in bestimmten Lagen nicht erreicht werden.

Wie kénnte eine bedarfsgerechte Verteilung im Stadtgebiet umgesetzt werden, um den Mobilitatsmix
(die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel) zu erhdhen und mehr Menschen zum Umstieg auf den

E-Scooter zu animieren?

Der 1. Teil des Leitfadens bezieht sich auf den
Ablauf des Einsatzes der E-Scooter und den
derzeitigen Stand in den jeweiligen Stadten. Die
Stadte sollten berichten, wie die Einfiihrung der
Leih-E-Scooter bei ihnen vonstattengegangen
ist, wie die Zusammenarbeit mit den Anbietern
verlduft, wie umfangreich das Leih-Angebot vor
Ort und wie zufrieden die Bevolkerung bisher
mit dem Angebot ist. Anhand dieser Aussagen
ist es moglich einzuschatzen, welche Vorge-
hensweisen bei der Einfiihrung und Zusammen-
arbeit vorteilhaft sind und welche nicht. AuBer-
dem kdnnen Umfang des Einsatzes und die
Zufriedenheit abgebildet werden.

Die Landeshauptstadt war zu Beginn
des E-Scooter Einsatzes bundesweit bereits gut
mit anderen Stadten vernetzt, die Bike-Sharing
betreiben. Auf dieser Basis wurde schon frih-
zeitig ein Konzept fiir den Einsatz der neuen
Fahrzeuge erarbeitet - eine freiwillige Selbst-
verpflichtung. Uber Landesvertretungen wurde
versucht auf das

einzuwirken, um die Regelung, dass E-Scooter
auch auf Gehwegen fahren dirfen, abzuwen-
den. Dieses Vorgehen war auch erfolgreich.
Insgesamt wurde hier eine einheitliche Vorge-
hensweise zum Einsatz der Fahrzeuge ange-
strebt, jedoch ist dies nicht gelungen. So haben
sich schnell verschiedene ,Fraktionen” gebil-
det. Zum einen sind da die Stadte, die keiner-
lei Regelungen vorschreiben, wie beispielswei-
se Frankfurt. Dann gibt es wenige Stadte, wie
Bremen, die eine Sondernutzung festgesetzt
haben und dann gibt es den Uberwiegenden
Teil der Stadte, die sich Uber private, freiwilli-
ge Regelungen mit den Anbietern einigen. So
geschah es auch in Stuttgart. Die Stadt ist selbst
auf die Anbieter zugegangen und diese haben
sich mit den Regelungen einverstanden erklart.
Die Selbstverpflichtung wurde auf der Home-
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page der Stadt veroffentlicht, um den Bewoh-
nern zu zeigen welche Regelungen vereinbart
wurden und welche Anbieter bereit waren mit
der Behorde zu kooperieren. Neben dieser
Transparenz wird viel Wert auf gemeinsamen
Austausch und regelmaBige Treffen gelegt.

Anders war es hingegenin .Hier haben
die Anbieter selbst Kontakt zur Stadt aufgenom-
men und ihr Produkt vorgestellt. Sie wollten mit
der Stadt einen gemeinsamen Auftakt gestalten,
in der die Stadt eher als Zuhorer agierte und
Ansprechpartner fir die Birger ist. Sie will nicht
in das Geschaftsmodell der Anbieter eingreifen
und hat wenig Vorgaben gestellt, da sie das
Angebot nicht ,bestellt” hat. Somit gibt es keine
wirkliche Zusammenarbeit, sondern lediglich
Gesprache zwischen Stadt und Anbietern. Die
Nutzer missen sich hauptséchlich an die Regeln
der Anbieter halten.

Auch in sind vor allem die groBen
Anbieter bereits Ende 2018 proaktiv auf die
Stadt zugekommen, knapp ein halbes Jahr vor
Inkrafttreten der Elektrokleinstfahrzeuge-Ver-
ordnung. Der rot-griine Senat hatte in 2018
bereits bekannt gegeben, dass er die Einfih-
rung von E-Scootern in der Hansestadt begri-
Ben wiirde. Es erfolgte eine gemeinsame Erorte-
rung von Angeboten in anderen Stadten und
Landern, um beispielsweise Uberfiillte Verhalt-
nisse wie in Paris oder Madrid zu vermeiden
und zu schauen, welche Perspektive die Fahr-
zeuge flr Hamburg bieten kénnen. Dabei hat
die Stadt eine Schnittstellenrolle Gbernommen,
denn sie hat selbst keine rechtliche Handhabe.
Sie ist die Verbindungsstelle zwischen Polizei,
Parkraummanagement und den Anbietern und
ladt zu gemeinsamen Terminen ein. Noch vor
Veroffentlichung der Verordnung wurde eine
Kooperationsvereinbarung in Abstimmung mit
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allen Anbietern erarbeitet, die alle vertretenen
Anbieter unterzeichneten. Kurz nach Inkrafttre-
ten der eKFV kamen die Anbieter auf den Markt.
Sie mussten teilweise noch auf Zulassungen
fur ihre Fahrzeuge warten, die durch das

erteilt werden, und es kam zur
leichten Verzégerung des Starts. Dennoch war
der Prozess, von Erarbeitung der Verordnung
bis zum Inkrafttreten und Einsatz der Fahr-
zeuge, fir deutsche Verhaltnisse schnell. Ziel
in Hamburg war auf informeller Ebene steuern
zu kdénnen und die E-Scooter stadtvertréglich
ins Mobilitatsportfolio der Stadt zu integrieren
sowie ein geordnetes Stadtbild zu erhalten, was
die allgemeinen Ziele der freiwilligen Vereinba-
rung gut widerspiegelt und auch weitere Stadte
SO umsetzen.

In wurden zuerst Gesprache zur Erlaub-
nis von E-Scootern und zur Sondernutzung
innerhalb der Verwaltung gefiihrt. Bereits im
April 2019 stimmten sich Verkehrsressort,
Innenressort, Ordnungsamt, Wirtschaftsres-
sort und Datenschutz ab. Gesprache mit einer
Hand voll interessierten Anbietern folgten im
Juni 2019. Der Rahmen fiir den Einsatz der Fahr-
zeuge wurde mit den Anbietern abgestimmt
und vorgegeben. Einen Sondernutzungsantrag
stellten nur 2 Anbieter, die im vorgegebenen
Rahmen handeln wollten. Pro Anbieter gibt es
ein vorgegebenes Kontingent von 500 E-Scoo-
tern.

Zusammenfassend kann gesagt werden,
dass die Einfihrung der E-Scooter als neues
Verkehrsmittel in den Stadten unterschiedlich
abgelaufen ist. In Stuttgart wurde eine freiwillige
Selbstverpflichtung durch die Stadt erarbeitet
und man ist auf die Anbieter zugegangen. Diese
haben sich mit den Regelungen einverstanden
erklart. Anders war es hingegen in Hannover
und Hamburg. Dort sind die Anbieter aktiv auf
die Stadt zugegangen. Hannover hat beispiels-

weise nur wenig Vorgaben gestellt, denn die
Stadt wollte nicht in das Geschéftsmodell der
Anbieter eingreifen. In Hamburg, in welcher sich
die Behdrde als Schnittstelle sieht, fand eine
gemeinsame Erarbeitung einer Vereinbarung
statt und alle Anbieter stimmten dieser zu. In
Bremen wurden intern Gesprache zur Sonder-
nutzung geflhrt. Der Einsatzrahmen fir die
E-Scooter wurde mit den Anbietern abgestimmt
und vorgegeben.

Die Vorgaben zur Anzahl der Fahrzeuge wurden
in den Stadten individuell gewahlt und haben
sich unter anderem an der GroBe der Stadt
orientiert. Es gibt die Mdglichkeiten eine maxi-
male Anzahl an Fahrzeugen pro Anbieter fest-
zulegen und eine beschrankte Anzahl an Fahr-
zeugen in Innenstadtbereichen festzusetzen.
Folgend sollen die Fahrzeugzahlen in den jewei-
ligen Stadten vorgestellt werden.

In gibt es bei 2 Anbietern, welche
jeweils 500 Fahrzeuge platzieren dirfen, insge-
samt 1.000 Fahrzeuge.

In gab es im Juli 2020 rund 3.500-
4.000 Fahrzeuge, die Zahl kann je nach Tag,
Wetter und Zeit variieren. Der kleinste Anbie-
ter startete in 2019 mit 150 E-Scootern und der
starkste mit etwa 350. Ein Jahr spater war der
starkste Anbieter bereits mit 1.500 Fahrzeugen
im Stadtgebiet vertreten und der schwéchs-
te mit 500. Innerhalb der zentralen Innenstadt
darf pro Anbieter nur ein Angebot an 100 Fahr-
zeugen bereitstehen. Im 1. Jahr wurden die
Scooter weiterentwickelt, sodass bereits die 4.
Generation auf deutschen Stralen verkehrt. Ein
E-Scooter ist circa 500 € wert. Fahrrader, die
beim Bike-Sharing zum Einsatz kommen, sind
hingegen etwa 28 US-Dollar teuer. Die Akkus
werden mittlerweile nachhaltiger verwertet und
aus defekten Fahrzeugen, sofern er noch funk-
tionsfahig ist, ausgebaut und in neue integriert.

Grund dafur ist unter anderem, dass der Akku-
Markt aufgrund des Andrangs bereits ein Jahr
im Voraus ausverkauft ist. Zu gréBeren Veran-
staltungen erhéhen die Anbieter ihre Flotten
und holen Fahrzeuge aus umliegenden Stad-
ten heran und bringen sie anschlieBend wieder
zurlck.

In gab es nach einem Jahr Einsatzzeit
knapp 3.000 E-Scooter, bei bestem Stand und
Wetter. Die empfohlene Obergrenze flr eine
Stadt wie Hannover, mit rund 550.000 Einwoh-
nern, liegt bei 3.000 Stiick. Jeder Anbieter hat
knapp 1.000 Fahrzeuge in der Stadt platziert.
Wahrend der Winterzeit und der 1. starken
Welle der Corona-Pandemie standen rund 1.500
Fahrzeuge zur Verfligung, also knapp die Halfte
des vollen Angebots. Es gibt in Hannover keine
rdumlichen Vorgaben zur Platzierung der Flot-
ten. Die Anbieter haben sich jedoch hauptsach-
lich auf den Innenstadtbereich fokussiert. Unter
anderem wurde festgelegt, dass nicht mehr als
10 Fahrzeuge nebeneinander abgestellt werden
sollen. Hier wurde sich an der Gesetzsprechung
orientiert, die eine eher kleinere GroBe fir ,Fahr-
zeugpakete” vorsieht.

Wie in Hannover so hat sich auch in

das Angebot im Winter auf die Halfte redu-
ziert. Jedoch gibt es dort mehr Anbieter und
somit auch insgesamt mehr Fahrzeuge. Zu Best-
zeiten stehen etwa 5.000 E-Scooter bereit. Im
Vergleich zur Anzahl der Einwohner sind hier
eher weniger Fahrzeuge vorhanden. Um Chaos
zu vermeiden, hat die Stadt eine Vorgabe zur
stadtweiten Verteilung erteilt. So dirfen inner-
halb des Ring 2 maximal 1.000 E-Scooter pro
Anbieter platziert werden. Uber die Einsatzzeit
ist das Angebot der Fahrzeuge gewachsen, da
das Geschaftsgebiet zu Beginn noch eher Uber-
sichtlich war und sich mit der Zeit immer mehr
auch auf weitere Bereiche ausgeweitet hat. Die
Anbieter haben sich selbststandig verteilt. So

Schwerpunkt: Einsatz

decken verschiedene Anbieter vor allem den
Westen, Osten und Siiden der Hansestadt ab.
Somit wird dem Verkehrsangebot, welches auch
die erste oder letzte Meile abdecken soll mit
dieser Ausweitung eher nachgekommen als mit
der vorzeitigen Lokalisation in zentraler Lage.
Vor allem touristische und verkehrliche Hotspots
verzeichnen einen hohen Zulauf an Fahrzeugen,
diese sind vor allem innerhalb des Ring 1 in der
Alt- und Neustadt.

Auf die Frage nach der Zufriedenheit der Bewoh-
ner der jeweiligen Stadte mit dem Angebot
gab es folgende Rickmeldungen: In

gibt es geteilte Meinungen der Bewohner zum
Angebot. Es gibt hin und wieder Beschwerden
zu blockierten Eingdngen und Gehwegen oder
das Nichteinhalten von Mindestabstéanden. Die
Behorde wiirde es beflrworten, wenn sich die
Anbieter noch weiter verbreiten, um noch mehr
Stadtbereiche abzudecken. Weiterhin sollte die
Platzierung der Stehroller durch die Anbieter am
Morgen und das Fahren auf Gehwegen verfolgt
und noch mehr aufgeklart werden, um somit
die Akzeptanz und Zufriedenheit in der Bevol-
kerung erhdhen zu kdnnen.

Auch in gibt es aus der Bevolkerung
verschiedene Stimmen zum E-Scooter. Die Stadt
hat positiv angemerkt, dass die Presse den
Prozess der Einfiihrung vergleichsweise positiv
begleitet hat, was in anderen Stadten nicht der
Fall war.

Hauptkritikpunkt der Burger-
schaft ist die Barrierefreiheit. Besonders altere
und sehbeeintrachtigte Menschen fihlen sich
in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt. Berei-
che des OPNV werden teilweise blockiert, vor
allem Zu- und Abgénge sind hier betroffen.
Aus dem gewerblichen Sektor erreichen die
Behorde gelegentlich Beschwerden zu falsch
abgestellten Fahrzeugen durch Nutzer oder die
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Anbieter selbst. Eine Unterscheidung, ob die
jeweiligen Flachen zu privatem Gelande oder
offentlichen Bereichen gehdren, ist teilweise nur
schwer maoglich. Jedoch sollten sich damit vor
allem die Anbieter starker auseinandersetzen.
Ein Problem, welches sich in dieser Form erst in
2020 herauskristallisiert hat, ist, dass vermehrt
E-Scooter aus Gewdssern geborgen werden
mussten. Hierzu wurde mit den Anbietern eine
weitere Regelung vereinbart, sodass bestimm-
te Zonen um Gewasser freizuhalten sind, was
mittels Geofencing umsetzbar ist. Die Stadt
selbst steht dem Angebot an E-Scootern neutral
bis positiv gegenilber. Das vorrangige Verkehrs-
mittel in Hannover ist mit rund 400.000 Stlick
weiterhin das Fahrrad. Das E-Scooter-Angebot
mit einer Anzahl von rund 3.000 Fahrzeugen
spielt dort eine eher untergeordnete Rolle.

Wie in allen anderen Stadten auch, gibt es
in unterschiedliche  Meinungen.
Beschwerden gab es nur sehr wenige. Es
scheint, als ware die Einstellung zu E-Scootern
generationsbedingt. Die jungen Leute zeigen
kaum Probleme und sind vorrangige Nutzer.
Altere Leute zeigen sich hingegen kritischer, vor
allem in Bezug auf falsch abgestellte Fahrzeuge,
was sicher unter anderem auch auf die Bewe-
gungsmdglichkeiten im Alter zuriickzufiihren
ist. Was auf jeden Fall zu erwahnen ist, dass sich
die E-Scooter Uber die Zeit weiter im Bewusst-
sein der Bewohner und im Stadtbild etablieren
mussen, um die Akzeptanz des neuen Verkehrs-
mittels zu erhéhen. An neue Dinge muss man
sich erst einmal gewdhnen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden,
dass die Stadte ihre Fahrzeuganzahl individuell
und auf die rdumlichen Bedirfnisse der Stadt
ausgerichtet haben. Mit der Begrenzung der
Flotten kann dazu beigetragen werden, dass
es nicht zur Uberfiillung der StraBen kommt.
Beschwerden gab es aus der Bevdlkerung vor

allem in Bezug auf falsch abgestellte E-Scooter,
die Ein- und Zugange oder Gehwege blockie-
ren. Dadurch wird die Barrierefreiheit enorm
eingeschrankt und besonders beeintrachtigte
Personen kdnnen dadurch gefdhrdet werden.
Dementsprechend soll eine Verfolgung und
Aufklarung der Anbieter und Nutzer angestrebt
werden.

Nachfolgend soll es zur Betrachtung der Steue-
rungsmoglichkeiten in ausgewahlten Stadten
kommen.

Im 2. Teil des Leitfadens geht es um die Steue-
rungsmaoglichkeit des E-Scooter Einsatzes durch
die Stadt. Dabei sollten die Stadte unter ande-
rem berichten, fir welche Steuerungsform und
warum sie sich fir die jeweilige Form entschie-
den haben, welche speziellen Inhalte es gibt,
ob sie sich mehr Einfluss wiinschen oder die
Stadte die gewahlte Form angemessen finden.
Damit sollte herausgefunden werden, ob sie mit
der gewdhlten Form zufrieden sind und welche
Anderungen sie sich wiinschen wiirden.

In hat das Bremische LandesstraBen-
gesetz, im Speziellen der § 18, zur Auswahl
dieser Steuerungsform gefiihrt. Dabei sind die
Bestimmungen der Sondernutzungserlaubnis
rechtsverbindlich und kénnen bei VerstoBen mit
verwaltungsrechtlichen MaBnahmen geahndet
werden. Sollten die Anbieter mehrmals oder
schwerwiegend gegen die Regelungen versto-
Ben, so ist ein Widerruf der Erlaubnis moglich.
Die Stadt sieht als einen wesentlichen Steue-
rungsaspekt, dass sie die Anzahl der Fahrzeu-
ge, welche in den Verkehr integriert werden,
bestimmen und bedarfsorientiert festsetzen
kann. Bremen sieht es als wichtig an, dass alle
Kommunen selbst tber die maximal eingesetz-
ten Fahrzeuge bestimmen sollten und wirde
sich hier eine bundeseinheitliche Regelung,
neben weiteren Festlegungen zum Einsatz
und Betrieb der E-Scooter, wiinschen. Weite-
re Anforderungen an die Anbieter werden in
Bremen Gber Nebenbestimmungen zur Sonder-
nutzungserlaubnis geregelt. Eine Bereitstellung
von Nutzer- und Nutzungsdaten gibt es nicht,
da eine Verpflichtung dazu in der Sondernut-
zungsgenehmigung unzulassig ist.

ware zundchst aus straBenrechtlicher
Sicht gern mit der Festsetzung der E-Scooter
als Sondernutzung gefahren. Jedoch wurde sich
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aufgrund vermehrter politischer Gegenstim-
men dagegen entschieden und die freiwillige
Selbstverpflichtung als Kompromiss gewahlt.
Aufgrund unterschiedlicher Verkehrsregelungen
auBer- und innerhalb der Bundeslander kénnen
Uberall andere Umsetzungswege gewahlt
werden. Aus Stuttgarter Sicht haben die meisten
Stadte ihren Weg gefunden, um die E-Scooter
gesellschaftsvertraglich auf dem Markt zu plat-
zieren. Das Ergebnis fiir die Nutzer und Anbie-
ter ist bei beiden Varianten nicht besonders
unterschiedlich, die Staddte hingegen bekom-
men bei der freiwilligen Vereinbarung jedoch
mehr Einflussmoglichkeit. Die freiwillige Selbst-
verpflichtung wurde in Stuttgart federfihrend
mitverfasst. Somit flossen hier viele gewiinschte
Aspekte, beispielsweise zu Parkverbotszonen,
mit ein, die andere Stadte fir ihre Vereinba-
rungen teilweise Ubernommen haben. Beson-
ders ist in Stuttgart das Thema der Kaution fir
Fahrzeuge. Die Anbieter haben dort kein Prob-
lem mit der Regelung. Viele andere Kommunen
haben dies jedoch nicht in ihre Vereinbarun-
gen Ubernommen. Positiv wurde im Gesprach
angemerkt, dass sich durch die Bereitstellung
von Daten durch die Anbieter neue Mdglich-
keiten zur Bewertung des Angebots ergeben.
Die Anbieter bieten dies freiwillig an. Beispiels-
weise konnen Angaben zur Dauer der Fahrten,
zu Start- und Endpunkt sowie zur Strecke in
die ortliche Verkehrsplanung miteinbezogen
werden. Somit konnten zum Beispiel Strecken,
die ertlichtigt werden mussen oder gravieren-
de Probleme darstellen, angepasst werden. Auf
hoheitlichem Wege, so wie es in Bremen der Fall
ist, ware der Zugang zu Daten hingegen nicht
maoglich.

Nach Rechtsauffassung der Stadt gibt
es bei Free-Floating-Angeboten keine Grund-
lage fiir eine Sondernutzung. Hier wurde sich
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auf das Gerichtsurteil aus Hamburg in 2009
bezogen. Sollte es auf rechtlicher Seite neue
Entwicklungen geben oder Anbieter gegen
Stadte wegen Gemeingebrauch klagen, wird es
eine einheitliche Anpassung in Stadten geben.
Als wesentliche Schritte zur Absicherung der
E-Scooter wird in der Elektrokleinstfahrzeu-
ge-Verordnung die Allgemeine Betriebserlaub-
nis und die Versicherung angefiihrt. Somit ist es
maoglich die Anbieter und auch Nutzer haftbar
zu machen. Hier wiinscht sich die Stadt Hanno-
ver noch mehr Verantwortungsbewusstsein auf
beiden Seiten. Ein 2-seitiges Papier zu ,Vorgaben
der Landeshauptstadt Hannover zu Free-Floa-
ting-Systemen im Stadtgebiet”, welches vor
allem als Handreichung zu verstehen ist und
sich am ,Memorandum of Understanding”
orientiert, gibt Hinweise fir gewisse stadtspe-
zifische Vorgaben, beispielsweise fir bestimmte
Flachen oder Hinweise fur Nutzer. So wird zum
Beispiel vorgegeben, dass es einen Ansprech-
partner von jedem Anbieter vor Ort geben soll,
um Probleme im Betrieb direkt zu kommuni-
zieren. Konkrete Vorgaben zum Geofencing
gibt es nicht, jedoch existieren zwischen der
Stadt Hannover und den Anbietern miindliche
Absprachen, dass zum Beispiel Werbefldchen
freizuhalten sind, sowie Griinflachen, Denkmal-
schutzgebaude, ober- und unterirdische Ab-
und Zugange des Nahverkehrs. In diesem Sinne
entspricht das Papier einer kurzen Form einer
freiwilligen Selbstvereinbarung. Wer sich nicht
an Vorgaben halt, wird, wie auch in den ande-
ren Stadten, ermahnt oder es wird eine kosten-
pflichtige Rdumung vorgenommen. Somit sind
die Aufgaben durch die Handreichung der Stadt
und die eKFV klar zugeordnet und die Stadt
sieht keinen Bedarf an mehr Einfluss.

Ein Interesse an der Auswertung von Daten
besteht derzeit ebenfalls nicht, obwohl ein
Anbieter Zugriff auf eine Datenplattform
ermoglicht. Dieses Vorgehen wird sonst vor

allem in Stadten, die eine freiwillige Vereinba-
rung besitzen, angestrebt, um eine langfristige
Verkehrsplanung entwickeln zu kénnen. Als eine
weitere Mdéglichkeit des E-Scooter Einsatzes in
Stadten wird ein stadtweites Konzessionsver-
fahren angefihrt. Bei diesem wird sich auf einen
Anbieter festgelegt und die Stadt beteiligt sich
mit einem gewissen Anteil an den Kosten. Dafir
mussen jedoch ausreichend Mittel im Haushalt
zur Verfiigung stehen. Auch dieses Vorgehen
wird derzeit in Hannover nicht angestrebt.

Auch aus Sicht gibt das Wegerecht
keine Sondernutzung fiir E-Scooter her. Eine
physische Markierung passt nicht zur Verkehrs-
strategie der Stadt. Sie sieht sich selbst als Test-
feld fur innovative Angebote und mdchte den
Umstieg vom Pkw auf nachhaltigere Verkehrs-
mittel foérdern und erleichtern. Somit wurde
das Mittel der Kooperationsvereinbarung als
geeignet angesehen. Nach einer Nutzungszeit
von einem Jahr hat sich herausgestellt, dass
die Nachfrage nach E-Scootern sehr hoch ist.
Bei 4 oder 5 groBen Anbietern in einer Stadt,
kommen in der Regel keine weiteren dazu und
der Markt regelt sich selbst, heiBt es aus der
Hamburger Behorde fur Verkehr und Mobili-
tatswende. Nachsteuerungsbedarf sieht die
Hansestadt im Bereich Parken und Abstellen.
Hier sollte auch auf Bundesebene eine starkere
Regulierung angestrebt werden. Eine Beschran-
kung der Anzahl der Anbieter sowie der Flot-
tenanzahl, wie es auch Bremen fordert, wiirde
den Kommunen mehr Macht zuteilen und eine
bedarfsgerechte Anzahl der Fahrzeuge bedeu-
ten. Zwar versuchen sich die Anbieter bereits
am bedarfsgerechten Einsatz, jedoch spielt hier
auch der wirtschaftliche Aspekt eine bedeu-
tende Rolle. In Hamburg wird der Ansatz der
Beschréankung bereits in der Vereinbarung im
Rahmen der Begrenzung des Ring 2 verfolgt.

Beschwerden werden durch die strategische
Abteilung der Verkehrsbehorde koordiniert.
In Abstimmung mit Bezirken, der Polizei sowie
wichtigen Akteuren wurden Parkverbotszonen
erarbeitet, die durch die Anbieter umzusetzen
und von den Nutzern einzuhalten sind. Einzel-
ne Bezirke stellten Parkflachen bereit, um die
Anhdufung von E-Scootern an bestimmten
Orten zu regulieren. Um diese Entwicklungen
und Probleme aufzudecken, spielt die Bereit-
stellung von Daten und der Austausch mit
Anbietern hier eine groBe Rolle. Im Rahmen
eines Pilotprojektes, Wunder City, hat Hamburg
versucht eine Mobilitatsplattform in strate-
gische Planungen einzubeziehen. Im Zeit-
raum eines knappen Jahres wurden Uber ein
Sharing-Dashboard Fahrten in einzelnen Zellen
generiert. Der Dienstleister Wunder Mobility
hat sich Uber eine Datenschnittstelle Angaben
von den Anbietern beschafft und diese aufbe-
reitet. Durch wochentliche und monatliche
Berichte zu Ausleihen, Fahrten, Kilometern und
Anzahl an Fahrzeugen, konnten Entwicklungen
und Probleme herausgestellt werden. Teilweise
konnten standortspezifische Daten zum Beispiel
an die Polizei weitergeleitet werden und diese
in Form von Verkehrskontrollen agieren. Bis auf
einen Anbieter haben alle Daten zur Verfligung
gestellt, wie es in der Vereinbarung festgesetzt
ist. Eine Fortfihrung des Projektes wird durch
Beendigung des Pilotprojektes stadtintern
angestrebt. Es sollen auch weitere Verkehrs-
mittel hinzukommen, um auch das Bike- und
Car-Sharing besser evaluieren und steuern zu
kdnnen. Ein weiteres Pilotprojekt wurde in den
Hamburger Randbereichen Poppenbiittel und
Berne durchgefiihrt. Hier agierte der Anbieter
Voi mit dem stadtischen Verkehrsunternehmen
Hamburger Hochbahn und hat die Erreichbar-
keit in Randlagen und somit die Zubringerfunk-
tion der E-Scooter getestet. Denn vor allem in
Randbereichen besteht noch Bedarf am Ausbau
der Verkehrsmittel. Hamburg sieht es als wichtig
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an, Aufklarungsarbeit zu leisten. Diese kann in
Form von Verkehrssicherheitstrainings stattfin-
den in Kombination mit umfassenden Informa-
tionen fir die Nutzer.

In Bremen wurde sich fir die formliche und
rechtsverbindliche Form der Sondernutzungs-
vereinbarung entschieden. Als wesentlicher
Steuerungsaspekt wird hier gesehen, dass die
Anzahl der Fahrzeuge begrenzt werden kann,
dies ist allerdings auch in Form einer freiwilli-
gen Vereinbarung umsetzbar. Eine Bereitstel-
lung von Daten gibt es bei der Sondernutzung
nicht, eine Verpflichtung hierzu ware unzulassig.
Anders ist es hingegen bei der Vereinbarung.
Die Bereitstellung von Daten und der Austausch
mit den Anbietern wird in Hamburg und Stutt-
gart als sehr wertvoll angesehen, denn dadurch
ergibt sich die Moglichkeit das Angebot an
E-Scootern umfassend zu bewerten. In Hanno-
ver besteht, obwohl es die Moglichkeit zur
Datenbereitstellung gibt, kein Interesse an der
Auswertung der Daten. Als spezieller Inhalt der
Vereinbarung wird weiterhin die Festlegung von
Verbotszonen erwdhnt, welche jedoch auch in
Form der Sondernutzung durchfiihrbar ist. Die
Stadte sehen ihre gewdhlte Form als geeignet an
und haben die jeweilige Form ausgesucht, da sie
ihrer jeweiligen Rechtsauffassung entspricht, die
zu E-Scootern noch nicht eindeutig geklart ist,
und da sie in dieser Form bestimmten Einfluss
nehmen kénnen und vor allem im Rahmen der
freiwilligen Vereinbarung gewtlinschte Aspekte
mit einbeziehen kdnnen.

Im nachfolgenden Abschnitt soll es um die
Bewertung der Steuerungsmdglichkeit nach
dem 1. Einsatzjahr in den Stadten gehen.
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Im 3. und letzten Teil der Befragung der Stadte
geht es um eine Einschatzung der gewdhlten
Form nach 1 Jahr Nutzungszeit. Die Experten
der jeweiligen Stadte sollten berichten, welche
vereinbarten Punkte sich als unverzichtbar
herausgestellt haben, ob bereits Anpassungen
vorgenommen werden mussten und welche
Herausforderungen sich in der Praxis gezeigt
haben. Hier wurde speziell nach Flachennut-
zungskonflikten gefragt. Denn durch die Einflih-
rung des neuen Verkehrsmittels und dessen
Integration in den Stadtverkehr entstehen mit
hoher Wahrscheinlichkeit Konflikte mit anderen
Nutzern und Nutzungen. Diese sollten heraus-
gestellt werden. Die Stadte wurden weiterhin zu
Ansatzen zur starkeren Integration der E-Scoo-
ter sowie zu einer bedarfsgerechten Verteilung
der Fahrzeuge im Stadtgebiet befragt. Diese
Fragen zielten darauf ab zu erfahren, welche
Festsetzungen die jeweilige Form so besonders
machen und welche Veranderungen, sowohl an
den Regelungen als auch an der Umsetzung vor
Ort, bereits vorgenommen wurden.

In hat sich als unverzichtbar heraus-
gestellt, dass die Stadt die Form der Sonder-
nutzungserlaubnis gewahlt hat und somit die
Maglichkeit zur Begrenzung der Flottenanzahl
bestand, um ein ,Uberfluten” der Stadt mit
E-Scootern zu vermeiden. Die Festlegung auf
500 Fahrzeuge je Anbieter hat sich als geeig-
net gezeigt. Ebenso wurde die Festlegung von
bestimmten Sperrgebieten, wie beispielsweise
Bahnhof und FuBgangerzone, als wichtig ange-
sehen, um vor allem Konflikten mit FuBgangern
aus dem Weg zu gehen. Aufgrund dieser Vorge-
hensweise kann die Akzeptanz der Stehroller in
der Bevolkerung weiter erhoht werden. Auch
der Biirgerpark, der sich in Privatbesitz befindet
und auf Bitte des Parkdirektors als Sperrzone
aufgenommen wurde, kann somit von E-Scoo-

tern freigehalten und vor Verkehr geschitzt
werden. Die Sondernutzungserlaubnis wurde
fur ein Jahr erteilt, ist bisher unverandert und
soll womdoglich im November 2020 verldngert
werden. In der Verlangerung wird wohl eine
Erweiterung des Geschaftsgebietes durch die
Anbieter angestrebt.

In der freiwilligen Selbstverpflichtung der Stadt

wurde grundsatzlich nur das No&tigs-
te festgelegt und somit werden alle Punkte als
unerlasslich angesehen. Innerhalb des einen
Jahres Nutzungszeit wurden keine wesentlichen
Anderungen vorgenommen. An der Vereinheit-
lichung der Datenbereitstellung wurde nachge-
bessert und kiinftig sollen Daten in Form einer
Plattform transparenter aufbereitet werden,
sodass jeder Interessierte Zugriff auf diese
Daten haben kann. Aufgrund der Tatsache, dass
die Stadt nicht mit E-Scootern Gberschwemmt
wurde, das Angebot gut angenommen wird und
die Anbieter bei mehr erlaubten Fahrzeugen in
die Flache gehen, wurde die Anzahl der Fahrzeu-
ge pro Anbieter von 800 auf 1.500 erhdht. Zum
Stand des Gesprachs wurde diese Anderung
jedoch noch nicht in die verdffentlichte Selbst-
verpflichtung tGbernommen. Weiterhin wurden
im Laufe der Einsatzzeit mehr Sperrzonen fest-
gelegt, die sich aus der praktischen Nutzung
ergeben haben. Die Sperrzonen beziehen sich
dort nur aufs Abstellen und nicht aufs Fahren.
Dies war der Stadt sehr wichtig, denn fur das
Fahren gilt die StraBenverkehrs-Ordnung, an die
sich jeder Nutzer zu halten hat und welche als
Voraussetzung fir die Nutzung auf der StraBe
gilt. Beispielsweise wurden zusatzliche Sperr-
zonen vor Polizeistellen oder Krankenhausern
eingerichtet, um Zugange freizuhalten. Um die
Bewohner darliber aufzuklaren, wurden Flyer mit
Hinweisen erstellt. Ein Aspekt, der den Einsatz
von E-Scootern weiter regulieren kdnnte, ware

die Moglichkeit zur Drosselung der Fahrzeuge
in bestimmten Gebieten Uber das GPS (Globales
Positionsbestimmungssystem), beispielsweise in
FuBgéngerzonen. Jedoch gibt es dazu noch ein
Verbot des von auBen
auf die Fahrzeuge einzuwirken, denn dadurch
wiirde sich vor allem die Unfallgefahr erhéhen.
Aus Sicht von werden vor allem 3
Themen als unerldsslich betrachtet, die mit den
Anbietern vereinbart wurden. Da ist zum einen
die Barrierefreiheit zu nennen, die vor allem sehr
stark von der Birgerschaft bemangelt wurde
und deren Wichtigkeit von behdrdlicher Seite
erkannt wurde. Des Weiteren ist das Abstellen
und Fahren mit einem Kraftfahrzeug in Fugan-
gerzonen zum Kernthema ernannt worden. Der
3. Punkt, der der Stadt Hannover besonders
wichtig im Umgang mit E-Scootern ist, bein-
haltet die Nachhaltigkeit der Fahrzeuge. Hier
wurde angeflhrt, dass auch die Folgen fiur die
Umwelt mitbedacht werden missen, wenn die
Fahrzeuge beispielsweise mit Wasser in Kontakt
kommen, so wie es auch vor Ort der Fall war
und Fahrzeuge aus Gewassern entfernt werden
mussten. Die Vereinbarung zwischen Stadt
und Anbietern wurde im August 2019 aufge-
stellt und es wurden bisher keine Anderungen
vorgenommen. Vor allem allgemeine Vorgaben
wurden festgeschrieben und auch die detaillier-
teren Festsetzungen, die teilweise in Bereichen
formuliert wurden, in denen es notwendig war,
konnten sich bewdhren. So wurden Beschran-
kungen flr bestimmte Orte nur verbal verein-
bart und die Anbieter haben dies in ihre Geofen-
cing-Systeme Ubertragen. Die Stadt sieht sich
nicht in der Zustandigkeit auf die Einhaltung der
Vorgaben zu achten, sondern dies ist Aufgabe
der Anbieter.

Wie in Stuttgart hat sich auch in
gezeigt, dasssichdie Anbieterbeieiner Beschran-
kung der Flottenanzahl in zentralen Bereichen

Schwerpunkt: Einsatz

auch auf weitere Stadtgebiete ausweiten. Somit
hat sich die Beschréankung innerhalb des Ring 2
als geeignet herausgestellt und zur Beforderung
des Angebots in duBere Bereiche beigetragen.
Uber eine konkretere Unterteilung in Ring 1
und 2 wird innerhalb der Behdrde nachgedacht.
Auch das Pilotprojekt zwischen dem Anbieter
Voi und der Hamburger Hochbahn hat hier neue
Maéglichkeiten aufgezeigt, dass auch in Randla-
gen die Nachfrage nach E-Scootern vorhanden
ist. Der Datenaustausch hat sich ebenso als eine
unerlassliche Festsetzung gezeigt. Auf Grundla-
ge von Nutzerdaten kann der alltagliche Betrieb
der Fahrzeuge besser verstanden werden und
in Verkehrsplanungen einflieBen. Mithilfe dieser
Festsetzungen kann der E-Scooter aus Sicht der
Behodrde mehr Akzeptanz in der Stadt finden,
da er kontrollierter eingesetzt und vor allem
die Nutzung ausgewertet wird. An der Verein-
barung wurden bis dato keine Anderungen
vorgenommen, denn es handelt sich auch hier
um keinen Vertrag zwischen Stadt und Anbieter.
Sie werden zur Einhaltung der Vereinbarungen
gebeten.

In Hamburg wurde ebenso wie in Hannover das
verbesserte Umweltbewusstsein der Anbieter
angemerkt. Durch die Mdglichkeit vor Ort den
Akku auszutauschen, mussen die Fahrzeuge
nachts nicht mehrvon kleinen Lastern eingesam-
melt, in Privatraumen aufgeladen und wieder
ausgeteilt werden. Am sogenannten Juicer-Mo-
dell des Anbieters Lime wurde beispielsweise
haufig Kritik geduBert und auch andere Anbieter
handhabten dieses Vorgehen in dhnlicher Art.
Dieser Kritik waren sich die Anbieter bewusst und
haben ihr Handeln dementsprechend angepasst.
Hamburg hat personlich keinen Bedarf gese-
hen, weitere Vorgaben bezlglich der Umwelt-
vertraglichkeit zu definieren. Auch die Ubernah-
me von Akkus in neue Gerdte wird als positiv
angemerkt. Auf Hamburgs StraBen verkehren
Mitte 2020 E-Stehroller der 3. Generation.

71



72

3 Umgang von Kommunen mit Leih-E-Scootern — nationaler und internationaler Vergleich

Somit hat sich das Image der Anbieter etwas
gewandelt. Die lokale Nutzung ist mittler-
weile nahezu emissionsfrei - im Gegensatz
zur Herstellung. Auch in Hamburg wurde die
Maglichkeit zur Drosselung der E-Scooter, vor
allem in FuBgangerzonen, angesprochen. Tech-
nisch ist dieser Vorgang moglich, jedoch recht-
lich in Deutschland zum Zeitpunkt der Recher-
che und Gesprache noch nicht zugelassen. Wie
auch in Stuttgart ergeben sich in der Hansestadt
die Fahrbereiche auf Grundlage der Strafen-
verkehrs-Ordnung und es wurden keine Fahr-
verbotszonen festgelegt. Parkverbotszonen
wurden hingegen vereinbart. Dabei wurde der
Fokus vor allem auf Innenstadtbereiche und auf
Bereiche um Gewasser gelegt, denn wie auch in
Hannover mussten Fahrzeuge aus Gewdssern
geborgen werden. Anbieter haben aber auch
eigenstandig Verbotszonen festgelegt. Kritik
von der Stadt gibt es beziglich falsch abgestell-
ter E-Scooter durch die Anbieter. Diese parken
sie teilweise bewusst in Verbotszonen, in denen
eine hohe Nachfrage besteht. Hier gibt es noch
Verbesserungsbedarf.

Als unverzichtbar hat sich somit fiir die Stadte
vor allem die Beschrankung der Flottenan-
zahl, im gesamten Stadtgebiet oder auch nur
in Innenstadtbereichen, herausgestellt, sofern
eine vereinbart wurde. Die Beschrankung wurde
als geeignet angesehen und in Stuttgart sogar
erhdht. Ebenso hat sich die Festlegung von
Sperr- oder Parkzonen als angemessen erwie-
sen, um somit auch einen Beitrag zur Barriere-
freiheit zu leisten. Teilweise wurden Zonen aus
praktischen Erfahrungen erweitert. Eine Anpas-
sung gab es auch im Bereich des Datenaus-
tausches, welcher im Laufe der Nutzungszeit
Uberarbeitet und transparenter gestaltet wurde.
Diese Festsetzung im Rahmen der freiwilligen
Vereinbarung sahen vor allem Stuttgart und
Hamburg als sehr wichtig an. Weiterhin positiv
wurde der Wandel des Umweltbewusstseins der

Anbieter und die verstarkte Nachhaltigkeit der
Fahrzeuge angemerkt. An der Sondernutzungs-
erlaubnis in Bremen und an den Vereinbarungen
in den Ubrigen Stadten mussten keine wesent-
lichen Anderungen vorgenommen werden.

Aus der Praxis haben sich in den ausgewahl-
ten Stadten Herausforderungen ergeben, wie
beispielsweise Flachen- und Nutzungskonflikte.
Welche das speziell waren und ob und welche
Integrationsansatze sich die Stadte Uberlegt
haben, soll folgend vorgestellt werden.

In wurden keine gravierenden Konflik-
te festgestellt. Es kommt gelegentlich zu Arger-
nissen in FuBgangerzonen. Weiterhin wurde
betont, dass Radwege ein Problem darstellen
kénnen, da hier Fahrzeuge mit unterschied-
lichen Geschwindigkeiten verkehren und der
E-Scooter vor allem auf schmaleren Wegen
ein Hindernis darstellen kdnnte. Es sind keine
Haufungen bei Unfdllen zu erkennen. Auffal-
lig ist, dass viele Unfélle unter Alkoholeinfluss
passieren, wie beispielsweise auch beim Okto-
berfest 2019 in Minchen, diese jedoch nicht
als ein rollerspezifisches Problem angesehen
werden. Wahrend der Corona-Pandemie wurden
sogenannte  Pop-up-Bike-Lanes  (tempora-
re Radwege) errichtet (s. Abb. 17: Pop-up-
Bike-Lanes (temporare Radwege) in Stuttgart),
da vermehrt Radwege genutzt wurden. Pkws
und der OPNV wurden zu Beginn der Pandemie,
vor allem durch die Umstellung vieler Menschen
auf den Home-Office Betrieb, nur sehr wenig
genutzt. An den Grenzen zur Innenstadt wurden
Sammelstellplétze fir E-Scooter ausgewiesen,
um den Verkehr zu kanalisieren und den Riick-
lauf zu dokumentieren.

In wurde in Bezug auf Nutzungskon-
flikte lediglich angemerkt, dass die abgestell-
ten Fahrzeuge in der Bevdlkerung als zusatz-
liche ,Moblierung der Wege” wahrgenommen

Abb. 17: Pop-up-Bike-Lanes (tempordre Radwege)

in Stuttgart

werden und dadurch die Barrierefreiheit einge-
schrankt wird. Bezliglich des Bahnhofsvor-
platzes gab es Uberlegungen zur Ausweisung
geeigneter Flachen fir E-Scooter, jedoch wurde
der Ansatz nicht weiterverfolgt.

Die Einschréankung der Barrierefreiheit sprach
auch als einen Nutzungskonflikt an.
Die Sorglosigkeit der Nutzer und Anbieter beim
Abstellen der Fahrzeuge stellt ein groBes Prob-
lem vor allem fiir bewegungseingeschrénkte
Gruppen dar. Insgesamt gibt es in der Landes-
hauptstadt Niedersachsens wenig Konflik-
te zwischen E-Scooter-Fahrern und Radfah-
rern. Anderungsbeddirftig ist vor allem das als
selbstverstandlich angesehene Fahren auf dem
Gehweg. Vor allem an Hotspots gibt es die
Uberlegung zu einer stiarkeren Ordnung, vor
allem was den Aufstellvorgang durch die Anbie-
ter betrifft. Flachenvorgaben passen aus Sicht
der Behorde jedoch nicht zum Betriebs- und
Nutzermodell der Fahrzeuge und werden somit
nicht angestrebt.

Auch in gibt es wenig Beschwerden
von Radfahrern lber E-Scooter-Nutzer. Beman-
gelt wird eher das Nichteinhalten der StraBen-
verkehrs-Ordnung. Dennoch gibt es einen
Klassenkampf zwischen Verkehrsteilnehmern,
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die die gleiche Infrastruktur nutzen. Die Inan-
spruchnahme von 6ffentlichen Flachen, welche
begrenzt sind, durch abgestellte Fahrzeuge
wird als ein Nutzungskonflikt angefihrt. Hier
besteht die Uberlegung Parkplétze als Flachen
flr E-Scooter- und Bike-Sharing freizumachen,
wie es beispielsweise in Paris gemacht wird, und
umliegendes Gebiet als Parkverbotszone fest-
zulegen, sodass die Nutzer gezwungen werden
ihre Fahrzeuge dort abzustellen. Eine Kombina-
tion aus Scooter und Rad ware hier angedacht.
Jedoch gibt es noch keine konkreten Planungen
dazu, da verschiedene Aspekte, wie beispiels-
weise die Erreichbarkeit des Stellplatzes, geklart
werden missen. Hamburg ist als Fahrradstadt
vorrangig am Ausbau des Radverkehrs interes-
siert und sieht die Forderung dieses Verkehrs-
mittels klar im Vordergrund.

Auf die Frage nach Nutzungskonflikten in den
Stadten wurde Uberall geantwortet, dass es
wenig festgestellte Konflikte gibt. Vor allem die
Nutzung von FuBgéangerzonen und allgemein
das Nichteinhalten der StraBenverkehrs-Ord-
nung, falsches Abstellen der Fahrzeuge und
somit eine Einschrankung der Barrierefreiheit
sowie die Inanspruchnahme von o6ffentlichem
Raum wurden als problematisch angesehen. Um
die E-Scooter noch starker in den Stadtverkehr
zu integrieren, Uberlegen sich die Stadte Hand-
lungsansatze. Beispielsweise wurden Pop-up-Bi-
ke-Lanes eingerichtet, um dem steigenden
Verkehr vor allem zur Zeit der Corona-Pande-
mie gerecht zu werden. Es wird die Auswei-
sung gewisser Abstellflachen und das spezielle
Umnutzen anderer Parkflachen zu Stellplatzen
fur E-Scooter angedacht. Konkrete Umsetzun-
gen fehlen jedoch.

Gegen Ende der Befragung der Stadte wurde die
Frage gestellt, wie eine bedarfsgerechte Vertei-
lung im Stadtgebiet umgesetzt werden kdnnte,
um die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
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zu erhdéhen und Menschen zum Umstieg auf
den E-Scooter zu animieren, da eine Begren-
zung der Flottenanzahl und rdumliche Beschran-
kung auch dazu fihren konnen, dass Nutzer in
bestimmten Lagen nicht erreicht werden.

Aus Sicht ist die Stadt nicht zum
Eingriff in den Markt verpflichtet und sollte nur
dort eingreifen, wo Fehlallokationen stattfinden.
So ist eine Begrenzung in Innenstadtbereichen
durchaus sinnvoll, da die Anbieter sonst einen
GroBteil ihrer Flotte dort platziert hatten. Gene-
rell entscheiden aber die Anbieter selbst Uber
die Platzierung ihres Angebots. In Stuttgart
wurde sich Uber das Stadtgebiet verteilt und es
besteht kein Bedarf an einer anderen Regelung.

In gibt es zur Verteilung keine konkre-
ten Uberlegungen. Da das Fahrrad flichen-
deckend genutzt werden kann, erscheint eine
Subventionierung des E-Scooters nicht sinnvoll.

In beschrankt sich das Geschéfts-
gebiet der Anbieter auf den Stadtkern. Auf
Empfehlung der Stadt, sich auch in Stadtteil-
zentren zu platzieren, duBerten sich die Anbie-
ter, dass das nicht Inhalt des Geschaftsmodells
ware. Die Stadt sieht eine flachenhafte Abde-
ckung und eine Verknipfung mit dem Nahver-
kehr als wiinschenswert an, jedoch liegt dies im
Ermessen der Anbieter.

Auch kann nach einem Jahr Nutzungs-
zeit sagen, dass eine Verteilung in Innenstadt-
bereichen Uberwiegt und eine Nutzung in Rand-
bereichen noch ausbaufdhig ist, anders als es
zur Einfihrung von den Anbietern beworben
wurde. Man hat beispielsweise durch das Projekt
der Hamburger Hochbahn und Voi gesehen,
dass die Nachfrage in Randlagen vorhanden ist.
Eine Ausweitung in weitere Stadtgebiete kdnnte
dazu beitragen Mobilitatsketten zu erweitern
und auch dort den Verkehr zu starken, wo das

offentliche Angebot noch ausbaufahig ist. Die
Anbieter haben ihr Geschaftsgebiet in Hamburg
schon gut ausgeweitet, eine noch starkere
Verteilung soll jedoch weiterverfolgt werden.

Die vorgestellten Stadte, die eine freiwillige
Vereinbarung festgelegt haben, sehen eine
Verteilung Uber das gesamte Stadtgebiet als
wiinschenswert an und einige Anbieter bewe-
gen sich teilweise schon in diese Richtung, da
erkannt wurde, dass auch in Randlagen Nach-
frage besteht. Einfluss auf die Ausweitung soll
von Seiten der Stadte jedoch nicht genommen
werden. Bremen sieht keinen Anlass zur Vertei-
lung, da eine Abdeckung der Stadt bereits iber
Fahrrader stattfindet.

AbschlieBend lasst sich sagen, dass sich viele
deutsche Kommunen, auch aus dieser beispiel-
haften Vorstellung deutscher GroBstadte, gut
in die Zusammenarbeit mit Anbietern einbrin-
gen. An vielen Stellen ware eine strategische
Vorbereitung durch die Stadte notwendig, um
konzeptionelle Grundlagen zu schaffen und
ortsspezifische, verkehrsplanerische Ziele errei-
chen zu kdnnen. Das Thema Sharing sollte auch
nach Meinung des Verkehrsplaners Burkhard
Horn, mit welchem ein Gesprach zur Zusam-
menarbeit zwischen Kommunen und Anbietern
geflhrt wurde, starker in Mobilitatsstrategien
und Entwicklungsplane integriert werden. Dort
sollten unter anderem Potentiale, Einsatzmdg-
lichkeiten, Integrationsanspriiche formuliert
und geschaut werden, wo und welche Angebo-
te bezlglich der verkehrspolitischen Ziele der
Stadt Sinn ergeben. Verkniipfungen mit anderen
Verkehrsmitteln tragen weiterhin dazu bei, dass
die Konzepte erfolgreich umgesetzt werden
kdnnen. Die Planungen wirden vor allem vor
Markteintritt eine Erleichterung fiir Anbieter
darstellen und sie kdnnen direkt entscheiden, ob
ihr Angebot Uberhaupt in die Kommune passt
und wo eine Platzierung sinnvoll ist, denn ein

alleinstehendes Angebot ohne Unterstiitzung
der Kommune wird langfristig nicht erfolgreich
sein kénnen und keinen Beitrag zur Mobilitats-
wende leisten. Im Gegenzug ware es auch flr
die Behorden leichter zu entscheiden welcher
Anbieter zu ihnen passt. Ausschlaggebend fiir
die Planungen sind nattrlich auch behordliche
Ressourcen, die erweitert werden mdissten. (B.
Horn, persénliche Kommunikation, 06.08.2020)

Die Stadte haben nur wenig Einfluss auf das
.Wo und Wie" des Einsatzes der E-Scooter im
Geschéftsgebiet. Die Anbieter fokussieren sich
hauptsachlich auf zentrale Innenstadtlagen,
da dort die Nachfrage und Fahrzeugdichte am
hochsten ist. Das urspriingliche Ziel, dass die
E-Scooter fiir die erste oder letzte Meile genutzt
werden und auch in dezentralen Lagen die
Erreichbarkeit sicherstellen sollen, wird somit
eher weniger erreicht. Dazu misste auch die
offentliche Hand bereit sein Kosten zu Gberneh-
men, Anbieter starker zu binden, um so weitere
verkehrspolitische Ziele in dezentraleren Lagen
zu erreichen. Dies kdnnte beispielsweise in Form
von Vergabeverfahren durchgefiihrt werden. (B.
Horn, persénliche Kommunikation, 06.08.2020)

Schlussfolgernd kann gesagt werden, dass
proaktive Kommunen mit Interesse an der
Zusammenarbeit und dem Austausch mit
den Anbietern mehr Einfluss nehmen koénnen,
Regeln selbststdndig festsetzen und Belange
von Anbietern starker integrieren kdnnen. ,[So
haben] Erfahrungen aus dem Bikesharing [..]
gezeigt, dass es wirkungsvolle Instrumente im
Umgang mit Shared Mobility Anbietern gibt”
(civity Management Consultants GmbH & Co.
KG 2019: online). Eine gemeinsame Handlungs-
basis kann dazu beitragen, dass die Leihange-
bote nachhaltig in den Stadtverkehr integriert
werden und nicht nur einen Trend darstellen
und nach kurzer Zeit wieder verschwinden (vgl.
Agora Verkehrswende 2019: S. 37).

Schwerpunkt: Einsatz

Wie der Einsatz von E-Scootern im internatio-
nalen Kontext aussieht, wird im folgenden Teil
anhand einzelner Beispiele vorgestellt.
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Wie in Deutschland sind auch auf internationa-
ler Ebene die rechtlichen Regelungen zu E-Scoo-
tern haufig unklar und somit war vielen Anbie-
tern ein schneller und unkomplizierter Start in
verschiedenen Landern und Stadten mdglich.
Im Herbst 2017 startete der erste Anbieter im
kalifornischen Santa Monica. Seitdem ist das
Angebot an Leih-Stehrollern enorm gewachsen.
Neben einer Reihe von Unternehmen konn-
ten auch Anbieter aus Deutschland weltweit
expandieren. Das Ausleihen von E-Scootern ist
seitdem in vielen Stadten in Asien, Australien,
Europa sowie Nord- und Stdamerika moglich.
(vgl. Agora Verkehrswende 2019: S. 7)

Die franzosische Stadt hat, so wie
deutsche Stadte, nur beschrankte Handlungs-
maoglichkeiten. Die Anbieter informierten die
Behorden Uber den Start der E-Stehroller und
den Behdrdenwaren leider die Hande gebunden,
so wie es Christophe Najdovski, der stellvertre-
tende Blirgermeister und Beauftragte flr Trans-
port in Paris, ausdriickte. Da es keine gesetzliche
Regelung zu diesem Fahrzeug gab, mussten sie
nicht um Erlaubnis fragen. Ein Mobilitdtsgesetz
soll den rechtlichen Rahmen dazu schaffen,
welches zum Zeitpunkt der Recherche jedoch
noch nicht in Arbeit war. In Paris versucht man
das Verkehrschaos mit E-Scootern durch Strafen
zu regeln, die sich auf die generellen Regeln des
Verkehrs beziehen, wie in Deutschland. Aufbau-
end darauf hat die Stadt eine freiwillige Charta,
die als Pendant zu der freiwilligen Vereinba-
rung in Deutschland zu sehen ist, erarbeitet, die
unter anderem Verhaltensregeln der Anbieter
regelt und von Anbietern anerkannt wurde. (vgl.
Deutsche Welle 2019: online) ,Demnach sollen
Betreiber zum Beispiel daflr sorgen, dass die
Roller immer in gutem Zustand sind und [sich]
die Benutzer an die Verkehrsregeln erinnern”
(ebd.). Durch eine Festlegung von hunderten

festen Abstellzonen soll das Verkehrschaos
weiter minimiert werden (vgl. WirtschaftsWo-
che Online 2019: online). Eine Werbekampagne
sollte darlber hinaus dazu beitragen, dass die
Nutzer verantwortungsvoll mit den E-Scootern
umgehen (vgl. Deutsche Welle 2019: online).

Auch auf den StraBen waren friih
E-Scooter zu finden. Sie sind in Israel bereits
seit 2016 erlaubt, denn die Verkehrsgesetze
wurden friihzeitig auf den Einsatz von Mikro-
mobilitat vorbereitet (vgl. Kieler Nachrichten
2019: online). Fur die rund 450.000 Einwohner
gab es etwa 8.000 verfiigbare Fahrzeuge. Dort
gab es neben zahlreichen Beschwerden Uber
chaotische Zustdnde auf den StraBen einen
weiteren Grund, der zur Einfihrung strengerer
Regeln fiihrte. Im Herbst 2019 kamen innerhalb
eines Monats 288 Menschen nach Unfallen mit
E-Scootern und Elektrofahrradern in die Notauf-
nahme. Aufgrund dieser hohen Unfallzahlen
wurden strengere Regeln erarbeitet. So missen
die Leih-E-Scooter ab Mitte 2020 mit Helmen
ausgestattet sein und die Fahrzeuge bereits
ab Januar 2020 mit einer Zulassungsnum-
mer eindeutig identifizierbar sein. (vgl. TAG24
Deutschland 2019: online) Weiterhin wurden
Stadtbereiche festgelegt, in denen die Fahrt
ganzlich untersagt ist und wie in Paris hunderte
feste Parkzonen eingerichtet (vgl. Wirtschafts-
Woche Online 2019: online). Um die Menschen
vor unvorsichtigem Fahren abzuschrecken, hat
das ortliche Ichilov-Krankenhaus Geschichten
und Bilder von Unfallopfern nach Horrorunfal-
len auf sozialen Medien geteilt. ,Klinikchef Rafi
Gamzu begriiBte die neuen Regeln und sagte,
die Kampagne des Krankenhauses habe [...]
einen echten Wandel bewirkt und Leben geret-
tet [...]" (TAG24 Deutschland 2019: online).

Nicht Gberall ist der Einsatz erlaubt. So ist das
Verkehrsmittel beispielsweise in den

verboten. Sie werden dort wie Mopeds
behandelt und brauchten zur Zulassung nach
derzeitiger Rechtslage einen Fahrersitz. (vgl.
Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.
2020a: online)

In Schweden, speziell in , werden die
E-Scooter hingegen wie Fahrrader behandelt.
Somit gibt es keine weiteren Regelungen. Kritik
gibt es dort vor allem am Parken. (vgl. Kieler
Nachrichten 2019: online) Der schwedische
Anbieter Voi testete daraufhin Anfang 2020
Dockstationen fiir E-Scooter (s. Abb. 18: Park-
stationen des Anbieters Voi fir E-Scooter). An
diesen kdénnen die Fahrzeuge geparkt und gela-
den werden. (vgl. heise online 2020: online)

Abb. 18: Parkstationen des Anbieters Voi fur
E-Scooter

Schwerpunkt: Einsatz

Ein weiteres internationales Beispiel zum
Umgang von Stadten mit E-Scootern ist

Die spanische Stadt wurde 2019 mit den Steh-
rollern Uberflutet. Es gab keine geregelten Fahr-
und Parkbereiche und somit kam es auch dort
zum Verkehrschaos. Nachdem eine betagte
FuBgéngerin angefahren wurde und infolge des
Sturzes starb, wurden von einer Behindertenin-
itiative Proteste organisiert. Anfang Dezember
lieB die Stadtverwaltung daraufhin alle Fahrzeu-
ge einsammeln. Die Stadt ibernahm die Regu-
lierung und hat im Februar 2020 Lizenzen fir
10.000 E-Scooter verteilt und das Angebot lang-
sam wieder ausgeweitet. Weitere verkehrliche
Regelungen, wie beispielsweise das Fahren auf
Radwegen und ein Mindestalter von 16 Jahren
zur Benutzung, wurden erarbeitet. (vgl. Kieler
Nachrichten 2019: online)

Den Einsatz von E-Scootern mittels einer Geneh-
migungspflicht zu steuern, ist auch in amerika-
nischen Stadten, wie Santa Monica oder San
Francisco, durchgefiihrt worden. Im Gegensatz
dazu verteilen viele amerikanische Anbieter ihre
Fahrzeuge oftmals groBflachig und in groBen
Mengen in Stadten und ,[...] erproben [...] unter
Realbedingungen den mdglichen (kurzfris-
tigen) Erfolg” (Planersocietat 2019: S. 5). Kann
der gewiinschte Erfolg nicht erreicht werden,
werden die E-Scooter teilweise oder komplett
entfernt (vgl. ebd.). In Santa Monica und San
Francisco hingegen entschied man sich fir eine
genaue Untersuchung der Auswirkungen des
neuen Verkehrsmittels im Rahmen von Pilotpro-
jekten.

gilt als Geburtsstadt stations-
loser Leih-E-Scooter. Im Rahmen eines Pilot-
projektes wurde durch die Verwaltung eine
dynamische Flottenbegrenzung festgelegt. Das
bedeutet konkret, dass die Anbieter ihre Flot-
tengroBe alle 2 Wochen anpassen kénnen. Dafiir
gibt es jedoch bestimmte Voraussetzungen.
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Werden die E-Scooter pro Tag und Fahrzeug
haufiger als 4 Mal genutzt, kann eine Erhéhung
der Flottengrenze beantragt werden. Wenn die
Nutzungsintensitat kleiner als besprochen ist,
dann mussen die Anbieter die Flotten wieder
verringern. Das Kontingent wurde fir jeden
Anbieter mittels eines Vergabeverfahrens
bestimmt. Im Pilotprojekt wurden insgesamt
3.000 Fahrzeuge, davon 1.000 Elektrobikes und
2.000 E-Tretroller, erlaubt. (vgl. Agora Verkehrs-
wende 2019: S. 24)

Ein Pilotprojekt, in dem Mindestanforderungen
fur die Abdeckung der Stadt mit E-Scootern
formuliert wurden, gab es in . Die
San Francisco Municipal Transportation Agency
(SFMTA), welche fur die Organisation der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel zustandig ist, um den
Verkehr in der Stadt besser steuern zu kdnnen,
hat diese Anforderung gestellt. So wurde fest-
gelegt, dass in Stadtgebieten mit einkommens-
schwachen Haushalten sowie in Randbereichen
zu 75 % in der Zeit zwischen 6 und 22 Uhr
mindestens ein E-Scootern im Umkreis von 400
Metern erreichbar sein soll. Weiterhin wurde
eine Mindestanzahl von Fahrzeugen in sozial
benachteiligten Bereichen festgesetzt. (vgl. ebd.)

In den beiden amerikanischen Pilotstadten ist
es Voraussetzung, dass ein formulierter Anfor-
derungskatalog eingehalten wird, um Uber-
haupt eine Betriebsgenehmigung zu erhalten.
Das Geschaftsmodell der Anbieter sowie Plane
zur Umsetzung der Anforderungen missen im
Bewerbungsprozess vorgestellt werden. Mit
diesen Regelungen soll vor allem sichergestellt
werden, dass eine unkontrollierte Ausbreitung
der Tretroller vermieden wird und der Nutzen
dieser Fahrzeuge beibehalten wird. (vgl. Held
2020: S. 13 f) Weiterhin wurden Festsetzungen
zu Fahrverboten in manchen Stadtbereichen
und eine Einschrankung der Hochstgeschwin-
digkeit vorgenommen, welche mittels Geofen-

cing umgesetzt werden. Zudem wurden die
Anbieter in den beiden Stadten dazu verpflich-
tet, Losungen zum korrekten Abstellen zu
erarbeiten. Dies wurde beispielsweise in Santa
Monica in Form von definierten Parkzonen, in
denen die Nutzer Boni fiir korrektes Abstellen
der Fahrzeuge erhalten, umgesetzt (s. Abb. 19:
Parkzonen fiir E-Scooter in Santa Monica). Eine
weitere Losung stellt die Abgabe eines Fotobe-
weises des ordnungsgemaB geparkten E-Scoo-
ters dar. Einer der wichtigsten vereinbarten
Punkte im Anforderungskatalog ist die Bereit-
stellung von Nutzungsdaten durch die Anbieter.
Grundlage flr eine einheitliche Bereitstellung
bildet die Mobility Data Specification (MDS).
Dies ist ein Open-Source-Projekt und umfasst
Programmierschnittstellen zum Datenaustausch
zwischen Stadten und Leih-Anbietern. Die Daten
kdénnen in Echtzeit analysiert, in die Stadt- und
Verkehrsplanung integriert werden und somit
zur Regulierung des Verkehrs beitragen. So
kdnnen zum Beispiel Angaben zu Live-Stand-
orten, Zustand und Anzahl von verfiigbaren
Fahrzeugen sowie historische Nutzungsdaten
ausgewertet werden. (vgl. ebd. S. 15 ff.)

Welche Punkte aus dem international beleuch-
teten Einsatz auf Deutschland sowie auch
andere Lander lbertragen werden kdnnen, soll
nachfolgend betrachtet werden.

Abb. 19: Parkzonen fiir E-Scooter in Santa Monica

AbschlieBend kann festgehalten werden, dass
auch auf internationaler Ebene vorzeitige Uber-
legungen zum Einsatz von E-Scootern eine
mogliche Regulierung durch die Behdrden
erleichtern kdnnen. Stadte, die keine rechtliche
Handhabe hatten oder von den Elektrofahrzeu-
gen Uberrascht wurden, konnten dem Verkehrs-
chaos kaum gerecht werden. Gezeigt hat sich
auch hier, dass eine Regulierung zum effektiven
Einsatz der Fahrzeuge mit einer Verbesserung
fur den 6ffentlichen Raum einhergeht.

So gab es in den Vorreiterstadten

und zwar strengere Regeln,
beispielsweise, dass das Angebot fiir alle Schich-
ten verfligbar sein soll, dafir wurden jedoch
auch innovative Lésungen im Rahmen der Pilot-
projekte entwickelt und getestet. Die dynami-
sche Begrenzung der FlottengréBe, die auch in
Deutschland anwendbar ware und das Konzept
der Beschrénkung in Innenstadtlagen, welches
in einigen Stadten bereits existiert, erweitern
wirde, kdnnte sich als ein erfolgreiches Umset-
zungsmodell herausstellen. Durch die umfang-
reiche Auswertung der Nutzerdaten, beispiels-
weise Uber die Mobility Data Specification,
konnten die jeweiligen Tagesbedarfe festge-
legt und auf Veranderungen kurzfristig reagiert
werden. So wirde man sicherstellen, dass es zu
keiner Ubersattigung des Angebots kommt und
keine vollgestellten Flachen andere Verkehrs-
teilnehmer behindern. Die Nutzung dieses
Systems kann den bereits teilweise bestehen-
den Datenaustausch in Deutschland erganzen.
Somit kdnnte man auch die Bereitstellung von
Fahrzeugen in bisher benachteiligten Stadtbe-
reichen untersuchen und auch dort den Einsatz
der Fahrzeuge grundsatzlich erweitern.

Schwerpunkt: Einsatz

Zum Einsatz der E-Scooter missen in Deutsch-
land weitere Untersuchungen vorgenommen
werden. Denn eine Wirkungsanalyse der Leih-
E-Scooter fehlt bisher und der Einsatz- und
Betrachtungszeitraum  fir  aussagekréftige
Ergebnisse ist sehr kurz. Grundlage zur weiteren
Untersuchung koénnte die ,[...] zwischen 2009
und 2014 vom [

angestoBBene] Evaluation offentlicher Fahrrad-
verleihsysteme [bilden]” (Agora Verkehrswen-
de 2019: S. 35). Empirische Grundlagen, die die
mittel- und langfristigen Wirkungen von Leih-
rollersystemen aufzeigen, kdnnten zudem zur
Reformation der Gesetzesgrundlage beitragen
(vgl. ebd. S. 37).

Interessant wdre auch eine Untersuchung
des Einsatzes in kleineren Stadten. Dort sollte
es eine Unterstitzung durch die Behor-
den, beispielsweise in Form von vereinbarten
Dienstleistungen, geben. So kdnnte man die
gewiinschte Zubringerfunktion in der ersten
und letzten Meile erproben. Die Modellver-
suche mussen Uber einen langeren Zeitraum
und in verschiedenen Kommunen durchgefiihrt
werden. Die Inhalte anderer Pilotprojekte, wie
in Santa Monica oder San Francisco, kénnen
zudem ausprobiert werden. Eine Unterstiitzung
des Bundes ware hier denkbar, um die Mikro-
mobilitat in kleinen Stadten zu testen und einen
Aufschluss Gber den Nutzen der E-Scooter fir
Mobilitatsketten aufzuzeigen. (B. Horn, person-
liche Kommunikation, 06.08.2020)

Auf nationaler Ebene gibt es in Deutsch-
land gute erste Ansatze zur Nutzung und die
Kooperationsbereitschaft der Anbieter mit den
Kommunen ist positiv zu unterstreichen. Jedoch
gibt es auch Problemfelder, die nur in Koope-
ration zu l6sen sind. So sollte vor allem das
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Verhalten der Nutzer, welches im Kapitel 4 und
5 vorgestellt wird, positiv beeinflusst werden
und das Bewusstsein flir ordnungsgemales
und ricksichtsvolles Fahren und Parken gestarkt
werden, um ein angenehmes Miteinander in
der Kommune zu gewahrleisten. Dies hat sich
beispielsweise in Santa Monica und San Fran-
cisco durch innovative Lésungen, wie den Foto-
beweis abgestellter Fahrzeuge und Verteilung
von Boni flr die Abgabe in bestimmten Zonen,
verbessert. Diese Ansatze sind Ubertragbar.

Die Einfihrung des neuen Verkehrsmittels und
somit die Uberlagerung von verschiedenen
Nutzungen auf begrenzt verfliigbaren Flachen
tragt dazu bei, dass in den Kommunen die
Verteilung der Flachen lGberdacht werden muss.
Hier bietet sich das Potential mit der Integ-
ration von E-Scootern in den StraBenverkehr
einen Beitrag zur Verkehrswende zu leisten. (vgl.
Landeshauptstadt Minchen 2019a: S. 12)

Im Anschluss soll die Forschungsfrage 1, welche
zum 1. Themenschwerpunkt dieser Arbeit
entwickelt wurde, geklart werden.

An dieser Stelle wird die 1. Forschungsfrage
zum mit den wichtigsten Erkenntnis-
sen beantwortet. Der international betrachtete
Einsatz von E-Scootern bildet sich folgenderma-
Ben ab: Vor allem auf rechtlicher Seite gibt es
viele Unterschiede. Ausschlaggebend dafir ist
die jeweilige Gesetzeslage, welche den Einsatz
ermdglicht. Diese bezieht sich beispielsweise
auf die Mdoglichkeit zur Steuerung, aber auch
auf die generelle Zulassung. In einigen Landern
ist der E-Scooter bisher verboten. Aus zeit-
licher Sicht gab es weiterhin Unterschiede in
Bezug auf die Einfiihrung des neuen Verkehrs-
mittels. Bereits 2017 begann der Verkehr von
E-Scootern in Amerika, wobei Santa Monica
als Geburtsstadt gilt. In Deutschland hingegen
erfolgte die Zulassung erst im Jahr 2019. Beide
Einsatzmdglichkeiten, sowohl von privaten Fahr-
zeugen als auch von Leih-Stehrollern, zeichnen
sich weltweit ab. Viele der Leih-Anbieter agieren
international. Der Fokus ihres Geschaftsgebietes
liegt dabei vordergriindig in zentralen Innen-
stadtlagen, in denen die meisten Nutzer erreicht
werden konnen. Teilweise hat eine Anpassung
stattgefunden, da sich gezeigt hat, dass die
Nachfrage auch in anderen Gebieten hoch ist.

Eine Herausforderung auf nationaler und inter-
nationaler Ebene stellt die verfiigbare Infrastruk-
tur dar. Die Anspriiche an diese sind aufgrund
der Bauart der E-Scooter besonders hoch und
aufgrund dessen eignen sich viele Wege nicht
fur die Nutzung. Weiterhin hat sich herausge-
stellt, dass die Steuerung eines effektiven Einsat-
zes, zum Beispiel auf raumlicher Ebene, mit einer
Verbesserung und Ordnung des o&ffentlichen
Raums einhergeht. Somit sollte der E-Scooter
nachhaltig in stadtische Mobilitdtsstrategien
integriert werden, um einen langfristigen und
erfolgreichen Einsatz gewahrleisten zu kénnen.

Schwerpunkt: Einsatz

Wichtig ist dabei das Stattfinden von Zusam-
menarbeit zwischen Stadten und Anbietern.
Diese kann beispielsweise in Form von Verein-
barungen geregelt werden. Wichtig ist dabei
vor allem der regelméaBige Austausch wichtiger
Informationen und Daten, sodass beide Parteien
von der Zusammenarbeit profitieren konnen.

In Deutschland zeigen sich als bisher prakti-
zierte Steuerungsansatze folgende auf: Einige
Stadte sehen keinen Bedarf in der Steuerung
und unternehmen nichts. Andere haben frei-
willige Vereinbarungen mit Anbietern geschlos-
sen, in denen viele Inhalte frei bestimmt werden
kénnen. Eine andere Mdglichkeit ist die Fest-
legung als Sondernutzung, welche die formelle
Variante darstellt. Inhaltlich unterscheiden sich
beide Steuerungsmoglichkeiten bis auf einige
festlegbare Inhalte kaum. Da es keinen vorge-
schriebenen Rahmen zum Einsatz der E-Scoo-
ter gibt, ist die Vorgehensweise in Deutschland
bisher sehr verschieden. Es gibt bisher allerdings
keine gravierenden Probleme, da der Einsatz
meist reibungslos in den Stadten verlauft. Eine
Anpassung des Rechtsrahmens kdnnte jedoch
langfristig ein einheitliches Vorgehen vorschrei-
ben.

Der Einsatz der E-Scooter auf nationaler und
internationaler Ebene bildet den 1. Schwer-
punkt dieser Arbeit ab. Dieser Einsatz stellt die
Voraussetzung fiir die Nutzung der Fahrzeuge
dar, welche im nachfolgenden Kapitel 4 schwer-
punktmaBig untersucht werden soll.
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4 UBERBLICK UBER DIE NUTZUNG

VON E-SCOOTERN

Laut macrom, einem fihrenden, deutschen
Spezial-Marktforschungsunternehmen, wurden
seit Inkrafttreten der Elektrokleinstfahrzeu-
ge-Verordnung fast 160.000 E-Scooter von
Leih-Anbietern in Deutschland in Umlauf
gebracht (Stand: Februar 2020). Dazu zahlen
auch bereits defekte und entsorgte Fahrzeuge.
(vgl. Handelsblatt 2020: online) All diese Fahr-
zeuge befinden oder befanden sich im StraBen-
verkehr und wurden von Menschen genutzt.
Wie oft, wie lange, wann, von wem und wofir
E-Scooter in der Regel genutzt werden, soll
unter anderem in diesem Kapitel zur Nutzung
der E-Scooter betrachtet werden. Der Umgang
der Nutzer mit diesem Fahrzeug, welcher den
2. Schwerpunkt dieser Arbeit bildet, hat einen
wesentlichen Einfluss auf das Image und den
Erfolg des neuen Verkehrsmittels.

Eine methodische Grundlage fir diesen Teil
stellt die Internetrecherche dar. Schnell stellte
sich heraus, dass aufgrund des kurzen Einsatz-
zeitraums kaum verldssliche Daten zur Nutzung
des E-Tretrollers in Deutschland existieren, da in
der begrenzten Zeit keine umfangreichen Unter-
suchungen angestellt wurden. In einem Tele-
fongesprach mit einer Expertin des Deutschen
Zentrums fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR),

Laura Gebhardt, bestatigte sich dies. Aufgrund
dieser Ausgangslage wurde die Entscheidung
getroffen, selbststdndig eine Befragung zur
Nutzung von E-Scootern durchzufiihren. Somit
stellt die entwickelte Online-Umfrage eine
weitere methodische Grundlage dar. Zusatz-
lich werden bereits in 2019 erhobene Studien
und Umfragen zu E-Scootern, die auf Erfahrun-
gen der ersten 3-5 Monate nach Einflihrung
beruhen und somit vor allem die anfangliche
Nutzung widerspiegeln, herangezogen und ein
Vergleich angestellt. Weitere Ergebnisse liefert
der Austausch mit 3 der im Rahmen des Kapitels
3 ausgewdhlten Stadte.

Zunachst werden die wenigen, bestehenden
Erkenntnisse betrachtet. AnschlieBend erfolgt
die umfassende Darstellung der Online-Umfra-
ge, welche sowohl die Vorbereitung als auch die
Durchfiihrung beinhaltet. Im Anschluss werden
die Ergebnisse ausgewertet und mit den recher-
chierten Studienergebnissen verglichen, um
Gemeinsamkeiten und Unterschiede ausfindig
zu machen. Betrachtet wird zunachst, wer die
Nutzer sind und welche Beweggriinde zum
Fahren mit dem E-Scooter bestehen. Weiter-
hin erfolgt eine Ubersicht tber die persén-
liche und zeitliche Nutzung der Fahrzeuge.

Schwerpunkt: Nutzung
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Es folgt eine erganzende Betrachtung, wie
oft der Tretroller im Durchschnitt pro Tag in
verschiedenen nationalen und internationalen
Stadten bewegt wird.

AuBerdem soll beleuchtet werden, wie zufrieden
die Nutzer mit dem Fahrzeug sind. Hier wird es
eine zusatzliche Betrachtung des Leih-Angebots
geben, fur welches entsprechender Verbesse-
rungsbedarf formuliert wird. Die Beantwortung
der Forschungsfrage 2 schlieBt dieses Kapitel ab.
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Konkrete Daten zur Nutzung der E-Scooter
stammen Uberwiegend von den Anbietern
selbst oder von Consulting-Firmen. Somit stellt
sich bei diesen Erkenntnissen die Frage nach
der Verlasslichkeit der Daten. GroB angelegte
Studien existieren noch nicht. Deutschlandwei-
te Verkehrsbefragungen, wie sie zum Beispiel
an der im
Rahmen der ,Mobilitat in Stadten - SrV” oder
.Mobilitat in Deutschland (MiD)" des

durchgefihrt wurden, konnten zuletzt
in 2017/2018 realisiert werden. (L. Gebhardt,
personliche Kommunikation, 03.07.2020) Einzig
vom Statistischen Bundesamt existieren beziig-
lich Unfalldaten verlassliche Angaben. Hier
erfolgte im Juli 2020 eine Veroffentlichung der
Unfélle mit E-Scootern. Auf Unfalle wird im
Kapitel 5 ausflhrlich Bezug genommen. Hier
soll es vor allem um die Nutzung und den
Umgang mit dem neuen Verkehrsmittel gehen.
Sofern die Studien und Umfragen auch Meinun-
gen oder Angaben zu Unféllen beinhalten, so
werden diese aus Griinden der Ubersicht und
des Zusammenhangs jedoch hier aufgefihrt.

Das

fihrte eine Studie zur gesellschaftli-
chen Wahrnehmung der E-Scooter durch. Die
Ergebnisse stellte Frau Laura Gebhardt dar, zu
welcher im Rahmen der Frage, welche Einsatz-
zwecke und -gebiete der E-Scooter es gibt und
wie deren Nutzung aussieht, Kontakt aufgenom-
men wurde. Frau Gebhardt ist am Institut fur
Verkehrsforschung in der Abteilung Mobilitat
und Urbane Entwicklung tatig und beschaftigt
sich unter anderem mit dem Mobilitatsverhal-
ten der stadtischen Bevdlkerung im Kontext von
Multi- und Intermodalitat. Im von Frau Gebhardt

geleiteten Projekt Urbane Mobilitat wird der
Zusammenhang von Nutzerverhalten, neuen
Mobilitatskonzepten und stadtischen Raum-
strukturen untersucht. Der persdnliche Kontakt
fand am 03.07.2020 in Form eines Telefonge-
sprachs statt. Die Ergebnisse des Gesprachs
kénnen im Anhang eingesehen werden (in
dieser Version entfernt). Die Studie des DLR zur
gesellschaftlichen Wahrnehmung wurde in Form
von Gruppendiskussionen und Tiefeninterviews
erhoben. Bei den rund 35 Teilnehmern der
qualitativen Studie zeigte sich ein Uberwiegend
negatives Bild von E-Scootern. Ein groBer Teil
der Befragten war selbst kein oder nur seltener
Nutzer. Insgesamt lieBen sich 3 Gruppen bilden.
Zur 1. Gruppe zahlen Personen im Familienver-
band, welche zur Organisation des Familienall-
tags mobil sein missen und somit haufig den
Pkw nutzen. Zur 2. Gruppe zahlen altere Perso-
nen und zur 3. vor allem junge Radfahrer, die
auch haufig andere Verkehrsmittel nutzen. Es
wurde unter anderem erdrtert, dass der Pkw sehr
stark in der Stadtgesellschaft verankert ist und
eine Neuverteilung von Stadt- und StraBenraum
diskutiert werden muss, um Konflikte zwischen
einzelnen Verkehrsteilnehmern aus dem Weg
zu raumen. Der E-Stehroller muss laut Aussa-
gen der Teilnehmer besser integriert werden.
Dies kdnnte zum Beispiel durch klare Abstell-
flachen oder mehrspurige Radwege umgesetzt
werden. (L. Gebhardt, personliche Kommuni-
kation, 03.07.2020) Das insgesamt eher negati-
ve Bild zu E-Scootern muss weiter beobachtet
und erneut erhoben werden, um einschatzen zu
kdnnen, wie sich die gesellschaftliche Wahrneh-
mung entwickelt und welche MaBnahmen zur
Verbesserung des Bildes zu E-Scootern eventu-
ell ergriffen werden mussen.

E-Scooter sind ein wichtiger Beitrag fiir

E-Scooter sind zu gefdhrlich und sollten

Im Auftrag des , des deutschen Bundes-
verbands Informationswirtschaft, Telekommu-
nikation und neue Medien e. V. wurden im
Oktober 2019 Umfrageergebnisse veroffent-
licht, welche zeigen wie jingere und altere
Menschen Uber E-Scooter denken (s. Abb. 20:
Bitkom Generationendebatte um E-Scooter). Im
Rahmen dieser Generationendebatte wurden
1.004 Personen ab 16 Jahren in Deutschland
telefonisch befragt. Herausgestellt wurden vor
allem die junge Generation, welche 16-29-Jahri-
ge umfasst, und die altere Generation, welche
alle 65-Jahrigen und Alteren einschlieBt. (vgl.
Bitkom - Bundesverband Informationswirt-
schaft, Telekommunikation und neue Medien
e.V. 2019: online) Ein Durchschnittswert fur
alle Befragten wurde ebenfalls ermittelt, soll in
dieser Betrachtung jedoch keine weitere Rolle
spielen, da es keine konkrete Aufschlisselung
Uber diesen Durchschnitt gibt.

16 bis 29 Jahre

Ich wiirde E-Scooter gerne fir Wege in — 68%
der Freizeit nutzen. ¢

E-Scooter sind eine gute Erganzung zu

bestehenden &ffentlichen Nahverkehrs- _ 63%

Angeboten in Deutschland.

0,
den Klimaschutz in Deutschland. _ >0%

Wenn es ausreichend E-Scooter gabe,

kdnnte ich auf private Autofahrten _ 49%

in der Stadt verzichten.

Mit E-Scootern wird es zu mehr _ 56%
Verkehrsunfallen kommen. °

0,
verboten werden. _ 29%

Basis: 1.004 Personen ab 16 Jahren in Deutschland | * Angaben »stimme voll und ganz zu« und »stimme eher zu«
Quelle: Bitkom Research

Abb. 20: Bitkom Generationendebatte um E-Scooter

Schwerpunkt: Nutzung

In der Umfrage ging es unter anderem um die
Frage, ob E-Scooter gern fiir Wege in der Frei-
zeit genutzt werden. In der jungen Altersgrup-
pe gaben 68 % an, das Fahrzeug in der Freizeit
zu nutzen. Bei den Alteren hingegen nutzt nur
etwa jeder 5. den E-Scooter in der Freizeit. Fur
den Weg zur Arbeit oder Ausbildung nutzen
61 % der 16-29-Jahrigen den Elektro-Tretrol-
ler. Also nutzen ahnlich viele junge Menschen
den E-Scooter, um zur Arbeit zu fahren und um
sich in der Freizeit fortzubewegen. Sehen in der
Altersgruppe 65 und alter nur 30 % den E-Scoo-
ter als eine gute Ergdnzung zu bestehenden
offentlichen Verkehrsangeboten, finden mehr
als doppelt so viele junge Leute den E-Scoo-
ter eine gute Erganzung in Deutschland. Zum
Thema Klimaschutz duBerten 50 % der jungen
Menschen, dass der Stehroller einen wichtigen
Beitrag zum Klimaschutz leistet. Hier waren sich
beide Altersgruppen recht einig.

Generationendebatte um E-Scooter

Was Jiingere und Altere Uber Elektro-Roller denken*

65 Jahre und alter Gesamtbevolkerung

- —

I :0% I o
I % I 2%
M o% I
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Bei den Alteren sahen das knapp 10 % weniger
so. Ware das Angebot ausreichend, so kdnnte
fast jeder 2. der jungen Altersgruppe auf private
Pkw-Fahrten in der Stadt verzichten. Hier gibt
es einen deutlichen Unterschied zu den Alteren.
Nur 9 % der Befragten kénnten darauf verzich-
ten. Bitkom-Prasident Achim Berg sieht E-Scoo-
ter als einen Baustein der neuen Mobilitat:
,Das Smartphone und nicht das Lenkrad ist die
Steuerzentrale kiinftiger Mobilitat. Sie funktio-
niert nur noch im Verbund unterschiedlichster
Angebote” (Bitkom - Bundesverband Informa-
tionswirtschaft, Telekommunikation und neue
Medien e.V. 2019: online). Es mussen jedoch
Regeln geschaffen werden, um die Sicherheit
aller Verkehrsteilnehmer, insbesondere der
Schwachen, zu gewahrleisten. Eine gegenseitige
Ricksichtnahme sollte ebenso dazu gehoren.
78 % der Alteren beflirchten durch E-Scooter
mehr Unfdlle. Auch etwas mehr als die Halfte
der jungen Teilnehmer sagten, dass mehr Unfal-
le passieren werden. Fir ein Verbot aufgrund
der Gefahrenlage spricht sich jedoch weniger
als jeder 3. aus. Bei den Alteren wiirden 59 %
ein Verbot bevorzugen. Sollte man E-Scooter
aufgrund von Unféllen verbieten, so misste
man laut Achim Berg auch Fahrréder verbieten,
da dort auch viele Unfalle passieren. Kritik Gbten
die 16-29-Jahrigen vor allem an den Kosten fiir
die Tretroller. So gaben 60 % an, dass sie eine
Ausleihe zu teuer finden. Insgesamt lasst sich
feststellen, dass es einen Unterschied zwischen
den beiden vorgestellten Generationen gibt.
Junge Leute bevorzugen eher neue Technolo-
gien und méchten sie nutzen, Altere hingegen
mochten sie eher verbieten. Hier bedarf es
weiterer Aufklarung und Aufmerksamkeit. (vgl.
ebd.)

Aus den Gesprachen mit den Vertretern der
Stadte gingen folgende Beobachtungen und
Erkenntnisse hervor: In gibt es keine
transparenten Nutzerzahlen zu E-Scootern.
Man konnte lediglich beobachten, dass viele
der Nutzer jlngeren Altersgruppen ange-
horen, haufig ménnlich und zu 2. unterwegs
sind. Hauptsachlich genutzt werden sie in der
Landeshauptstadt Niedersachsens vor allem in
der Freizeit. Somit wird die hoéchste Nutzung
am Nachmittag verzeichnet und das vor allem
in Stadtbereichen mit hohem Freizeitwert. (T.
Gerstenberger, personliche Kommunikation,
22.07.2020)

Auch in lasst sich diese Nutzergruppe
beobachten. Zu der jungen, mannlichen, schlan-
ken Nutzergruppe kommt noch eine weitere
hinzu. Diese umfasst eher kraftigere Menschen,
die den E-Scooter als Verkehrsmittel nutzen,
um nicht laufen zu missen. In Stuttgart werden
durch den E-Scooter vorrangig FuBwege ersetzt
und Wege des OPNV. Pkw-Fahrten werden nur
selten ersetzt. Pro Fahrt werden maximal 1,2
Kilometer zurlickgelegt. Die durchschnittliche
Ausleihdauer betrug vor der Corona-Pande-
mie 8 Minuten. (R. Maier-GeiBer, personliche
Kommunikation, 17.07.2020)

In betragt die durchschnittliche Fahrt-
zeit 9-10 Minuten und ist somit im Schnitt 1-2
Minuten langer als in Stuttgart. Die Fahrten sind
mit etwa 2 Kilometern ebenso etwas langer. Man
hat Uber die Beobachtungszeit festgestellt, dass
sich Art der Nutzung und die Dauer im Sommer
und Winter unterscheiden, was zu erwarten war.
Im Spitzenmonat September 2019 wurden in
Hamburg rund 300.000 E-Scooter-Fahrten mit
einer durchschnittlichen Distanz von 2,3 Kilo-
metern zurlickgelegt. Die Fahrtdauer betrug
etwas mehr als 10 Minuten. Ein Grund fir die
hohen Nutzungszahlen war, dass zu dieser Zeit
groBere Veranstaltungen stattfanden, zu denen

Touristen anreisten. Diese haben das neue
Verkehrsangebot gern ausprobiert. (C. Humpert,
personliche Kommunikation, 21.07.2020)

Die Uberwiegende Nutzung fiir touristische
Zwecke hat sich auch aus anderen Beobach-
tungen in der Anfangszeit bestatigen kdnnen,
wie zum Beispiel in der Studie des Beratungs-
unternehmens

. Auf weitere
Ergebnisse wird spater noch Bezug genommen.
Vor allem am Wochenende wurden E-Scoo-
ter ausgeliehen und an diesen Tagen vermehrt
in den Abend- und Nachtstunden. (vgl. civity
Management Consultants GmbH & Co. KG
2019: online)

Aufgrund der begrenzten Erkenntnisse zur
Nutzung wurde im Rahmen dieser Masterarbeit
eine Online-Umfrage erarbeitet und durchge-
fihrt. Welche Inhalte damit erforscht werden
sollten, in welchem Umfang die Umfrage statt-
fand und welche Ergebnisse sie hervorgebracht
hat, wird in den nachfolgenden Abschnitten
prasentiert.

Schwerpunkt: Nutzung
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Grundlage fur die eigenstdndig konzipierte
Online-Umfrage bildeten unter anderem Inhalte
bereits durchgefihrter Studien sowie Aussagen
der Experten aus den befragten Stadten. Dabei
sollen bestehende Erkenntnisse erneut geprift
(sekundare Daten) und neue errungen (prima-
re Daten) werden. Die meisten bestehenden
Ergebnisse stammen aus Umfragen, die schon
frih nach Einfiihrung der E-Scooter durchge-
fihrt wurden und mit hoher Wahrscheinlichkeit
haben sich nach tUber einem Jahr Nutzungszeit
neue Erkenntnisse ergeben.

Die Umfrage wurde rein digital durchgefihrt.
Dazu wurde die Plattform umfrageonline.com
ausgewahlt, da es dort als Student die Mdglich-
keit gibt ein Studentenkonto anzulegen und
beispielsweise mehr Auswertungsmdoglichkeiten
zur Verfligung stehen als bei anderen Plattfor-
men oder anderen kostenlosen Kontomodellen.
Weiterhin ist positiv anzumerken, dass sowohl
das Erstellen der Umfrage sowie die Auswertung
Ubersichtlich gestaltet und einfach zu bedienen
sind.

Insgesamt wurden 30 Fragen erstellt, wobei es
zum Teil Folgefragen gab und nicht jeder Teil-
nehmer jede Frage beantworten musste. 4 der
Fragen wurden offen formuliert, sodass die
Teilnehmer ihre persénlichen Erfahrungen und
Woinsche duBern konnten. Diese Form bietet
sich an, wenn die Antwortmdglichkeiten vielfal-
tig und unbekannt sind. Die Ubrigen 26 Fragen
wurden geschlossen formuliert und Antwort-
moglichkeiten vorgegeben. Dies bietet sich an,
wenn die Antwortmdglichkeiten bekannt und
beschrankt sind. Solch standardisierte Fragen
erleichtern die Auswertung und kdnnen Teil-
nehmer einfacher in Gruppen zusammenfas-
sen. Dabei wurde darauf geachtet, dass neben

Antworten wie ,ja" und ,nein” auch ,keine
Angabe” besteht. Weiterhin gab es Fragen mit
mehr als 3 Auswahlmdglichkeiten sowie die
Méglichkeit mehrere Antworten auszuwdhlen.
Bei geeigneten Fragen konnte Uber ein ,Sons-
tiges”-Feld eine zusatzliche Antwort durch
den Teilnehmer eingetragen werden, um nicht
aufgelistete Aspekte zu erganzen. Die Antwort-
maoglichkeiten wurden so formuliert, dass es
keine Uberschneidung zwischen den Antwor-
ten gibt und moglichst das gesamte Spektrum
abgedeckt wird. (vgl. 2ask o. J.: S. 8 ff.)

Bei einzelnen Fragen, vor allem zum 1. Block
der personlichen Nutzung, wurde sich bei
der Antwortwahl an bestehenden Umfragen
orientiert. Hier wurde teilweise die unipola-
re Skala gewahlt und die Teilnehmer sollten
ihr tatsachliches Verhalten beschreiben. Eine
weitere gewahlte Skala ist die bipolare Skala,
bei der zwischen 2 gegensatzlichen Antwor-
ten zu wahlen ist und eine weitere Untertei-
lung, beispielsweise in ,eher zufrieden” oder
.weder zufrieden noch unzufrieden”, dazu
beitragt, dass die Teilnehmer ihre Praferenz zu
dem Thema ausdriicken kénnen. (vgl. Umwelt-
bundesamt 2015: S. 35) Eine weitere Beson-
derheit in der Umfrage ist die Darstellung von
5 Fragen in Matrix-/Tabellenform. Hier sollten
die Teilnehmer zu jedem Aspekt eine Antwort
geben, um diese jeweils auswerten zu kdnnen.
Insgesamt wurde bei der Erstellung der Fragen
darauf geachtet, dass sie leicht verstandlich
sowie neutral formuliert sind und jede Frage auf
jeden Teilnehmer zutrifft, sodass entsprechende
Fragen aussortiert werden, sofern sie ihn nicht
betreffen. Mithilfe von direkten Fragen soll-
ten Winsche und Fakten ermittelt und durch
formulierte Aussagen sollten Wahrnehmungen
und Meinungen abgefragt werden. (vgl. 2ask o.
J.S. 7 ff)

Die Fragen, die besonders aussagekraftig und
interessant fir die Auswertung sind, wurden
als Pflichtfragen festgelegt und alle Teilnehmer
wurden aufgefordert mindestens eine Antwort
auszuwahlen.

Nach Anlage der Fragen und Auswahl der
Antwortmoglichkeiten wurde ein  Pre-Test
durchgefiihrt, um Fehler und Unklarheiten
aufzudecken. AuBerdem konnte somit festge-
stellt werden, wie viel Zeit die Teilnehmer fir
die Beantwortung der Fragen bendétigen. Nach
der Uberarbeitung von Fragen und Antwor-
ten wurde ein weiterer Pre-Test durchgefiihrt.
Nach Abschluss der Uberarbeitung wurde die
Online-Umfrage fiir Teilnehmer freigegeben.

Zu Beginn der Umfrage wurden der Zweck der
Umfrage im Rahmen der Masterarbeit, Voraus-
setzungen und der zeitliche Aufwand der Teil-
nahme vorgestellt. Flr die 30 Fragen wurde eine
Beantwortungszeit von 10 Minuten angegeben,
diese hat sich auch in den Pre-Tests bestatigt.
Als Voraussetzung wurde festgelegt, dass jeder
Teilnehmer mindestens eine E-Scooter-Fahrt
absolviert haben muss, um tberhaupt Angaben
und Meinungen zu den einzelnen Themenbl&-
cken geben zu kdnnen.

Weiterhin wurden die Anonymisierung der Anga-
ben und die Kontaktmdoglichkeiten fuir Fragen
und Anregungen angesprochen sowie eine
kurze Definition des Umfragegegenstands der
E-Scooter vorgenommen. Die Umfrage wurde
in 4 Themenblocke eingeteilt. Der 1. Themen-
block umfasst dabei Angaben zur personlichen
Nutzung der E-Scooter und beinhaltet 11 Fragen.
Den 2. und kleinsten Teil der Umfrage, mit nur 4
Fragen, bildet das Thema Zufriedenheit mit dem
Angebot. 9 Fragen, wovon 2 Filter-/Folgefragen
sind, umfassen den 3. Block zur Sicherheit der
E-Scooter im StraBenverkehr. 4 beziehungswei-
se 5 Fragen bilden die demografischen Anga-
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ben der Teilnehmer ab, abhangig von ihrem
jeweiligen Wohnort. Die Themenbldcke wurden
inhaltlich jeweils so sortiert, dass sie von allge-
meinen und einfachen Angaben zu konkreteren
und abstrakteren Fragen fihren (vgl. 2ask 0. J.: S.
7). Zum Abschluss der Umfrage wurde nochmal
eine E-Mail-Adresse zum Kontakt angeboten.
Im Anhang kdénnen die einzelnen Fragen und
Antwortmoglichkeiten sowie Einleitungs- und
Schlusstexte der Online-Umfrage eingesehen
werden (s. Anhang S. I).

Das Ziel war mindestens 100 Teilnehmer zu
erreichen. Bei diesem Stichprobenumfang ist
es noch mdglich eine akzeptable Genauigkeit
zu erlangen. Es ist davon auszugehen, dass bei
Fragen nach der personlichen Nutzung von
E-Scootern, zur Zufriedenheit mit dem Ange-
bot und zu Sicherheitsaspekten die Angaben
auseinander gehen und somit die Variation der
Merkmale groB ist. Dementsprechend ist ein
moglichst groBer Stichprobenumfang nétig.
(vgl. Umweltbundesamt 2015: S. 36)

Der Teilnehmerkreis einer Umfrage hangt von
dessen Zielsetzung ab (vgl. 2ask o. J.: S. 6). Ziel
der Umfrage war es, moglichst die Nutzer von
E-Scootern zu erreichen und Erkenntnisse aus
deren personlichen Nutzung, deren Zufrie-
denheit mit dem Angebot, ihrem Sicherheits-
empfinden sowie demografischen Angaben zu
erlangen. Bestehende Studien und Beobachtun-
gen zeigen, dass vor allem junge Menschen die
Fahrzeuge nutzen und so wurde das Erreichen
der Teilnehmer Uber das Internet gewahlt. Laut
Studie der

sind digital-affine Menschen gegen-
Uber neuen Technologien offener und die Nutzer
(vgl. Mobility-
Mag.de 2019: online; vgl. Bitkom - Bundesver-

dieser sind meist jung, so

band Informationswirtschaft, Telekommunika-
tion und neue Medien e.V. 2019: online).
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Jedoch muss dieser Aspekt, dass vorwiegend
jingere Menschen an der Umfrage teilnehmen,
bei der Auswertung und Ubertragbarkeit der
Erkenntnisse bedacht werden. Klar ist, dass die
Stichprobe nicht die Bevolkerung oder die Inter-
netnutzer représentiert, da nicht jeder auf den
entsprechenden Internetseiten verkehrt. Da eine
Befragung der kompletten Grundgesamtheit
sehr selten ist, sind die gewonnenen Erkennt-
nisse und Werte der Stichprobe nur N&aherun-
gen des tatsachlichen Wertes (vgl. Umweltbun-
desamt 2015: S. 36). ,Die Ergebnisse kdnnen [so
zum Beispiel] durch die Zugdnglichkeit (oder
Nicht-Zuganglichkeit) zum Internet bereits
verfalscht werden” (Umweltbundesamt 2015: S.
34).

Eine weitere Rolle spielt die sogenannte Selbst-
selektion der Teilnehmer. Die Personen, die
zufdllig auf den Link der Befragung stoBen,
mussen sich selbst zur Teilnahme motivieren
und werden nicht persdnlich angesprochen.
.[Sie] gefahrdet potenziell die Représentativitat
der Ergebnisse, da die Auswahlwahrscheinlich-
keit von individuellen Merkmalen der Befrag-
ten abhangt” (marktforschung.de 2020: online).
Dieses Problem betrifft allerdings jede Art der
Befragung, wird aber vor allem bei Online-Um-
fragen haufig thematisiert (vgl. ebd.). Wichtig ist
auch hier, dass die Erkenntnisse nicht verallge-
meinerbar sind und diese Methode ihre Gren-
zen aufweist. Dennoch kénnen die Ergebnisse
der Umfrage einen Uberblick (ber eine oder
mehrere Gruppen von Nutzern der E-Scooter
verschaffen.

Der Link zur Online-Umfrage wurde (ber
verschiedene Wege verteilt. Dabei spielten Sozi-
ale Medien wie Facebook, Instagram und die
Plattform Reddit (eine Website, auf der regis-
trierte Nutzer Links, Texte, Videos oder Bilder
teilen und andere Nutzer diese Beitrdge bewer-
ten) eine bedeutende Rolle. In Stadtegruppen

und -foren wurde die Umfrage gepostet, da in
Stadten die Wahrscheinlichkeit der Nutzung von
E-Scootern am hdchstenist und dort viele mogli-
che Teilnehmer erreicht werden kénnen. Zudem
wurde eine Verteilung Uber den Mail-Verteiler
der Universitat sowie private Nachrichten an
Familie, Freunde und Bekannte vorgenommen.

Innerhalb von etwa 4 Wochen, 24.07.2020 -
20.08.2020, haben insgesamt 345 Personen
auf umfrageonline.com teilgenommen. Nach
Beendigung der Umfrage wurden die Bereini-
gung und Auswertung vorgenommen. In die
Auswertung eingeflossen sind nur Teilnehmer,
die die Befragung beendet haben und dies in
einer realistischen Zeit beziehungsweise mit
logischen Antworten. Weiteres Ausschlusskrite-
rium war die Beantwortung der 1. Frage, bei der
es darum ging, wie oft die Teilnehmer bereits
mit einem E-Scooter gefahren sind. Wurde hier
.keine Angabe” ausgewahlt, so wurde dieser
Teilnehmer aus der Auswertung entfernt. Die
Frage war somit ein Filter fir die ,rechtméaBige
Teilnahme" an der Umfrage und stellte die in der
Einfhrung der Umfrage formulierte Zugangs-
voraussetzung dar. Nach der Bereinigung
konnte die Beantwortung von 218 Teilnehmern
zur Auswertung herangezogen werden, wobei
einzelne Fragen nicht von allen beantwortet
wurden.

In den folgenden Teilen des Kapitels wird die
Auswertung der Online-Umfrage der Nutzer
vorgestellt. Neben der Zusammenfassung der
Fragen der Themenbldcke sollen Querver-
gleiche zwischen einzelnen Fragen angestellt
werden, um interessante Erkenntnisse zu gewin-
nen. Besonders markante und aussagekraftige
Diagramme werden unterstitzend gezeigt. Alle
weiteren Grafiken, zu jeder einzelnen Frage gibt
es eine oder mehrere Darstellungen, kdnnen im
Anhang eingesehen werden (s. Anhang S. XV).

Zuséatzlich herangezogen werden die Ergebnis-
se der beiden Studien der
, einer Strategieberatung zum Thema
Digitalisierung, und der
, einem Beratungs-
unternehmen im Verkehrssektor sowie in der
Ver- und Entsorgungswirtschaft, aus dem Jahr
2019.

Schwerpunkt: Nutzung
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Insgesamt nahmen 164 Manner (75,23 %)
und 43 Frauen (19,72 %) an der Umfrage teil.
2 Personen gaben divers als Geschlechtsanga-
be an und 9 Teilnehmer machten keine Angabe.
Damit zeigt sich, dass der Uberwiegende Anteil
der Teilnehmer mannlich ist. Dies bestatigt die
bisherigen Beobachtungen der Nutzer von
E-Scootern. Grund flir den U{berwiegenden
Anteil mannlicher Teilnehmer kann jedoch auch
die gewahlte Art der Umfrage sein. Vor allem auf
der Plattform Reddit sind Gberwiegend mannli-
che Nutzer anzutreffen (vgl. Brandwatch GmbH
2018: online).

Die Teilnehmer verteilen sich wie folgt Uber
Altersgruppen: 12 Personen gehoren der Alters-
gruppe 0-18 Jahre an. 72 Personen gaben an,
dass sie zwischen 19 und 25 Jahre alt sind
(34,95 %). Noch mehr Umfrageteilnehmer, insge-
samt 91, sind in der Gruppe der 26-35-Jahrigen
zu verzeichnen (44,17 %). Nur 22 Personen, die
zwischen 36 und 45 Jahre alt sind, nahmen teil.
7 Teilnehmer zdhlen sich zur Altersgruppe 46-60
und 2 zur Gruppe 61-99 Jahre. 12 Personen
gaben ihr Alter nicht an. Auch hier zeigt sich das
angenommene Bild zum E-Scooter-Nutzer, dass
vorrangig junge Menschen das neue Verkehrs-
mittel nutzen. Fast 80 % der Umfrageteilnehmer
und somit auch Nutzer von E-Scootern sind
zwischen 19 und 35 Jahre alt.

Die am 13. November 2019 verdffentlichte
Umfrage der zu
E-Scootern brachte dhnliche Ergebnisse hervor.
Im Rahmen dieser Befragung wurden jeweils
250 Personen in 5 verschiedenen deutschen
Stadten (Berlin, Hamburg, Frankfurt/Main,
Miinchen, Koln) befragt. Es wurden nur Bewoh-
ner befragt und keine Touristen. (vgl. Tages-
spiegel Online 2019: online) Hauptnutzer sind

laut deren Ergebnisse Personen zwischen 18
und 25 Jahren mit insgesamt 42,7 %. 28,8 % der
Umfrageteilnehmer der Studie sind zwischen 26
und 35 Jahre alt. Im Gegensatz zur im Rahmen
der Masterarbeit erstellten Umfrage machen
die Nutzer zwischen 18 und 35 Jahren hier nur
71,5 % aus und somit fast 10 % weniger. Zur
Altersgruppe 36-45 Jahre zahlten sich dafir
18,5 % der Teilnehmer, das sind hingegen fast
10 % mehr. 46-55-Jahrige Teilnehmer gab es
mit 8,8 % und 3,9 % gaben an, zur Altersgrup-
pe 56-65 zu gehoren. (vgl. Siddeutsche Zeitung
2019a: online) Somit gibt es bei der in 2019
durchgefiihrten Studie im Vergleich zur selbst-
standig erstellten Umfrage in 2020 eine Verla-
gerung zur jlingeren Teilnehmergruppe (18-25
Jahre) und gleichzeitig mehr altere Nutzer. Es
muss hier nochmal gesagt werden, dass die Art
und Weise der Durchfiihrung der Umfrage nicht
fur alle E-Scooter-Nutzer spricht, sondern ledig-
lich bestimmte Gruppen abbildet, die an der
Studie teilgenommen haben.

Interessant ist auBerdem die Verteilung
der Geschlechter Uber die 6 Altersgruppen
(s. Abb. 21: Alters- und Geschlechterverteilung
der Befragten). Aus der jlingsten Altersgruppe
(0-18-Jahrige) nahmen ausschlieBlich Manner
teil. Von den 19-25-Jahrigen waren knapp 80 %
mannlich und 20,83 % weiblich. Dieses Verhaltnis
spiegelt sich in der Altersgruppe 3 (26-35-Jahri-
ge) wider. Dort zahlen sich 72,53 % zum mann-
lichen Geschlecht, 23,08 % zum weiblichen und
die restlichen Teilnehmer machten keine konkre-
te Angabe. Auch den 3 weiteren Altersgruppen
lassen sich insgesamt 22 mannliche Teilnehmer
zuordnen. Vom weiblichen Geschlecht nahmen
lediglich 7 Teilnehmerinnen der Altersgruppen
36-45 Jahre und 46-60 Jahre teil. Somit waren
in allen Altersgruppen Manner vertreten, Frauen

Schwerpunkt: Nutzung

Ubersicht iiber Alter und Geschlecht
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Abb. 21: Alters- und Geschlechterverteilung der Befragten

hingegen nur in den 4 mittleren Gruppen. Dies
bestatigt die vorherigen Beobachtungen.

Weiterhin ~ wurden die Teilnehmer der
Online-Umfrage zu ihrem Wohnort befragt, um
Schlisse zur persdnlichen Nutzung ziehen zu
kénnen. Die Lage des Wohnortes hat beispiels-
weise einen Einfluss auf den Zugang zum Ange-
bot von E-Scootern oder auch Nutzungszwecke.
Dabei wurde zunachst eine Unterteilung nach
RegioStaR 2 (Regionalstatistischer Regionstyp)
in Stadtregion und Landliche Region vorge-
nommen. 93,12 % der Teilnehmer gaben an in
einer Stadtregion zu wohnen. 5,50 % wohnen
in einer Landlichen Region und 3 der Teilneh-
mer machten keine Angaben zum Wohnort. Die
2 Regionen wurden mithilfe weiterer ausge-
wahlter regionalstatistischer Raumtypen (Regi-
oStaR 17) unterteilt. (vgl. Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur 2020: online)
Die 12 Personen, die antworteten in der Kate-
gorie Landliche Region zu wohnen, unterteilen
sich wie folgt: 1 Person lebt in einer zur Landli-
chen Region zugehorigen Mittelstadt, 2 in einer
Kleinstadt und 9 Personen leben auf dem Dorf.
Von den 203 Personen, die angaben in einer

Stadtregion zu leben, stammen insgesamt
90,15 % aus einer Metropole (46,31 %) oder
GroBstadt (43,84 %). Somit kann vor allem bei
diesen Personen davon ausgegangen werden,
dass ein einfacher Zugang zu E-Scootern besteht.
Der hohe Anteil beruht auf den ausgewahlten
Plattformen sowie der gezielten Verteilung der
Online-Umfrage in Stadteforen, da in Stadten
die Zielgruppe am starksten vorhanden ist.
19 Teilnehmer kommen aus einer Mittelstadt
und 1 Person aus einer Kleinstadt. Des Weite-
ren wurde in der Kategorie Stadtregion nach der
konkreten Lage des Wohnortes gefragt (Regi-
oStaR 17 Plus), um hier zu schauen in welchen
Stadtbereichen vermehrt Nutzer von E-Scootern
anzutreffen sind (vgl. ebd.). 33 % der Teilnehmer
aus der Kategorie Stadtregion wohnen in Innen-
stadtbereichen. 47,78 % der Personen leben
am Innenstadtrand und 18,72 % am Stadtrand.
Somit ist vermutlich dem Uberwiegenden Teil
dieser Personen ein direkter Zugang zu Leih-E-
Scootern moglich, da sich die Geschéaftsgebiete
der Anbieter vor allem auf die Innenstadt und
innenstadtnahe Bereiche fokussieren, wie sich in
Kapitel 3 herausgestellt hat.
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Demnach sollen die weiteren Erkenntnisse,
welche folgend vorgestellt werden, in der Mehr-
heit auf Nutzer bezogen werden, die in gro3en
Stadten und dort vor allem in innenstadtnahen
Bereichen leben. Die gréfBte Gruppe der E-Scoo-
ter-Nutzer ist zwischen 19 und 45 Jahre alt und
der Gberwiegende Anteil davon ist mannlich.

Folgend werden die Beweggriinde, die die
Nutzer zur Fahrt mit dem Stehroller motivieren,
prasentiert.

Um die Nutzung von E-Scootern besser zu
verstehen und deren Einsatz planen zu kdnnen,
muss betrachtet werden fiir welche Wege und
Zwecke sie eingesetzt werden. Weiterhin stellt
sich die Frage, warum die Menschen sie statt
eines anderen Fortbewegungsmittels nutzen.
Auf diese Frage gab es von den 218 Umfra-
geteilnehmern folgende Antworten (s. Abb.
22: Ubersicht tber Anldsse zur Nutzung von
E-Scootern): Mit Uber 60 % sticht die Zeiter-
sparnis als Nutzungsgrund heraus. Fast genau-
so wichtig flr die Wahl des E-Tretrollers ist die
Freude am Fahren mit 57,80 %. 40,37 % sehen
als Anlass, dass es kein oder ein sehr unat-
traktives Verkehrsangebot auf den jeweiligen
Strecken gibt. Fir einen Anteil von 38,53 % ist
der Komfort des E-Scooters ausschlaggebend.
In der -Studie stellte sich zum Fahr-
komfort ein sehr &hnliches Ergebnis heraus.
Fir 36,30 % der Nutzer ist er relevant. (vgl.
Suddeutsche Zeitung 2019a: online)
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Fir Erkundungstouren nutzen 13,76 % das
elektrische Fahrzeug, laut der selbststandig
durchgefiihrten Umfrage in 2020. Dass man mit
diesem die Umwelt schont, ist fur 10,55 % ein
Anlass zur Nutzung. Fir 5,50 % spielt die Geld-
ersparnis eine Rolle. Weitere Anldsse, warum
E-Tretroller zur Fahrt genutzt werden, sind,
dass junge Menschen unter 18 Jahren damit
fahren durfen, die Fahrzeuge bequem abgestellt
werden konnen und kein Parkplatz gesucht
werden muss. Weiterhin vorteilhaft ist, dass
die Fahrzeuge an vielen Orten nutzbar sind, sie
andere, teilweise nicht verfliigbare, Verkehrs-
mittel ersetzen kénnen und zum Umfahren von
Staus geeignet sind. Somit ist der Punkt Flexibi-
litdt einigen Teilnehmern zur Auswahl des Fahr-
zeugs sehr wichtig. Haufig genannter Anlass zur
Nutzung, besonders bei seltenen Nutzern, ist
das Testen des E-Scooters.

Beweggriinde zur Nutzung: Anlass

Mehrfachantworten méglich
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l 3 keine Angabe
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B _ 30 Sightseeing/Erkundungstouren
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131 Zeitersparnis
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Anzahl der Antworten n=218

Abb. 22: Ubersicht (iber Anlasse zur Nutzung von E-Scootern
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Beweggriinde zur Nutzung: Wege/Zwecke
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Abb. 23: Ubersicht (iber Wege/Zwecke zur Nutzung von E-Scootern

Neben dem Anlass wurde in der Umfrage nach
den E-Scooter-Wegen und Nutzungszwecken
gefragt (s. Abb. 23: Ubersicht (iber Wege/
Zwecke zur Nutzung von E-Scootern). Bei beiden
Fragen konnten mehrere Antworten ausge-
wahlt werden. Bei dieser Frage gab es insge-
samt 481 Antworten. Mit 57,34 % stehen Frei-
zeitaktivitaten auf Platz 1 der Nutzungszwecke
von E-Scootern. Jeweils rund "4 der Befragten
gaben an, dass sie ihn fir private Erledigungen
(34,40 %) und fur den Weg zum Pkw, zur Bahn
oder zum Bus (33,49 %) nutzen. Somit wird bei
jedem 3. E-Scooter-Nutzer der Umstieg auf ein
anderes Fortbewegungsmittel gefordert. Hier-
bei ist jedoch unklar, ob sie fur das Zuriicklegen
dieser Wege sonst ein anderes Verkehrsmittel
gewahlt hatten. Fiir 21,56 % dient der E-Scooter
weiterhin zum Erreichen des Arbeitsplatzes und
fir 10,09 % zum Erreichen der Schule, Ausbil-
dungsstatte, Hochschule oder Universitat. Nur
bei 642 % der Umfrageteilnehmer wird der

E-Stehroller fir dienstliche Fahrten genutzt.
Fast doppelt so viele Personen (12,39 %) nutzen
ihn, um andere Personen zu begleiten. Weitere
Zwecke zur Nutzung sind, dass mit dem Fahr-
zeug Wege zum Einkaufen (11,93 %) und Erkun-
dungstouren (18,81 %) zurlickgelegt werden
und nicht vorhandener oder zeitlich unbeque-
mer OPNV damit ersetzt werden kann. Beson-
ders bei Zeitdruck oder Verspatung bieten sich
E-Scooter-Wege laut einiger Teilnehmer an.

2017 wurde im Auftrag des Bundesministeri-
ums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur eine
bundesweite Studie zur Mobilitdt in Deutsch-
land durchgefihrt. Dabei wurden Haushalte zu
ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten befragt.
Solche Erhebungen gab es in diesem Rahmen
bereits in 2008 und 2002. (vgl. infas Institut fur
angewandte Sozialwissenschaft GmbH 2017:
online) Unter anderem wurden die Wegezwecke
von Fahrrad- und FuBwegen untersucht.

Schwerpunkt: Nutzung
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Die Ergebnisse sollen an dieser Stelle heran-
gezogen werden, um einen Vergleich zu den
E-Scooter-Wegen herzustellen (s. Abb. 24:
Wegezwecke im Vergleich: E-Scooter, zu FuB
und Fahrrad). Wichtig ist zu erwahnen, dass
es bei den Fahrrad- und FuBwegen um die
Gesamtverteilung  bestimmter Wegezwecke
geht (jeweils gesamt 100 %). Bei der Umfrage
zu E-Scootern konnten die Teilnehmer mehre-
re Antwortmdglichkeiten auswahlen (Ergeb-
nisse mehr als 100 %). Dementsprechend muss
zur Vergleichbarkeit auch die Gesamtverteilung
aller E-Scooter-Wege in den gleichen Katego-
rien dargestellt werden. In der Darstellung sind
bei den E-Scooter-Wegen Angaben zu Erkun-
dungstouren, Wege zum Pkw, zum Bus, zur Bahn
sowie ,keine Angabe” und Sonstiges auBer Acht
gelassen, da diese bei den Fahrrad- und FuBwe-
gen nicht erhoben wurden. Somit wurden nur
die Ubereinstimmenden Kategorien betrachtet.
Die Prozentangaben sind zur Vergleichbarkeit

Bei den Fahrradwegen bilden den groBten
Anteil auch die Wege, die in der Freizeit (31 %)
zurlickgelegt werden. Darauf folgen Wege zur
Arbeit (19 %), zum Einkaufen (16 %) und fur
Erledigungen (13 %). Die Wege, die mit dem
Tretroller in der Freizeit zurlickgelegt werden,
liegen bei 37 % und sind somit etwas hoher. Fur
private Erledigungen wird der E-Scooter insge-
samt mit 22 % mehr genutzt. Wege zur Arbeit
werden hingegen mit dem Fahrrad 5 % haufi-
ger zuriickgelegt. Zum Einkaufen werden 8 %
der Wege haufiger mit dem Fahrrad gefahren.
Eine eher untergeordnete Rolle spielt sowohl
bei E-Scooter-Wegen (8 %) als auch bei Fahrrad-
wegen (5 %) die Begleitung anderer Personen.
Das Fahrrad (5 %) wird geringfuigig haufiger fir
dienstliche Fahrten genutzt als der E-Scooter
(4 %). Mit dem Fahrrad werden zur Ausbildungs-
statte (11 %) mehr Fahrten als mit dem Stehrol-
ler (7 %) durchgefuhrt. (vgl. Nobis 2019: S. 25)

gerundet.
Verteilung ausgewdhlter Wegezwecke
E-Scooter-Wege Online-Umfrage 2020; Gesamtverteilung ausgewahlter Wege in 100 %

FuBwege

Wegeart

Fahrradwege

(vgl. Nobis 2019: S: 66)

(vgl. Nobis 2019: S: 25
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Abb. 24: Wegezwecke im Vergleich: E-Scooter, zu FuB3 und Fahrrad
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Einen hoheren Anteil an Freizeitwegen haben
im Vergleich zu Fahrrad- und E-Scooter-Wegen
nur FuBwege mit 40 %. Auf Platz 2 landen die
Wege zum Einkaufen mit 20 %, die bei Fahrra-
dern etwas niedriger sind und bei E-Scootern
weniger als halb so niedrig. Erledigungen (15 %)
werden zu FuB etwa so haufig wie mit dem Fahr-
rad durchgefihrt, mit dem E-Tretroller werden
bei diesem Zweck die meisten Wege zuriickge-
legt. Eine ebenso untergeordnete Rolle spielt mit
7 % die Begleitung anderer Personen, sie liegt
zwischen den Fahrrad- und E-Scooter-Wegen.
Dienstliche Wege werden so oft zu FuB zurtick-
gelegt wie mit dem Fahrrad und etwas mehr als
mit dem E-Scooter. Deutlich weniger FuBwege
werden zur Arbeit (6 %) zuriickgelegt. E-Scooter
werden etwa doppelt so haufig und das Fahrrad
3 Mal so viel genutzt. Zur Ausbildung werden in
etwa gleich viele E-Scooter- und FuBwege (8 %)
genutzt und etwas mehr Fahrradwege. (vgl.
Nobis 2019: S. 66)

Insgesamt lasst sich jedoch bei den 3 verschie-
denen Wegearten eine sehr dhnliche Verteilung
der Wege feststellen. Herausstechend ist, dass
Wege zur Arbeit im Vergleich deutlich weniger
zu FuB zuriickgelegt werden, was vermutlich auf
die Distanz der Strecken zuriickzufiihren ist. Der
E-Scooter wird merklich weniger fur Einkaufs-
wege genutzt, daflir mehr fiir private Erledigun-
gen. Das kann unter anderem dadurch erklart
werden, dass der E-Scooter zum Transport
keinen Stauraum bietet und viel Balance gehal-
ten werden muss. Mehr dazu folgt im Kapitel 5.

Nun folgt eine Darstellung der personlichen
und zeitlichen Nutzungsdaten der Umfrageteil-
nehmer.

Folgend sollen die persdnlichen Angaben der
Umfrageteilnehmer zur Nutzung der E-Scoo-
ter vorgestellt und ausgewertet werden. Der
Ubersichtlichkeit halber werden die Angaben
unterteilt. Neben der Erfahrung und Nutzungs-
haufigkeiten wird im Abschnitt 4.5.1 die priva-
te Verflgbarkeit Uber Verkehrsmittel vorge-
stellt. AuBerdem soll aufgezeigt werden, welche
Verkehrsmittel durch den E-Scooter ersetzt
werden. Werden beispielsweise Pkw-Fahrten
ersetzt, so wie es beispielsweise von den Anbie-
tern angepriesen wurde?

Im Abschnitt 4.5.2 werden die Ergebnisse zur
zeitlichen Nutzung der E-Scooter prasentiert.
Wann sind unter der Woche die vorrangigen
Ausleihzeitpunkte? Uberwiegt die Nutzung am
Wochenende, vor allem an Samstagen, so wie es
vorallemin der Presse auf Grundlage von Studien
und Umfragen immer wieder anklingt (vgl. DER
SPIEGEL (online) - Mobilitat 2019a: online; vgl.
civity Management Consultants GmbH & Co.
KG 2019: online)? Hier sollen die Wochentage
aufgezeigt werden, an denen die Nutzung hoch
oder besonders niedrig ist. AuBerdem sollen die
Verteilung Uber Tageszeiten (morgens/mittags/
nachmittags/abends/nachts) sowie die Dauer
von Fahrten ausgewertet werden.

Schwerpunkt: Nutzung
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Die Teilnehmer wurden im Rahmen der Umfra-
ge zu ihrer E-Scooter-Erfahrung befragt. Bis auf
3 Personen, die nur mit einem privaten Fahrzeug
gefahren sind, und 1 Person mit keiner Angabe
haben alle Teilnehmer einen Leih-E-Scooter
genutzt. 17 Personen haben sowohl den Leih-
E-Scooter als auch die private Variante genutzt.
Bei der Nutzung von privaten Tretrollern fallt
vor allem die Altersgruppe der 26-35-Jahrigen
auf, in die 8 von 20 Personen fallen. Jeweils
5 Personen der Altersgruppen 19-25 Jahre und
36-45 Jahre gaben an, einen privaten E-Stehrol-
ler gefahren zu sein. Somit scheinen vor allem
Menschen jungen und mittleren Erwachsenen-
alters einen privaten E-Scooter zu nutzen.

Von den 20 privaten Nutzern besitzen 8 ein
eigenes Fahrzeug. Hier sind die Altersgruppen
26-35 und 36-45 Jahre wieder prasent. Jeweils
3 Personen der beiden Gruppen besitzen einen
privaten E-Scooter. Weiterhin im Besitz ist jeweils
1 Person der beiden niedrigeren Altersgruppen.

Weitere 9 Personen gaben in der Umfrage an,
dass sie noch keinen besitzen, dies aber zukinf-
tig planen. Bis auf 1 ist von diesen Personen
noch keine mit einem privaten Fahrzeug gefah-
ren. Die Ubrigen 201 Teilnehmer sagten, dass
sie keinen E-Scooter besitzen, dies auch nicht
planen und dafir das Leih-Angebot nutzen.

Des Weiteren wurde nach der Anzahl an durch-
gefiihrten Fahrten gefragt (s. Abb. 25: Ubersicht
Uber Anzahl der E-Scooter-Fahrten je Teilneh-
mer). Es ergaben sich 33 Angaben zu 1 E-Scoo-
ter-Fahrt. 84 Personen sind 2-5 Mal mit dem
E-Scooter gefahren und 24 Personen 6-10 Mal.
Die Teilnehmer mit 1-10 Fahrten machen somit
insgesamt 64,69 % aller Befragten aus. Die Viel-
fahrer, die 11-20 Mal (32 Personen) oder mehr
als 20 Mal (45 Personen) mit dem E-Scooter
gefahren sind, machen 35,32 % aus. Auch bei
den Vielfahrern ist der Giberwiegende Anteil der
Teilnehmer mit 81,82 % mannlich.

Gesamtanzahl an E-Scooter-Fahrten
je Teilnehmer

20,64%

14,68%

11,01%

=

Anzahl an Fahrten:
1 Mal
H 2-5 Mal
H 6-10 Mal
H 11-20 Mal

B mehr als 20 Mal

n=218

Abb. 25: Ubersicht tiber Anzahl der E-Scooter-Fahrten je Teilnehmer

Schwerpunkt: Nutzung

Haufigkeit der Nutzung
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Abb. 26: Ubersicht tiber Haufigkeit der Nutzung von E-Scootern

Im Rahmen der Betrachtung der personlichen
Nutzung der E-Scooter ist die Haufigkeit der
Nutzung in bestimmten Abstdnden interes-
sant (s. Abb. 26: Ubersicht tiber Haufigkeit der
Nutzung von E-Scootern). So gaben 11,47 % der
Teilnehmer an, dass sie (fast) taglich (2,75 %) oder
an 1-3 Tagen pro Woche (8,72 %) das Verkehrs-
mittel nutzen. 21,10 % nutzen den E-Scooter an
1-3 Tagen pro Monat. Zu den Wenig-Nutzern
zdhlen 66,06 %, die antworteten, ihn seltener als
monatlich (24,77 %) oder (fast) nie (41,28 %) zu
nutzen. 3 Teilnehmer machten keine Angaben.
Die Personen, die zum Zeitpunkt der Umfrage
nur wenige Fahrten durchgefiihrt haben, fahren
seltener als monatlich und wollten den E-Scoo-
ter vor allem austesten, dies geht aus den
Beweggriinden dieser Teilnehmer hervor.

Die Umfrage der

aus 2019 ergab, dass 17,7 % der Teilnehmer
regelmaBig mit dem E-Scooter fahren. Bei den
neuen Mobilitdtsangeboten steht das innovative
Verkehrsmittel auf Platz 3, hinter dem Bike-Sha-
ring auf Platz 2 (21,4 %) und dem Car-Sharing

auf Platz 1 (29,7 %). Nach deren Aussage nutzt
knapp jeder 2. mindestens 1 Mal pro Woche
den E-Scooter. (vgl. Tagesspiegel Online 2019:
online) In der eigenen durchgefiihrten Umfrage
waren das deutlich weniger.

In der Studie zur Mobilitat in Deutschland (2017)
des

wurden die Nutzungshaufig-
keiten des Fahrrades und von FuBwegen unter-
sucht. Diese sollen vergleichend zur Nutzung
der E-Scooter herangezogen werden. 18 % der
Befragten nutzen (fast) taglich das Fahrrad und
17 % an 1-3 Tagen pro Woche. Diese haufige
Nutzung macht insgesamt 35 % aus und ist
somit mehr als 3 Mal so hoch wie bei E-Scoo-
tern. 15 % nutzen das Fahrrad an 1-3 Tagen
pro Monat, dies ist hier etwas weniger. Die
Wenig-Nutzer, Haufigkeit seltener als monatlich
(14 %) oder (fast) nie (36 %), macht die Halfte
aller in der Studie Befragten Personen aus und
ist um rund 16 % niedriger als bei E-Scootern.
(vgl. Nobis 2019: S. 33)

101



102

4 Uberblick iber die Nutzung von E-Scootern

Noch viel haufiger als E-Stehroller oder Fahrra-
der werden FuBwege genutzt. 41 % der Befrag-
ten gaben an, dass sie (fast) taglich FuBwege
nutzen und 27 % an 1-3 Tagen pro Woche.
Mit 68 % Ubersteigen die FuBwege die haufi-
ge Nutzung der E-Scooter um mehr als das
Finffache und Fahrrader um das Doppelte.
11 % legen an 1-3 Tagen pro Monat FuBwege
zurlick, etwa gleich viele nutzen so oft das Fahr-
rad und doppelt so viele den E-Scooter. Zu den
Wenig-Nutzern zdhlen hier nur 21 %, davon
legen nur 7 % seltener als monatlich und 14 %
(fast) nie FuBwege zuriick. (vgl. Nobis 2019: S.
67) Somit ist bei FuBwegen eine deutlich hdhere
haufige Nutzung vorhanden als bei Fahrradern
und noch mehr als bei E-Scootern. Dies ist aller-
dings darauf zurlickzufihren, dass dieses Fort-
bewegungsmittel kostenlos ist und keine weite-
ren Hilfsmittel bendtigt werden. Somit kénnen
auch zwischen verschiedenen Wegen, die mit
anderen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden,
schnell und einfach FuBwege durchgefihrt
werden.

Um sich anschauen zu koénnen, welche Fort-
bewegungsmittel durch den E-Scooter ersetzt
werden und welche Verkehrsverlagerung es
dementsprechend gibt, muss die personliche
Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln betrach-
tet werden. Nur wer Uber etwas verfugt, kann
dies durch etwas anderes ersetzen. Besitzt eine
Person zum Beispiel gar keinen Pkw, so kann sie
diesen nicht durch einen E-Scooter ersetzen.
Weiterhin sind die Tretroller fir Personen nur
soweit interessant, sofern sie einen persénlichen
Vorteil bieten und zur jeweiligen Lebenssituati-
on passen (vgl. Seebock 2018: S. 63).

In der Umfrage ergab sich folgendes Bild (s.
Abb. 27: Private Verfligbarkeit der Teilnehmer
Uber Verkehrsmittel): 81,65 % der Teilnehmer
verfligen privat Uber ein Fahrrad, diese Gruppe
macht den gréBten Anteil aus. Als 2. ist ein
Abonnement des OPNV zu nennen, welches
67,43 % der Teilnehmer besitzen. Weniger
als die Halfte der Personen verfligen privat
Uber einen Pkw (43,58 %). Eine Berechtigung

Private Verfiigbarkeit Verkehrsmittel

Mehrfachantworten méglich
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Verfligbarkeit Gber Verkehrsmittel

Sonstiges
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Fahrberechtigung Leih-Pkw
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Abb. 27: Private Verfligbarkeit der Teilnehmer tber Verkehrsmittel

zur Fahrt mit Leih-Fahrrddern ist bei 35,32 %
vorhanden und fir Leih-Pkws bei 26,61 %. Zu
weiteren Verkehrsmitteln, zu denen die Umfra-
geteilnehmer Zugang haben, zdhlen unter
anderem Motorrader (9,63 %), Motorroller und
Skate- oder Longboards. Die Befragten konnten
mehrere Antworten auswahlen.

In einer nachsten Frage sollte angegeben
werden, welches Verkehrsmittel wie haufig
durch den E-Scooter ersetzt wird. In der
-Studie aus 2019 ergab sich, dass 21 %
den Pkw genutzt hatten, wenn kein E-Scooter
vorhanden gewesen ware. 64,5 % hatten ihre
Wege mit dem OPNV zuriickgelegt und 49,1 %
zu FuB. Das private Fahrrad ware in 22,7 % der
Félle statt des E-Scooters genutzt worden und
in 16,4 % das Leih-Fahrrad. Weitere 16,4 %
waren mit dem Taxi gefahren. Nur einen klei-
nen Anteil, den der E-Scooter ersetzt, machen
mit 8,2 % die Fahrgemeinschaft per App und mit
5,5 % Ride-Hailing (app-basierte Buchung einer

Schwerpunkt: Nutzung

Mitfahrt, ahnlich wie beim Taxi) aus. (vgl. Tages-
spiegel Online 2019: online)

In der Abbildung 28 zeigt sich deutlich, dass bei
den 218 Teilnehmern der Online-Umfrage aus
2020 am haufigsten FiBe durch den E-Scoo-
ter ersetzt werden (s. Abb. 28: Ubersicht Uber
den Ersatz von Fortbewegungsmitteln durch
E-Scooter). Platz 2 bildet der OPNV, welcher sich
recht gleichmaBig Uber die Angaben haufig,
selten und nie verteilt, und Platz 3 das Fahrrad.
Ruf und Leih-Angebote werden eher selten oder
nie ersetzt, da hiermit meist andere Wege und
Distanzen zurlickgelegt werden als mit E-Scoo-
tern. Dieses Argument spricht ebenso fir den
Pkw sowie fir Motorrader. Die bereits vorge-
stellten Wegezwecke zeigen auf, dass E-Scooter
vor allem in Freizeitbereichen genutzt werden,
die in Stadten haufig fuBlaufig, mit dem Fahr-
rad oder OPNV erreicht werden kénnen. Fiir den
Ersatz der Fortbewegungsmittel ist auBerdem
die Lange der Wege ausschlaggebend.

E-Scooter ersetzt Fortbewegungsmittel

Mehrfachantworten, Fragen-Matrix ausgelassen
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Abb. 28: Ubersicht (iber den Ersatz von Fortbewegungsmitteln durch E-Scooter
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Die ersetzten Fortbewegungsmittel deuten
darauf hin, dass vor allem eher kirzere Wege
mit dem E-Scooter =zurlickgelegt werden.
59,17 % aller Teilnehmer ersetzen durch den
E-Scooter haufig FuBwege. In 37,16 % der Félle
werden FuBwege nur selten (24,31 %) oder nie
(12,84 %) ersetzt. Die weiteren Prozente vertei-
len sich Uber ,keine Angabe”, welche hier in der
Auswertung des Verkehrsersatzes nicht weiter
erwahnt werden sollen. Wege, die mit dem Pkw
zurlickgelegt werden, werden weniger ersetzt.
Nur 7,80 % der Umfrageteilnehmer gaben an,
dass sie haufig den Pkw durch den E-Scooter
austauschen. Insgesamt 82,11 % ersetzen ihn
selten (12,84 %) oder nie (69,27 %). Das Fahr-
rad wird von 22,02 % der Teilnehmer haufig
ersetzt. 70,64 % nutzen selten (25,23 %) oder
nie (4541 %) den E-Scooter statt eines Fahr-
rads. Der OPNV, welcher Platz 2 der haufigsten
ersetzten Fortbewegungsmittel belegt, wird zu
30,28 % haufig durch den E-Scooter getauscht.
64,68 % der Umfrageteilnehmer wahlen selten
(36,24 %) oder nie (28,44 %) den E-Scooter statt
den OPNV. Der OPNV wird somit fast so haufig
ersetzt, wie ein Umstieg durch die Nutzung von
E-Scootern gefordert wird (s. Abschnitt 4.4).
33,49 % der Umfrageteilnehmer nutzen den
Stehroller ndmlich zum Weg zur Bahn, zum Bus
oder zum Pkw, wobei es hier keine konkrete
Aufschlisselung in Bahn, Bus oder Pkw gibt.
Laut konnen ,[...]
die E-Stehroller im Zusammenspiel mit dem
OPNV funktionieren: 80 Prozent der regelmi-
Bigen E-Scooter-Nutzer fahren [nach deren
Studie] auch mehrmals pro Woche mit dem
OPNV" (Stiddeutsche Zeitung 2019a: online).

Um den Ersatz des Verkehrsmittels noch etwas
genauer zu betrachten, wurde geschaut, welche
Personen privat Uber welches Verkehrsmittel
verfligen und wie haufig sie dieses ersetzen. Von
den 147 Umfrageteilnehmern, die antworteten
tber ein Abonnement fiir den OPNV zu verfi-
gen, ersetzten 30,61 % haufig den OPNV. Hier ist
der Vergleich zu allen Teilnehmern, also auch die
eingeschlossen, die keine Berechtigung dafir
besitzen, sehr dhnlich. 62,59 % gaben an, dass
sie selten (36,05 %) oder nie (26,53 %) E-Scooter
statt mit dem OPNV fahren. Somit kann

in dieser Hinsicht zugestimmt werden, dass
die E-Scooter-Nutzer trotzdem den Nahverkehr
nutzen. Von den 178 Personen, die privat liber
ein Fahrrad verfligen, gaben 23,03 % an, dass
sie haufig zum E-Scooter wechseln. 71,35 %
hingegen nutzen nur selten (28,65 %) oder
nie (42,70 %) den E-Stehroller statt des Fahr-
rads. Hier ist die Verteilung aller Teilnehmer
und der Teilnehmer, die privat Zugriff auf das
Verkehrsmittel haben, sehr ahnlich. 95 der 218
Befragten haben Zugriff auf einen privaten Pkw.
Von diesen Personen ersetzen ihn nur 14,74 %
haufig. 82,11 % nutzen selten (23,16 %) oder
nie (58,95 %) den E-Scooter statt des Pkws. Im
Vergleich zu allen Teilnehmern féllt hier jedoch
auf, dass doppelt so viele Personen, die privat
Uber einen Pkw verfligen, angaben ihn haufig
und etwa 10 % weniger ihn nie zu ersetzen. Es
handelt sich jedoch immer noch um sehr gerin-
ge Teilnehmerzahlen, die den Pkw durch den
E-Scooter ersetzen. Grund daflir wird unter
anderem sein, dass die Wege, die mit dem
Pkw zuriickgelegt werden, im Durchschnitt
langer sind. In 2014 betrug zum Beispiel die
durchschnittliche Distanz von Pkws laut
9,5 Kilometer und beim Car-Sharing 5,8 Kilo-
meter (s. Abb. 29: Ubersicht (iber Wegeldngen
von Fortbewegungsmitteln). Mit dem OPNV
werden im Schnitt 10,10 Kilometer und mit dem
Fahrrad 3,4 Kilometer zurlickgelegt. FuBwe-
ge sind in der Regel etwa 0,9 Kilometer lang.

Mit dem E-Scooter wird im Durchschnitt eine
Distanz von 1,81 Kilometern zurlickgelegt, so
lauten die Erkenntnisse aus 2019. (vgl. civity
Management Consultants GmbH & Co. KG
2019: online)

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass fast
alle Personen, die an der Umfrage teilgenom-
men haben, bereits Erfahrungen mit Leih-E-
Scootern gemacht haben. Im privaten Bereich
haben vor allem Menschen jungen und mitt-
leren Erwachsenenalters E-Scooter genutzt,
wovon nur ein sehr geringer Anteil ein privates
Fahrzeug besitzt. %5 der Befragten fiihrten 1-10
Fahrten durch. Etwa '4 gab an, dass sie mindes-
tens monatlich bis taglich mit dem E-Scooter
fahren. Die Ubrigen %5 nutzen ihn weniger als 1
Mal pro Monat oder fast nie.

Schwerpunkt: Nutzung

Uber 80 % der Teilnehmer verfiigen privat Gber
ein Fahrrad, mehr als %3 besitzen ein Abonne-
ment fir den OPNV und mehr als 40 % haben
Zugang zu einem privaten Pkw. Dies sind die
haufigsten 3 Verkehrsmittel, ber die die Teil-
nehmer verfligen. Knapp 60 % gaben an, dass
sie ihre FuBwege hdufig durch den E-Scoo-
ter ersetzen. Etwas weniger als jeder 3. ersetzt
haufig den OPNV. Uber 22 % ersetzen hiufig das
Fahrrad durch den E-Scooter. Knapp 70 % der
Befragten ersetzen nie den Pkw. Somit werden
vermutlich vorrangig kurze Wege ersetzt.

An dieser Stelle erfolgt eine erganzende
Betrachtung der Bewegungen, die ein E-Scoo-
ter pro Tag in verschiedenen Stadten in 2019
zurlickgelegt hat. Dies gibt Auskunft Gber die
Auslastung des Angebots.

iaa e

Durchschnittliche Wegeldangen

(vgl. civity Management Consultants 2019: online)
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Abb. 29: Ubersicht tiber Wegelangen von Fortbewegungsmitteln
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4 Uberblick iber die Nutzung von E-Scootern

Neben der zuriickgelegten Strecke, der Anzahl
und Verteilung der E-Scooter in Kommunen ist
auch die Haufigkeit der Bewegungen pro Tag und
Fahrzeug interessant. Unter anderem hat hierzu
die

am 30.09.2019 Studienergebnisse verof-
fentlicht. Problematisch bei der Auswertung
der E-Scooter-Bewegungen pro Tag ist, dass
nicht erkennbar ist, ob die Bewegungen durch
Nutzer oder den Anbieter personlich, beispiels-
weise zur Umstellung der Fahrzeuge, durchge-
fihrt wurden. Weiterhin ist die Ungenauigkeit
des GPS zu beachten. Laut civity ist die Auslas-
tung der E-Scooter ganz verschieden. Dies kann
darauf zurlickzufiihren sein, dass das Angebot
nicht gut durch die Bevolkerung angenommen
wird oder der Markt bereits gesattigt ist, sodass
keine weitere Nachfrage nach zusatzlichen Fahr-
zeugen besteht. Die Anbieter haben sich auch in
mittelgroBen Stadten, mit etwa 200.000 Einwoh-
nern oder weniger, platziert. Attraktiver sind
jedoch nach wie vor die GroB3stadte und Metro-
polen fiir sie. (vgl. civity Management Consul-
tants GmbH & Co. KG 2019: online)

Die wenigsten Bewegungen in Deutschland
gab es nach ersten Erkenntnissen in 2019 in
Mainz mit 2,4 und in Potsdam mit 1,5 pro Tag.
Die meisten Bewegungen lieBen sich in Ingol-
stadt mit 5,0, in Karlsruhe mit 4,9 und in Lubeck
mit 4,3 verzeichnen. Weiterhin gut ausgelastet
waren Stuttgart mit 4,1 und Hannover mit 4,05
Bewegungen pro E-Scooter und Tag in 2019. In
Hamburg wurden die Fahrzeuge im Schnitt 3,77
Mal bewegt und in Miinchen 3,2 Mal. In Berlin
gab es etwa 2,97 Bewegungen pro Tag. Flr eine
Stadt mit einem so ausgepragten Angebot an
E-Scootern ist das sehr wenig. Vermutlich war
der Markt in 2019 mit rund 11.000 Fahrzeugen
bereits Ubersattigt.

Im internationalen Vergleich lag Budapest mit
4,9 E-Scooter-Bewegungen pro Tag vorn, gefolgt
von Oslo mit 4,53 Bewegungen, Warschau mit
4,3 und Wien mit 4,0. In Prag wurde ein E-Scoo-
ter 3,6 Mal und in Stockholm 3,57 Mal ausgelie-
hen. Eher wenig Bewegungen gab es in Lissa-
bon mit 2,35 und in Lyon mit 2,25 pro Tag. Die
Anbieter konzentrierten zu Beginn ihre Fahrzeu-
ge vor allem auf zentrale Lagen. In der Anfangs-
zeit nutzten viele Touristen die Stehroller, da
viele das Angebot aus anderen Ladndern bereits
kannten. (vgl. ebd.) Die vorgestellten Zahlen
sind zwar nicht mehr aktuell, zeigen aber auf,
wie stark die E-Scooter besonders zu Beginn
ausgeliehen und bewegt wurden. Die Anzahl
der taglichen Bewegungen hat maBgebliche
Auswirkungen auf den Erfolg eines Anbieters
und die langfristige Nutzung der neuen Fahr-
zeuge.

Eine zeitliche Betrachtung des Tretrollers, wie sie
hier erfolgte, spielt auch im folgenden Abschnitt
eine Rolle.

In diesem Absatz wird ein Uberblick Gber die
zeitliche Nutzung der E-Scooter gegeben. Dabei
werden die Wochentage sowie Tageszeiten
betrachtet. Darliber hinaus wird geschaut, wie
lange die E-Scooter an den jeweiligen Zeitpunk-
ten genutzt werden.

In der Befragung wurden die Teilnehmer danach
gefragt, an welchen Wochentagen sie haupt-
sachlich fahren. Die Personen, die antworteten
seltener als monatlich oder fast nie zu fahren,
konnten dazu Uberwiegend keine Angaben
(60,09 %) tatigen. Dementsprechend bildet
diese Auswertung vor allem die Personen ab, die
haufiger E-Scooter fahren. Bei diesen Teilneh-
mern zeigte sich folgendes Bild Gber die Woche
verteilt: von Montag bis Donnerstag werden sie
etwa gleich haufig bewegt. Zum Wochenende
hin verstarkt sich die Nutzung. Der Spitzentag
bei der Nutzung der E-Scooter ist der Freitag. An
diesem Tag werden die Fahrzeuge rund doppelt
so viel genutzt wie an den Ubrigen Wochenta-
gen. Mehr als jeder 4. Befragte ist bereits am
Freitag (29,36 %) oder Samstag (27,06 %) gefah-
ren. Etwa jeder 5. stand am Sonntag (20,64 %) auf
dem E-Scooter. Die vorgestellten Beweggriinde
bestatigen, dass der E-Scooter vor allem in der
Freizeit genutzt wird, welche zum Wochenende
hin und in den Abendstunden am hdchsten ist,
oder um Einkdufe oder private Erledigungen zu
tatigen. In der Studie zur Mobilitat in Deutsch-
land (2017) zeigte sich ebenfalls, dass Mittwoch
und Freitag die Tage mit der hochsten Mobili-
tatsquote sind (vgl. Kuhnimhof; Nobis 2018: S.
25). Der Freitag bestatigt sich in der Nutzung
der E-Scooter.

Weiterhin  wurden die Umfrageteilnehmer
gefragt, zu welcher Tageszeit sie iberwiegend
fahren (s. Abb. 30: Ubersicht (iber Tageszeiten

Schwerpunkt: Nutzung

der E-Scooter-Nutzung). Ebenfalls hier konn-
ten die Personen mit wenig Erfahrung keine
konkreten Angaben machen. Dies macht bei der
Frage allerdings nur rund 20 % aller Teilnehmer
aus. Nur 34,40 % der Befragten nutzen haufig
(12,84 %) oder selten (21,56 %) am Morgen den
E-Scooter. 4541 % nutzen ihn nie morgens.
Mittags verwenden noch weniger Personen
den Tretroller haufig (5,05 %), dafiir aber rund
10 % mehr als am Morgen benutzen ihn selten
(31,19 %). Etwa gleich viele wie am Morgen
fahren mittags nie mit dem Elektro-Tretroller
(44,50 %). Am Nachmittag verschiebt sich dieses
Bild, da ab dann fir viele die Freizeit beginnt.
Nur noch 22,02 % fahren nie nachmittags
E-Scooter. Dafiuir verkehren 59,17 % der Teil-
nehmer selten (41,28 %) oder héufig (17,89 %)
in den Nachmittagsstunden. Zum Abend hin
nimmt diese Nutzung noch weiter zu. Insgesamt
63,76 % aller Umfrageteilnehmer nutzen haufig
(24,77 %) oder selten (38,99 %) am Abend das
neue Verkehrsmittel. Nur 18,35 % gaben an,
dass sie nie abends damit unterwegs sind. Zur
Nacht hin nimmt die Nutzung, die am Nach-
mittag und Abend im Schnitt am hochsten ist,
wieder etwas ab. Nur noch 13,30 % der Teilneh-
mer sind haufig in der Nacht mit dem E-Scooter
unterwegs. 27,06 % nutzen ihn zu dieser Zeit
selten und 39,91 % nie. Somit dhnelt die nacht-
liche Nutzung der am Morgen. Es bestatigt sich,
dass E-Scooter in Zeiten genutzt werden, in
denen die Menschen Gberwiegend frei haben.

Ein weiterer zeitlicher Aspekt wurde im Rahmen
der Online-Umfrage betrachtet. Dabei geht es
um die Frage, wie oft die Teilnehmer Fahrten mit
gewisser Dauer durchfiihren (s. Abb. 31: Uber-
sicht Uber die Dauer von E-Scooter-Fahrten).
Die Personen, die ,keine Angabe” auswahlten,
liegen hier nur bei rund 5 %.
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Nutzung nach Tageszeit

"keine Angabe"

Mehrfachantworten, Fragen-Matrix ausgelassen
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Abb. 30: Ubersicht tiber Tageszeiten der E-Scooter-Nutzung

Die angegebene Fahrtdauer von 1-5 Minuten
wird von etwa gleich vielen Personen haufig
(31,65 %), selten (30,73 %) und nie (31,65 %)
durchgefiihrt. Insgesamt 80,28 % fahren haufig
(39,45 %) oder selten (40,83 %) fir 6-10 Minuten
mit dem E-Scooter. Nur 16,67 % gaben an, dass
sie Uber diese Zeitspanne nie fahren. 56,88 %
Befragte fahren haufig (17,89 %) oder selten
(38,99 %) fur 11-20 Minuten mit dem Stehrol-
ler. 37,16 % nutzen Uber diesen Zeitraum nie
das Fahrzeug. Weitere Strecken kdnnen inner-
halb von 21-40 Minuten zuriickgelegt werden.
Nur noch 15,60 % aller Umfrageteilnehmer
legen haufig (2,75 %) oder selten (12,84 %)
Fahrten mit dieser Dauer zurlick. Der Anteil
derer, die nie solange fahren, belduft sich auf
77,52 %. 11 Personen legten noch weitere Stre-
cken zuriick. 1,38 % gaben an, dass sie haufig
langer als 40 Minuten fahren und 3,67 %, dass
sie selten solange mit dem E-Scooter unterwegs
sind. 88,99 % legen nie solche Strecken zurlick.
Somit lasst sich sagen, dass sehr viele Personen

nie langer als 21 Minuten mit dem E-Scooter
fahren. Die meisten Fahrten werden innerhalb
von 1-20 Minuten zuriickgelegt, der hochste
Anteil davon liegt bei 6-10 Minuten. Hier spielt
sicher der Preis eine Rolle, der fiir ausgeliehene
E-Stehroller gezahlt werden muss. Private Fahr-
zeuge hingegen bieten sich auch flr langere
Fahrten an. Die Dauer der Fahrten kdénnen auf
die Wegezwecke zuriickgefiihrt werden. Uber-
wiegend wird der E-Scooter fir Freizeitzwecke
genutzt, weiterhin um private Erledigungen zu
tatigen, um Wege zu anderen Verkehrsmitteln
zurlickzulegen oder den Arbeitsplatz zu errei-
chen.

Zusammenfassend lasst sich zur zeitlichen
Nutzung sagen, dass E-Scooter vorrangig dann
genutzt werden, wenn Personen frei haben. Vor
allem am Freitag und Samstag benutzen viele
dieses Fahrzeug. Am Sonntag sind es dafir
etwas weniger, dennoch mehr als unter der
Woche.

Dauer der Fahrten

Mehrfachantworten, Fragen-Matrix
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haufig mselten Mnie

Abb. 31: Ubersicht tGber die Dauer von E-Scooter-Fahrten

In den Nachmittag- und Abendstunden werden
sie am héaufigsten im StraBenverkehr verwen-
det. Vor allem werden dabei Fahrten durch-
gefiihrt, die zwischen 1-20 Minuten andauern.
Die meisten Umfrageteilnehmer verkehren
zwischen 6-10 Minuten mit dem Stehroller.
Die durchschnittliche Dauer der Fahrten lasst
sich auch auf die Fortbewegungsmittel, welche
ersetzt werden, zurlckfiihren. Am haufigsten
werden FiBe ersetzt, weiterhin Wege, die mit
dem OPNV oder Fahrrad zuriickgelegt werden.
Diese Distanzen k&nnen meist auch in kurzer
Zeit zurlickgelegt werden. Hier bietet sich die
Nutzung des E-Scooters an.

AnschlieBend werden die Umfrageergebnisse
vorgestellt, wie zufrieden die Nutzer mit den
Stehrollern sind.
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4 Uberblick iber die Nutzung von E-Scootern

Im Folgenden sollen die Ergebnisse zur Zufrie-
denheit der Umfrageteilnehmer mit E-Scootern
vorgestellt werden. Da alle Personen mindestens
eine Fahrt durchgefiihrt haben und den Einsatz
Uber einen langeren Zeitraum beobachten
konnten, hat jeder Teilnehmer die Mdéglichkeit
sich dazu eine persdnliche Meinung zu bilden.
So wurden sie unter anderem gefragt, was sie
von der Nutzung von E-Scootern im StraBenver-
kehr halten. 25,23 % der Teilnehmer wiinschen
sich, dass das Fahrzeug eine noch groBere Rolle
im StraBenverkehr einnimmt. Im Gegensatz
dazu wirden es 24,77 % bevorzugen, wenn der
E-Scooter wieder von der Straf3e verschwindet.
Somit méchten je V4 der Umfrageteilnehmer an
dem Einsatz Veranderungen vornehmen. Der
Uberwiegende Anteil mit 42,20 % wiinscht sich,
dass der derzeitige Einsatz so beibehalten wird.
7,80 % auBerten ihre Meinung zu dieser Frage
nicht.

Interessant ist bei der Bewertung des Einsat-
zes die Betrachtung der verschiedenen Alters-
gruppen (s. Abb. 32: Bewertung des E-Scooter
Einsatzes in den Altersgruppen). Aus den 3
Altersgruppen, die die 19-45-Jdhrigen umfas-
sen, nahmen jeweils mindestens 20 Personen
teil, sodass nur diese hier betrachtet werden.
Das Bild der 26-35-Jahrigen Uberschneidet sich
stark mit dem Durchschnitt aller Befragten.
39,56 % wiinschen sich die Beibehaltung des
Einsatzes und jeweils 25,27 % wiirden Veran-
derungen bevorzugen. Von den 19-25-Jahri-
gen wollen 48,61 % den Einsatz so belassen.
Dafiir sehen nur 19,44 % einen starkeren Einsatz
als Option und 26,39 % dieser Altersgruppe
winschen sich das Verschwinden der Fahr-
zeuge aus dem Verkehr. Ein deutlich positives
Bild zeigt sich bei den 36-45-Jdhrigen. Davon
winscht sich jeder 2., dass der Einsatz verstarkt
wird (50,00 %). Jeweils 18,18 % pladieren fiir die

Bewertung Einsatz im StraBenverkehr nach
Altersgruppen

Anzahl der Befragten
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Ich wiinsche mir, dass der E-Scooter eine noch
groRere Rolle im StraBenverkehr spielt.

H Ich wiinsche mir, dass der aktuelle Einsatz von E-
Scootern im StraRBenverkehr so beibehalten wird.

M Ich wiinsche mir, dass der E-Scooter wieder aus
dem StraBenverkehr verschwindet.

46-60 61-99

Altersgruppen in Jahren n= 206

Abb. 32: Bewertung des E-Scooter Einsatzes in den Altersgruppen

Beibehaltung sowie fiir die Abschaffung. Somit
zeigt sich je alter die Nutzer der dargestellten
Personengruppen sind, desto positiver sind sie
dem Einsatz und der Verstarkung von E-Scoo-
tern gegenibergestellt. In der bereits vorge-
stellten Generationendebatte von in
2019 zeigte sich hingegen, dass sich vor allem
Altere fiir ein Verbot von E-Scootern ausspre-
chen. Allerdings nahmen an der 2020 durch-
gefiihrten Online-Umfrage nicht genligend
Personen aus den hoheren Altersgruppen teil,
um hier ein eindeutiges und vergleichbares Bild
aufzuzeigen.

Weiterhin wurde in der Umfrage darum gebeten
die vorhandene Infrastruktur, die mit E-Scootern
genutzt werden darf, zu bewerten (s. Abb. 33:
Bewertung der vorhandenen Infrastruktur fir
E-Scooter). Bei dieser Frage gab es neben ,keine
Angabe” nur die Antwortmdglichkeiten sehr
gut, eher gut, eher schlecht und sehr schlecht
und somit keine neutrale Mittelposition. Dabei
werden die Teilnehmer gezwungen sich fiir eine

Schwerpunkt: Nutzung

Seite zu entscheiden, beziehungsweise eine
Tendenz anzugeben. Vorteilhaft ist bei einer
geraden Anzahl an Kategorien, dass man die
Ergebnisse auf 2 Kategorien reduzieren kann.
(vgl. 2ask o. J.: S. 15) Somit lasst sich zur vorhan-
denen Infrastruktur fir E-Scooter folgendes Bild
aufzeigen: 56,88 % der Befragten gaben an,
dass sie die Infrastruktur eher schlecht (44,95 %)
oder schlecht (11,93 %) finden. Insgesamt etwa
18 % weniger halten die Infrastruktur fir eher
gut (33,49 %) oder sehr gut (4,59 %). Die Ubri-
gen Teilnehmer &uBerten ihre Meinung zur
Infrastruktur nicht. Das Gesamtbild fallt somit
negativer aus, was die Aussagen des

zur Qualitat der Wege bestatigt.
Zu beachten ist naturlich, wo die jeweiligen Teil-
nehmer mit dem E-Scooter unterwegs sind und
wie umfangreich beispielsweise der Ausbau der
Strecken dort ist. Das kann in den Kommunen, in
denen die Nutzer mit dem E-Scooter unterwegs
sind, ganz unterschiedlich aussehen.

Bewertung vorhandener Infrastruktur fiir
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100

80

60

40

Anzahl der Befragten

sehr gut eher gut

98
73
26
20 10 ‘ 11
A - W

eher schlecht sehr schlecht keine Angabe

Bewertung n=218

Abb. 33: Bewertung der vorhandenen Infrastruktur fir E-Scooter
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Um die Zufriedenheit der Nutzer noch star-
ker abzubilden, beschéftigte sich eine weitere
Frage damit, wie zufrieden die Teilnehmer mit
dem Leih-Angebot sind (s. Abb. 34: Zufrieden-
heit mit dem Angebot an Leih-E-Scootern).
49,54 % aller Befragten gaben an, dass sie sehr
zufrieden (9,17 %) oder eher zufrieden (40,37 %)
mit dem Angebot sind. Etwa jeder 5. sagte aus,
dass er weder zufrieden noch unzufrieden ist
(22,48 %). 3,21 % haben zu dieser Frage keine
Angabe getatigt. Zu den Unzufriedenen z&hlen
insgesamt 24,77 %, wobei der groBere Anteil
mit 17,43 % eher unzufrieden ist, aber ein Anteil
von 7,34 % ist sehr unzufrieden. Somit ist der
GroBteil, etwa %; aller Teilnehmer, eher zufrie-
den oder weder zufrieden noch unzufrieden mit
dem Leih-Angebot der E-Scooter. Verbesse-
rungsbedarf sehen dennoch mehr als die Halfte
aller Befragten. Welche Aspekte noch gedndert
werden kénnten und teilweise auch sollten, wird
nachfolgend in Abschnitt 4.7 beschrieben.

In der -Studie wurden die Teilnehmer
ebenfalls zur Zufriedenheit befragt. Bei den
18-25-Jahrigen liegt der E-Scooter auf Platz 1
der  Sharing-Angebote.  Sharing-Angebote
allgemein sind vor allem bei der jungen Gene-
ration beliebt. 70 % dieser Altersgruppe nutzen
mindestens einen Dienst. Die 26-35-Jahrigen
Studienteilnehmer sehen den E-Stehroller nur
auf Platz 2, hinter dem Car-Sharing. Bei allen
Personen Uber 35 Jahre belegt der E-Scooter in
der Studie keinen der vorderen Platze mehr. Bei
diesen Teilnehmern stehen eher Car-Sharing,
Taxis und die Nutzung des OPNV im Vorder-
grund. Nur rund 24 % der 56-65-Jahrigen
nutzen mindestens einen Sharing-Dienst. Auf
die Frage, welche Verkehrsmittel die Befrag-
ten schon einmal genutzt haben, antworteten
17,70 %, dass sie bereits Leih-E-Scooter genutzt
haben. Damit landen die E-Stehroller hinter dem
Bike-Sharing (21,40 %) auf Platz 5. Platz 1 bildet
mit 93,3 % ganz klar der OPNV. Das Taxi haben
70,6 % der Studienteilnehmer bereits genutzt.
Auf Platz 3 landet mit 29,70 % das Car-Sharing.
(vgl. Siddeutsche Zeitung 2019a: online)

Zufriedenheit mit dem Leih-Angebot
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Abb. 34: Zufriedenheit mit dem Angebot an Leih-E-Scootern

Des Weiteren wurde in der Studie danach
gefragt, wie zufrieden die Teilnehmer mit den
Umsetzungen der Politik in Bezug auf die Mobi-
litatswende sind. 36,40 % der 18-25-Jahrigen
bewerten die Umsetzungen als gut oder sehr
gut. Die Alteren (56-65 Jahre) sind damit eher
weniger zufrieden. Nur 20 % bewerten die
bisherigen Umsetzungen mit gut oder sehr gut.
(vgl. ebd.) Hier besteht in aller Hinsicht noch
weiterer Handlungsbedarf.

Schwerpunkt: Nutzung

113



114

4 Uberblick iber die Nutzung von E-Scootern

Die Teilnehmer der Online-Umfrage wurden im
Themenfeld Zufriedenheit mit dem Angebot
danach gefragt, welche Veranderungen es beim
Leih-Angebot der E-Scooter geben musste und
welche Anreize zu einer noch starkeren Nutzung
fuhren wirden. 125 Teilnehmer haben bei dieser
offenen Frage ihre Wiinsche und Anregungen
geduBert. Die herausstechenden Antworten
sollen nun vorgestellt werden. Sehr viele gaben
an, dass sie sich eine Ausweitung des Geschafts-
gebietes wiinschen wiirden. Auch auBerhalb der
Innenstadt wiirden viele die E-Scooter nutzen
und vor allem in Bereichen, in denen der OPNV
nicht gut ausgebaut ist. AuBerdem sollten nach
Aussage der Umfrageteilnehmer mehr Fahrzeu-
ge durch die Anbieter zur Verfligung gestellt
werden. Des Weiteren wurde genannt, dass ein
glinstigeres Angebot sowie attraktivere Preismo-
delle dazu beitragen kénnen, dass der E-Scoo-
ter noch haufiger verwendet wird. Die aktuellen
Preise sind laut Angabe der Befragten sehr unat-
traktiv, da die Abrechnung nach Zeitnutzung
erfolgt. Somit ist zum Beispiel eine Mitnahme
zum Arbeitsplatz nicht mdglich. Hier wiirde sich
eine Ganztagesnutzung anbieten. Weiterhin
wurde genannt, dass es gunstigere Angebote
fur Vielfahrer geben sollte, die beispielsweise in
Form von Flatrates, zum Beispiel ein vergleichs-
weise glinstiger Festpreis fir 100 Minuten, oder
Belohnungen ausgestaltet sein kdnnen. Die
Senkung oder Abschaffung der Grundgebihr
begriiBen weiterhin einige Teilnehmer. Beson-
ders bei kurzen Fahrten fallt diese sehr stark ins
Gewicht. Denkbar ware zudem eine preisliche
Verbindung mit dem OPNV, sodass zum Beispiel
Inhaber von Monatskarten glinstiger mit dem
E-Scooter unterwegs sein kdnnen. Eine weitere
Idee ware die Bezahlung der Fahrt nach Kilome-
terpreisen. Kritisiert wurde die Rechnungstel-
lung, die kinftig verbessert werden sollte, um

somit beispielsweise fir Firmen interessanter zu
werden. AuBerdem wiinschen sich die Befragten
eine faire Bezahlung des Servicepersonals.

Weitere Verbesserungsvorschlage beziehen sich
auf die Fahrzeuge selbst. Einige wiinschen sich
eine bessere Instandhaltung und Reinigung der
E-Scooter, um die Qualitdt langfristig sicher-
zustellen. Die Integration von Helmen an den
Fahrzeugen kann zur Erhéhung der Sicherheit
im StraBenverkehr beitragen. Mehr Kontrollen
im StraBenverkehr kénnten die Einhaltung der
Regeln verschérfen. Zusatzlich wurde gedu-
Bert, dass ein Internetzugang an den Stehrol-
lern eingerichtet werden kann, um das Auslei-
hen zu vereinfachen. Weiterhin soll die Ortung
der Fahrzeuge verbessert werden. Genannt
wurde auBerdem eine zentrale App, Uber die
die Leih-Angebote eingesehen und gebucht
werden kdnnen, sodass nicht von jedem Anbie-
ter eine App besessen werden muss. Zusatzliches
Feature ware ein sofortiges Feedbacksystem,
welches zum Beispiel defekte Fahrzeuge direkt
blockiert. AuBerdem sollen Nachhaltigkeit und
Nutzungsdauer der Fahrzeuge weiter erhoht
werden. Das Umweltbewusstsein beziiglich der
Transporte und Aufladung muss bei den Anbie-
tern noch gestarkt werden und eine transparen-
te Offenlegung der Umweltkosten wird von den
Teilnehmern gewilinscht. Verbesserungsbedarf
gibt es zudem bei der Ausstattung der Fahrzeu-
ge. Hier wurde genannt, dass vor allem besse-
re Federn, die Integration von Blinkern und
der Einsatz breiterer Reifen die Fahrt mit dem
E-Scooter verbessern kdnnten. Viele wiinschen
sich geregeltere Abstellmdglichkeiten, wie zum
Beispiel feste Stationen, markierte Abstellorte,
Sammelplatze oder Parkbuchten. Fraglich ist
jedoch die Umsetzung dieses Vorschlags, denn
das Geschdftsmodell der Anbieter von Leih-

E-Scootern ist das freie Abstellen. Wenn sich
jedoch die meisten Nutzer damit arrangie-
ren kénnen und definierte Abstellbereiche
winschen, sollte diese Umsetzung nicht ausge-
schlossen werden, um somit beispielsweise die
Ordnung des o6ffentlichen Raums zu fordern.

Im Anschluss soll die Forschungsfrage 2, welche
zum 2. Themenschwerpunkt dieser Arbeit
entwickelt wurde, geklart werden.

Schwerpunkt: Nutzung
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4 Uberblick iber die Nutzung von E-Scootern

An dieser Stelle wird die 2. Forschungsfrage
zur mit den wichtigsten Erkenntnis-
sen, die sich aus der Online-Umfrage ergeben
haben, beantwortet. Die Nutzer von E-Scoo-
tern wohnen eher in gréBeren Stadten und dort
vorrangig in Innenstadtlagen, die gut erreichbar
sind. Das ist vor allem darauf zuriickzufiihren,
dass das Leih-Angebotin diesen Gebieten besser
ausgebaut ist. Denn die meisten Umfrageteil-
nehmer nutzten bereits ein Leihfahrzeug und
nur wenige einen privaten Stehroller. Die gréBte
Gruppe der Nutzer ist mannlich und zwischen
19 und 45 Jahre alt. Genutzt wird das Fahrzeug
im Wesentlichen in der Freizeit, fir private Erle-
digungen oder fiir Wege zum OPNV oder Pkw.
Die ausschlaggebenden Griinde, die zur Fahrt
mit dem E-Scooter motivieren, sind Zeiterspar-
nis, die Freude am Fahren und der Ersatz von
unattraktivem OPNV-Angebot. Die Nutzung
des Tretrollers erfolgt demnach vorrangig in
den Freizeitstunden am Wochenende, Freitag
und Samstag stechen hierbei heraus, und am
Nachmittag und Abend. Ein GroBteil der Nutzer
des Leih-Angebots fahrt seltener als monatlich
oder fast nie. Eine Fahrt dauert dabei im Durch-
schnitt zwischen 6-10 Minuten und ist 1,81 Kilo-
meter lang. Daraus erschlieBt sich, welche ande-
ren Fortbewegungsmittel durch den E-Scooter
ersetzt werden. Hauptsachlich werden kirzere
Wege, die sonst zu FuB zurlickgelegt werden,
ersetzt. Darauf folgt der Ersatz des OPNV und
des Fahrrads. Der Pkw wird nur selten durch den
Tretroller eingetauscht.

Zur Zufriedenheit ldsst sich sagen, dass mehr
als 40 % der Befragten den derzeitigen Einsatz
gut finden. Je 4 mdchte den Einsatz entweder
weiter verstarken oder ihn einstellen. Mehr als
die Halfte ist unzufrieden mit der zur Verfligung
stehenden Infrastruktur, welche sich als groBes

Problem herausgestellt und durch Experten
bestatigt hat. Dafir ist etwa jeder 2. Umfrage-
teilnehmer mit dem vorhandenen Leih-Angebot
zufrieden. Mehr als die Halfte sieht dabei einen
Verbesserungsbedarf. Zu einer Verbesserung
maBgeblich beitragen, konnten eine Ausweitung
des Geschaftsgebietes, die Schaffung attraktive-
rer Preismodelle, die Aufriistung der Fahrzeuge
sowie die Verbesserung der Parksituation.

Aufbauend auf die 2 vorangegangenen Schwer-
punkte Einsatz und Nutzung soll im Kapitel 5
die Darstellung der Sicherheit des E-Scooters
im StraBenverkehr schwerpunktméaBig erfol-
gen. Die Sicherheit wird maBgeblich durch den
Einsatz und die Nutzung bestimmt.

Auch E-Scooter sind im StraBenverkehr viel-
faltigen Gefahren ausgesetzt, die dazu fiihren
kénnen, dass Personen oder Dinge zu Schaden
kommen. Laut

sind die Gefahren fir die neuen Fahrzeu-
ge offensichtlich: das Fahren auf bereits belas-
teten Radinfrastrukturen, fehlende Ubung und
ungewohntes Verhalten der Fahrer sowie Insta-
bilitat durch die kleinen Rader kdnnen schnell zu
Sturzen fihren (vgl. Unfallforschung der Versi-
cherer 2020: online). In diesem Kapitel wird die
Sicherheit der Tretroller umfassend betrachtet,
welche den 3. Schwerpunkt der Arbeit bildet.

Die methodischen Grundlagen bilden Inter-
netrecherchen, ein weiterer Teil der Online-
Umfrage, speziell zum Thema Sicherheit im
StraBenverkehr und personliches Sicherheits-
empfinden, sowie der schriftliche Austausch mit
dem Verkehrsexperten Cornelius Hardt von der

zum Nutzen
und zu Gefahren von E-Scootern. Weitere
Grundlage stellen Unfallstatistiken zu E-Scoo-
tern und Fahrradern im selben Zeitraum dar, die
von 6 einiger ausgewahlter
Stadte (gleiche Stadteauswahl wie in Kapitel 3)
zur Verfigung gestellt wurden. Denn zum Zeit-
punkt der Recherche gab es keine veroffentlich-

Schwerpunkt: Sicherheit

ten Unfallzahlen. Von einigen Polizeibeamten
liegen zusatzliche Hinweise und Erkenntnisse
zum Stehroller vor. Die Veroffentlichung vom
zu E-Scooter-Unfallen
in Deutschland im Juli 2020 sowie eine darauf
bezogene Unfallbilanz, die vom
erarbei-
tet wurde, bilden eine weitere methodische
Grundlage. Zwischen dem E-Scooter und dem
Fahrrad werden ein Stadtevergleich sowie eine
Uberpriifung der Unfallbilanz angestellt.

Zunachst sollen die mit dem E-Scooter zusam-
menhadngenden Gefahren erldutert werden.
Weiterhin wird das Sicherheitsgeflige des
offentlichen Raums vorgestellt. Diesem liegen
das Sicherheitsempfinden der Nutzer wahrend
der Fahrt und die Bewertung gewisser Gefah-
renpotentiale sowie die Gefahreneinschatzung
anderer Verkehrsteilnehmer zugrunde.

Weiterhin Betrachtung finden die Unfalle mit
E-Scootern, zum einen die Daten der ausge-
wahlten Stadte und zum anderen die Ergebnisse
aus ganz Deutschland, und in diesem Zusam-
menhang einige Unfallursachen, tatsachliche
Gefahren und Verletzungsmuster.
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5 E-Scooter als Gefahr im StraBenverkehr?

Ein Vergleich mit dem Fahrrad, sowohl im
Rahmen des Stadtevergleichs als auch im
Zusammenhang mit der Unfallbilanz, ermdég-
licht eine Beurteilung der Gefahrlichkeit des
E-Tretrollers, denn die Verkehrsmittel nutzen
dieselbe Infrastruktur und sind in Bezug auf
gewisse Gefahren, welche vom Nutzer, von der
Umwelt und von anderen Verkehrsteilnehmern
ausgehen, vergleichbar.

AuBerdem werden Vorschldge zur Erhohung
der Sicherheit des E-Scooters im StraBenver-
kehr unterbreitet sowie die Rolle des 6ffentli-
chen Raums betrachtet. Die Beantwortung der
Forschungsfrage 3 schlielt dieses Kapitel ab.

Um im StraBenverkehr eine gewisse Ordnung
und Sicherheit, im Sinne von ,vor Gefahren
geschutzt”, zu gewahrleisten, gibt es Regeln und
Vorschriften, wie sich alle Verkehrsteilnehmer zu
verhalten haben. Dies ist direkt in § 1 der Stra-

Benverkehrs-Ordnung geregelt:

.(1) Die Teilnahme am StraBenverkehr erfordert
stdndige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht.

(2) Wer am Veerkehr teilnimmt hat sich so zu
verhalten, dass kein Anderer geschddigt, gefdhr-
det oder mehr, als nach den Umstdnden unver-
meidbar, behindert oder beldstigt wird.”
(dejure.org Rechtsinformationssysteme GmbH
2020b: online)

Demnach ist eine Gefdhrdung anderer
Verkehrsteilnehmer, auch in Bezug auf deut-
sche Grundrechte, untersagt und kann je nach
Schwere mit hohen Strafen versehen werden.
Eine Gefahrdung liegt dann vor, wenn ein Teil-
nehmer im Verkehr zu Schaden kommen kann.
(vgl. VFR Verlag fiir Rechtsjournalismus GmbH
2020c: online) ,Auch [...] der bloBe Gebrauch
eines motorisierten Fahrzeugs stellt bereits
eine abstrakte Gefdhrdung anderer oder von
Sachen dar” (Das Verkehrslexikon o. J.: online).
Eine abstrakte Gefahrdung fiihrt allerdings noch
nicht zu einer Strafe. Erst bei einer konkreten
Gefahr konnen Strafen angewandt werden.
Dabei ,[...] muss eine Handlung unter Beachtung
der gegebenen Umstdnde zu einer kritischen
Situation gefiihrt haben, in der die Mdglich-
keit eines Schadenseintritts derartig gesteigert
wurde, dass der Schadenseintritt wahrscheinlich
wurde” (ebd.).

Schwerpunkt: Sicherheit

So ist im Strafgesetzbuch in § 315 c festgelegt:

Wer im StraBenverkehr [nicht mehr in der
Lage ist ein Fahrzeug zu fiihren oder sich grob
verkehrswidrig und riicksichtslos verhdlt] [...]
und dadurch Leib oder Leben eines anderen
Menschen oder fremde Sachen von bedeuten-
dem Wert gefihrdet, wird mit Freiheitsstrafe
bis zu fiinf Jahren oder mit Geldstrafe bestraft”
(dejure.org Rechtsinformationssysteme GmbH
2020a: online)

Im Anschluss sollen die den E-Scooter betref-
fenden Gefahren dargestellt werden.
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5 E-Scooter als Gefahr im StraBenverkehr?

In den nachfolgenden Teilabschnitten sollen
Gefahren naher betrachtet werden, die mit
E-Scootern einhergehen oder von ihm oder
seinem Nutzer ausgehen und somit Auswir-
kungen auf den StraBenverkehr haben. Da es
sich hierbei um eine neue Fahrzeugart handelt,
mussen der Umgang und die Nutzung von den
Teilnehmern des StraBenverkehrs erst erlernt
werden (C. Hardt, persdnliche Kommunikation,
04.08.2020). Es werden konkret die Gefahren
erldutert, die vom Fahrzeug selbst ausgehen, die
vom Nutzer ausgehen, die von der Umwelt und
Umgebung ausgehen sowie die Gefahren, die
von anderen Verkehrsteilnehmern ausgehen.

Grundlage fur die Darstellung der Gefahren
bildet unter anderem der schriftliche Austausch
mit dem Verkehrsexperten Cornelius Hardt. Er ist
Mitarbeiter am Lehrstuhl fiir Verkehrstechnik an
der , beschaf-
tigt sich unter anderem mit der Analyse und
Optimierung von Sharing-Systemen und mit
Elektromobilitat, im Speziellen der Infrastruk-
tur- und Nutzungsmodellierung sowie Analyse.
Die Ergebnisse des schriftlichen Austausches
zu Nutzen und Gefahren von E-Scootern vom
04.08.2020 werden hier einflieBen und kdnnen
im Anhang eingesehen werden (in dieser Versi-
on entfernt).

Zuerst sollen die Gefahren beschrieben werden,
die vom E-Scooter selbst ausgehen. Dabei spielt
vor allem die Fahrzeugtechnik eine wichtige
Rolle. Hier gibt es 3 nicht unerhebliche Gefah-
renpotentiale, die sich allerdings durch Ubung
erlernen lassen. Zum einen fihrt der Abstand
zwischen Lenkstange und beeinflusstem Rad
zu einer Hebelwirkung. Diese wird vermut-
lich haufig von den Nutzern unterschatzt und
kann zu einer ,Fehlbedienung” fiihren. Weiter-
hin tragen die vergleichsweise kleinen Rader zu
einer verringerten Stabilitdt des Fahrzeugs, vor
allem wahrend der Fahrt, bei. Diese Instabilitat
kann bei fehlender Ubung schnell zu Gefahren-
situationen flihren. Das 3. und vermutlich groBte
Gefahrenpotential ist das Zusammenspiel der
stehenden Position des Fahrers mit der direkten
Lenkung an der Lenkstange, welche die einzige
Maglichkeit zur Stabilisierung darstellt. (C. Hardt,
personliche Kommunikation, 04.08.2020) Hinzu
kommt auBerdem, dass der E-Scooter-Fahrer
einen hohen Schwerpunkt hat und der Tret-
roller einen niedrigen (T. Kliewer, personliche
Kommunikation, 16.06.2020). Beim Fahrrad
beispielsweise gibt es neben dem Lenker noch
Berlihrungspunkte zu 2 Pedalen und zum Sattel.
Hierbei spielt die sitzende Position des Fahrers
eine Rolle zur besseren Stabilisierung. Dennoch
muss auch das Radfahren erlernt werden und
mehr Ubung fiihrt zu einer besseren Kontrolle
Uber das Fahrzeug.

Ein weiteres Gefahrenpotential stellt das Abbie-
gen mit dem E-Scooter dar. Hierbei muss
zumeist ein Handzeichen gegeben werden
und vor allem beim ungelibten Nutzer kann
es bei einhandiger Fahrt schnell zum Sturz
fuhren. (T. Kliewer, persénliche Kommunikation,
16.06.2020) Die Integration eines Blinkers am
Fahrzeug konnte hier Abhilfe schaffen. Auch der

fordert die Hersteller dazu auf, dass Blin-
ker verbaut werden, obwohl bisher keine Pflicht
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zur Ausstattung besteht (vgl. Allgemeiner Deut-
scher Automobil-Club e.V. 2020b: online). Im
Abschnitt 5.4 folgen weitere Empfehlungen der
Umfrageteilnehmer zur besseren Ausstattung
der E-Tretroller, die die Sicherheit im Straen-
verkehr erhéhen sollen.

Eine Rolle in Bezug auf Gefahren, die vom Fahr-
zeug ausgehen, spielt auch die Geschwindig-
keit der E-Scooter. Diese ist im StraBenverkehr
auf maximal 20 km/h begrenzt. Fir seltene
Fahrer kann jedoch bereits diese Geschwindig-
keit zu Unsicherheiten flihren. Problematisch ist
zudem, dass auf den E-Tretrollern keine Helm-
pflicht besteht und es somit bereits bei gerin-
gen Geschwindigkeiten zu schlimmen Unfallen
kommen kann, ungeachtet dessen wie gelbt
die Fahrer jeweils sind. Dazu folgen konkrete-
re Ausflihrungen im Abschnitt 5.3 zu Unfallen
mit E-Scootern. Gefahrenpotential in Bezug auf
Geschwindigkeiten besteht zudem, wenn es zu
Kontakten mit anderen Verkehrsteilnehmern
kommt, da sie unterschiedlich schnell unter-
wegs sind (C. Hardt, persénliche Kommunika-
tion, 04.08.2020). Eine detailliertere Erlauterung
hierzu erfolgt in Abschnitt 5.1.4.

Der kritisiert, dass Anderungen am Fahr-
zeug haufig auf Kosten der Sicherheit ausge-
fuhrt werden, um moglichst niedrige Herstel-
lungskosten zu erreichen. Der Automobil-Club
flhrte verschiedene Tests mit E-Scootern durch.
Unter anderem wurden dabei die Bremswege
der Fahrzeuge begutachtet. Im Test von 2019
waren die Bremswege kurz: ,Die meisten Scoo-
ter kamen aus 20 km/h nach rund 2 Metern
zum Stehen” (Allgemeiner Deutscher Automo-
bil-Club e.V. 2020b: online). Ein Test im Jahr 2020
bei identischem Verfahren ergab einen Brems-
weg von 3,40 m. Die Hersteller scheinen an der
Qualitat gewisser Fahrzeugteile zu sparen. (vgl.
Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.
2020b: online)
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5 E-Scooter als Gefahr im StraBenverkehr?

Hier werden die Gefahren betrachtet, die vom
Nutzer selbst ausgehen. Wie bereits im Zusam-
menhang mit Fahrzeug-Gefahren erwahnt,
spielen der gelibte Umgang und die Kenntnis
Uber die Funktionsweise des zweiradrigen Fahr-
zeugs eine Rolle in Bezug auf die Sicherheit
im StraBenverkehr. Es ist eine gute Korperbe-
herrschung und Balance notwendig, vor allem
beim Anschieben des Tretrollers, bis sich der
E-Antrieb einschaltet, und zum Beispiel beim
einhandigen Abbiegen (vgl. Allgemeiner Deut-
scher Automobil-Club e.V. 2020b: online). Auch
das Bremsen muss laut

geubt werden, denn es ist abhdngig vom Fahr-
geflihl. Fir die Gewichtsverlagerung und eine
gute ,[...] Kdrperspannung [...] [sollten die Fii3e]
leicht schrag zur Fahrtrichtung stehen - wie auf
einem Snowboard” (DEKRA e.V. 2019: online).
Deshalb sollten Erstnutzer vor Fahrtantritt auf
einer sicheren und freien Flache das Anschie-
ben, Fahren, Bremsen und Auf- und Absteigen
Uben.

Ein groBes Gefahrenpotential birgt das Fahren
unter Alkohol- oder Betaubungsmittelein-
fluss, welcher zum Kontrollverlust Uber das
Fahrzeug und somit nicht selten zum Unfall
fuhrt (R. -persénliche Kommunikation,
24.06.2020). Dies wurde des Ofteren in den
Medien kommuniziert und ebenfalls von den
befragten bestatigt (vgl. DER
SPIEGEL (online) - Mobilitdt 2019b: online).
Vielen Nutzern ist nicht bewusst, dass fir
E-Scooter eine andere Promillegrenze als fir
Fahrrader gilt. (T. Kliewer, persénliche Kommu-
nikation, 16.06.2020) Sie werden als Kraftfahr-
zeug eingestuft und besitzen somit dieselbe
Grenze wie Pkws. So fordert der

, dass diese Unkennt-
nis durch Offentlichkeitsarbeit aufgearbeitet
werden muss, vor allem durch Information und

Aufklarung seitens der Leih-Anbieter (vgl. Deut-
scher Verkehrsgerichtstag 2020: S. XI f.).

Im Rahmen der durchgefihrten Online-Um-
frage wurden die Teilnehmer zur geltenden
Promillegrenze fiir E-Scooter befragt (s. Abb.
35: Ubersicht tber Einschitzung der geltenden
Promillegrenze bei E-Scootern). 51,15 % der
Befragten gaben an, dass die Promillegrenze
bei 0,0 (29,95 %) oder 0,3 (21,20 %) liegt und
somit unter der derzeit geltenden Begrenzung.
29,49 % der Teilnehmer sagten, dass die Promil-
legrenze bei 0,5 liegt und lagen damit richtig. Ob
es sich hierbei um das tatséchliche Wissen der
Befragten handelt oder nachgeforscht wurde,
wo die Grenze liegt, ist schwer zu sagen. Jedoch
ist aufgrund der Verteilung anzunehmen, dass
der GroBteil diese Frage ehrlich beantwortet
hat. AuBerdem haben 13,82 % der 217 Perso-
nen, die diese Frage beendeten, ,keine Angabe”
gemacht. Dies deutet ebenso darauf hin, dass
wahrend der Beantwortung nicht recherchiert
wurde. Nur 5,53 % der Teilnehmer nahmen an,
dass die Promillegrenze hdoher liegt. Jeweils
2,76 % stimmten fur eine Grenze bei 1,1 oder
1,6 Promille.

Weiterhin ist in Bezug auf Nutzer zu erwah-
nen, dass unachtsam abgestellte Fahrzeuge im
offentlichen Raum andere Verkehrsteilnehmer,
vor allem FuBgdnger und Radfahrer aufgrund
der Nutzung der Infrastruktur, gefdhrden. Fir
beeintrachtigte Menschen stellt dies eine Behin-
derung dar, die im schlimmsten Fall zum Sturz
fihren kann. (vgl. DER SPIEGEL (online) - Mobi-
litdt 2019b: online) Dazu ist eine Verfolgung
der VerstdBe im ruhenden Verkehr notwendig.
Weiteres in Bezug auf den offentlichen Raum
wird in Abschnitt 5.5 vorgestellt. Auch eine
unachtsame Fahrweise kann dazu fihren, dass
andere gefahrdet werden.
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Geltende Promillegrenze fiir E-Scooter

2,76%

2,76%

29,49%

29'95% Mﬁgliche
Promillegrenzen:

0,0-Promillegrenze
H 0,3-Promillegrenze
B 0,5-Promillegrenze
W 1,1-Promillegrenze
B 1,6-Promillegrenze

M keine Angabe

21,20% |
n= 217

Abb. 35: Ubersicht tiber Einschitzung der geltenden Promillegrenze bei E-Scootern

Hier gilt es nach den Regeln der StraBenver-
kehrs-Ordnung riicksichtsvoll zu fahren und
bei VerstoBen kann dementsprechend bestraft
werden.

Neben des Fahrens unter Alkoholeinfluss und
des verkehrsgefdhrdenden Abstellens der
E-Scooter, sowohl durch Nutzer als auch durch
die Anbieter selbst, wurde durch Recherchen
und den Austausch mit der deutlich,
dass weitere VerstoBe begangen werden. Dazu
zdhlen unter anderem das Fahren in FuBgan-
gerzonen oder auf Gehwegen, die Nutzung mit
mehreren Personen und der VerstoB gegen das
Pflichtversicherungsgesetz. (vgl. Landeshaupt-
stadt Mlnchen 2019a: S. 10; T. Kliewer, person-
liche Kommunikation, 16.06.2020)

Eine weitere vom Nutzer ausgehende Gefahr
kann die Ortskenntnis darstellen. Bei fehlen-
der Erfahrung im lokalen Verkehrsgeschehen
und fehlender Ortskenntnis kann es schnell zu
Ablenkungen kommen, weil beispielsweise auf
ein Navigationssystem geschaut wird.

Dies kann besonders bei seltenen Nutzern und
Touristen ein Risikopotential darstellen, aber
auch gelibte Personen, die in ein unbekanntes
Gebiet fahren, sind davon betroffen. (C. Hardt,
persénliche Kommunikation, 04.08.2020)

123



124
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Nun soll es um Gefahren gehen, die von der
Umwelt oder Umgebung ausgehen. Da ist zum
einen die Wege- und StraBenbeschaffenheit zu
erwahnen. Wie schon in Kapitel 2 erwahnt, ist
die Infrastruktur, die den E-Scootern zur Verfi-
gung steht, haufig nicht in bestem Zustand und
zu eng bemessen. Problematisch ist vor allem
bei den Tretrollern, dass sie sehr kleine Rader
besitzen und es bereits bei kleinen Uneben-
heiten zu einem Kontrollverlust fiihren kann. Im
Vergleich dazu besitzen Fahrrader eher groBere
Rader und sind weniger bei kleinen Unebenhei-
ten gefahrdet. (C. Hardt, persdnliche Kommuni-
kation, 04.08.2020)

Ein weiteres Gefahrenpotential kdnnen Wetter
und Tageszeit darstellen. Bei Fahrzeugen ohne
Wind- und Wetterschutz stellt das Wetter einen
relevanten Einflussfaktor dar. Beispielsweise
kdnnen nasse oder glatte StraBen das siche-
re Fahren mit dem E-Scooter einschranken.
Auch das Fahren in Abend- oder Nachtstunden
(Dammerung und Dunkelheit) kann ein hohe-
res Gefahrenpotential darstellen. Grund dafir
ist, dass die Fahrzeugerkennung und Bewe-
gungs-Pradiktion bei Fahrzeugen unter der
Pkw-Klasse haufig schwer zu erkennen ist, trotz
vorgeschriebener Beleuchtung. Ein Beispiel
daftr ist, dass Motorrdder immer wieder
einmal Ubersehen werden. (C. Hardt, personli-
che Kommunikation, 04.08.2020) Somit kbnnen
StraBenzustand, Wetter- und Lichtverhaltnisse
Gefahren darstellen, die Auswirkungen auf die
Nutzung der E-Scooter im StraBenverkehr und
somit auf die Sicherheit haben.

Einen mafBgeblichen Einfluss auf die Sicherheit
im StraBenverkehr hat der Umgang mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern. Die Nutzung eines
Verkehrsmittels erfordert stets Achtsamkeit und
die Beachtung bestimmter Regeln (R. -
persdnliche Kommunikation, 24.06.2020). So
kann beispielsweise eine hohe Verkehrsdichte
dazu beitragen, dass Verkehrsteilnehmer einge-
engt werden und der Sicherheitsabstand zu
anderen verloren geht. Als Folge daraus kann es
zu Kollisionen kommen.

Wie bereits erwdhnt, spielen auBerdem die
unterschiedlichen  Geschwindigkeiten  der
Verkehrsteilnehmer eine Rolle im StraBenver-
kehr. So kann es bereits zwischen E-Scootern
und Fahrradern zu Konflikten flihren, da hier
die gleiche Infrastruktur genutzt wird. Der
Radfahrer bewegt sich mit einer Geschwindig-
keit zwischen 11-15 km/h, der E-Scooter-Nut-
zer fahrt maximal 20 km/h und dann kommen
noch Pedelec-Fahrer mit etwa 25 km/h dazu
(s. Abb. 36: Ubersicht tber Geschwindigkeiten
von Verkehrsteilnehmern). Diese Differenzen
konnen zu Gefahrensituationen fihren. (T. Klie-
wer, personliche Kommunikation, 16.06.2020)

Schwerpunkt: Sicherheit

Des Weiteren konnen E-Scooter mit FuBgan-
gern in Kontakt kommen, welche sich mit etwa
5 km/h fortbewegen und somit viel langsamer
sind. Schneller sind Pkws, Busse und Lkws unter-
wegs. Mit 50 km/h bewegen sie sich mehr als
doppelt so schnell fort und stellen dementspre-
chend eine Gefahr flr E-Scooter dar, vor allem
wenn sie sich auf derselben Fahrspur bewegen,
weil keine Radinfrastruktur verfligbar ist.

Neben den Geschwindigkeitsdifferenzen haben
weiterhin die Massendifferenzen zwischen
den Fahrzeugklassen Einfluss auf Gefahren (C.
Hardt, persdnliche Kommunikation, 04.08.2020).
E-Scooter, Fahrrader und Pedelecs haben ein
ahnliches Massenverhaltnis und stellen eher
geringere Gefahren untereinander dar. Im
Gegensatz dazu sind FuBganger ihnen unterle-
gen, sowohl von der Geschwindigkeit als auch
von der Masse. Pkws, Lkws und Busse besitzen
hingegen eine groBere Masse und sind dement-
sprechend gefahrlicher fur kleinere und schwa-
chere Verkehrsteilnehmer.

AnschlieBend soll das Sicherheitsgeflige des
offentlichen Raums auf Grundlage der Auswer-
tung der Online-Umfrage vorgestellt werden.

R S S Fd =
5 15 20 25 50

Geschwindigkeiten Verkehrsteilnehmer in km/h

Abb. 36: Ubersicht (iber Geschwindigkeiten von Verkehrsteilnehmern

125



126

5 E-Scooter als Gefahr im StraBenverkehr?

Als nachstes sollen weitere Ergebnisse aus derim
Juli-August 2020 durchgefiihrten Online-Umfra-
ge vorgestellt werden. Dabei geht es vor allem
um das personliche Sicherheitsempfinden der
Teilnehmer. Dazu wurden sie befragt, wie sicher
sie eine Fahrt mit dem E-Scooter empfinden,
wie gefdhrlich sie zum einen bestimmte Fakto-
ren und zum anderen einzelne Verkehrsteilneh-
mer einschatzen. Damit gilt es herauszufinden,
welche Verkehrsteilnehmer fiir die E-Stehroller
am gefdhrlichsten sind und wie sich das Sicher-
heitsgeflige im StraBenverkehr darstellt. Zwar
gibt es dazu noch keine umfassenden Studien
und Ergebnisse, jedoch kann aus der Umfra-
ge eine Prognose abgeleitet werden, wie das
Sicherheitsgeflige aussieht.

Laut Verkehrsexperte Cornelius Hardt von
der durf-
ten die groBten Gefahren flr E-Scooter-Nut-
zer im Kontakt mit dem motorisierten Verkehr
entstehen. Nicht eingehaltene Abstande oder
Vorfahrtsregelungen kénnten zu Problemen
fihren, so wie es auch bei Radfahrern der Fall ist.
Allgemein ist bei den E-Tretrollern eine ahnliche
Gefahrenlage wie bei Fahrradern zu erwarten.
Ein wichtiger Punkt hierbei ist die Akzeptanz der
Verkehrsmittel. (C. Hardt, persdnliche Kommu-
nikation, 04.08.2020) Sofern E-Scooter von
anderen Verkehrsteilnehmern akzeptiert und
starker berticksichtigt werden, durften Konflikte
verringert werden.

Bei der Umfrage ergaben sich folgende Ergeb-
nisse in Bezug auf die Frage, wie sicher sich die
Teilnehmer bei einer Fahrt mit dem E-Scooter
fihlen (s. Abb. 37: Ubersicht iber Sicherheits-
empfinden wahrend der E-Scooter-Fahrt). Insge-
samt 49,54 % der Befragten und somit fast jeder
2. fuhlt sich wahrend einer Fahrt eher unsicher
(40,83 %) oder sehr unsicher (8,72 %). Fir ein
Fahrzeug, das im StraBenverkehr immer haufi-
ger verwendet wird, ist das kein wiinschenswer-
tes Ergebnis.

19 Personen sagten, dass sie eine Fahrt als sehr
unsicher empfinden (s. Abb. 38: Sehr unsiche-
res Fahrempfinden in Bezug auf durchgefiihr-
te Fahrten). Schaut man sich die praktische
Erfahrung dieser Personen im Umgang mit den
E-Tretrollern an, so kommt das Ergebnis zum
Vorschein, dass 89,47 % lediglich 1-10 Fahr-
ten absolviert haben. 31,58 % fuhrten 1 Fahrt
durch, 52,63 % legten 2-5 und 5,26 % legten
6-10 Touren zurlick. 10,53 % der 19 Personen

konnten wahrend mehr als 20 Fahrten Ubung

Schwerpunkt: Sicherheit

sammeln und dennoch fihlen sich diese Nutzer
sehr unsicher.

Hingegen gaben 41,28 % aller 218 Befragten an,
dasssie die Fahrt eher sicher empfinden, wenn sie
mit dem Stehroller unterwegs sind. Nur 9,17 %
sagten aus, dass sie sich sehr sicher fihlen. Von
den 20 Befragten, die angaben ein sehr sicheres
Gefuhl zu haben, zdhlen 70 % zu Vielfahrern. Als
Vielfahrer wurden die Personen bezeichnet, die
zum Zeitpunkt der Umfrage mehr als 10 Fahrten
durchgefihrt haben und somit bereits einige
Erfahrungen mit den E-Stehrollern sammeln
konnten. 15 % der Befragten, die eine Fahrt sehr
sicher empfinden, haben 11-20 Fahrten zurtick-
gelegt und 55 % mehr als 20 Fahrten (s. Abb.
39: Sehr sicheres Fahrempfinden in Bezug auf
durchgefiihrte Fahrten). Die restlichen 30 %
verteilen sich Gber 1 zurlickgelegte Fahrt (5 %),
2-5 Fahrten (15 %) und 6-10 Fahrten (10 %).
Somit bestatigt sich hier die Aussage der Exper-
ten, dass ein gelibter Umgang mit den Fahr-
zeugen in der Regel zu mehr Sicherheit beitragt
und somit auch das Sicherheitsempfinden der
Nutzer gesteigert wird.

Sicherheitsempfinden Fahrt E-Scooter
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Abb. 37: Ubersicht tiber Sicherheitsempfinden wahrend der E-Scooter-Fahrt
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Abb. 38: Sehr unsicheres Fahrempfinden in Bezug auf durchgefiihrte Fahrten
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Abb. 39: Sehr sicheres Fahrempfinden in Bezug auf durchgefiihrte Fahrten

2014 veroffentlichte das Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur eine
Zusammenstellung Uber Eckdaten der Radver-
kehrsentwicklung in Deutschland. In diesem
Zusammenhang wurde die Sicherheit von Fahr-
radern im StraBenverkehr untersucht. Aus einer
Befragung von 2.046 Personen zwischen 14 und
69 Jahren aus dem Jahr 2013 ging hervor, dass

sich 48 % meistens sicher und 5 % sehr sicher
fuhlen, wenn sie mit dem Fahrrad unterwegs
sind. (vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur 2014: S. 25) Vergleicht man
diese Sicherheitseinschatzung von Radfahrern
mit den Angaben der E-Scooter-Nutzer, so lasst
sich eine sehr ahnliche Einschédtzung feststel-
len. Sehr sicher fuhlen sich bei den Fahrern der

E-Tretroller 4,17 % mehr. Andersherum ist es
bei den Personen, die sich meistens oder eher
sicher fuhlen. 6,72 % mehr Radfahrer empfinden
eine Fahrt als eher sicher. Diese Unterschiede
sind jedoch wirklich gering.

Die 218 Teilnehmer der Online-Umfrage
und Nutzer von E-Scootern wurden gebeten
verschiedene Punkte, die bereits von den Exper-
ten eingestuft wurden, nach persénlicher Erfah-
rung einzuschatzen. Dabei sollte flr jeden Punkt
angegeben werden, wie hoch die Gefahr fir
einen Unfall eingestuft wird. ,Keine Angabe” soll
in dieser Ubersicht nicht weiter erwéhnt werden.
Den Punkt fehlende Ubung stufen 20,18 %
der Befragten und somit fast jeder 5. als hohe
Gefahr ein. Insgesamt 77,98 % sehen hier eher
eine mittlere Gefahr (28,90 %), geringe (35,32 %)
oder keine Gefahr (13,76 %). Einen weniger
gefahrlichen Faktor stellt die Standsicherheit auf
dem Fahrzeug dar. Nur 10,09 % sehen hier eine
hohe Gefahr. Die weiteren 88,07 % stufen diese
als mittlere Gefahr (26,61 %), geringe (31,11 %)
oder keine Gefahr (29,36 %) ein. Weiterhin
einzuschdtzen war fehlender Stauraum am
Fahrzeug. Eine hohe Gefahr fir einen Unfall
beflrchten diesbezliglich 16,06 %. 73,39 %
beurteilen diesen Punkt als mittlere (15,60 %),
geringe (26,61 %) oder keine Gefahr (31,19 %).
Die Geschwindigkeit sehen beim E-Scooter nur
11,47 % der Teilnehmer als hohe Unfallgefahr.
Die Ubrigen 86,70 % bewerten die Geschwin-
digkeit als mittlere Gefahr (23,85 %), gerin-
ge Gefahr (44,04 %) oder sehen hier gar keine
(18,81 %). Als deutliche hohere Gefahr wird die
Wege- und StraBenbeschaffenheit mit 38,99 %
eingeschatzt. 58,72 % der Befragten sehen dies-
beziiglich nur eine mittlere (35,32 %), geringe
(20,64 %) oder keine Gefahr (2,75 %). Der Punkt
Wetter wird, anders als erwartet, als weniger
gefahrlich angesehen. Ein Grund dafir kdnnte
sein, dass bei schlechtem Wetter allgemein
weniger mit dem E-Scooter gefahren wird, da es

keinen Wind- oder Wetterschutz gibt und somit
die Gefahr grundlegend anders eingestuft wird.
Nur 16,97 % der Teilnehmer sehen eine hohe
Unfallgefahr beim Wetter. 77,52 % betrachten
es als mittlere (29,82 %), geringe (33,94 %) oder
keine Gefahr (13,76 %). Die mit Abstand hochs-
te Unfallgefahr stellen laut der Befragten, wie
auch von Experten vermutet, andere Verkehrs-
teilnehmer dar. 56,88 % und somit mehr als
jeder 2. sieht hier eine hohe Gefahr (s. Abb. 40:
Ubersicht (ber Gefahreneinschitzung anderer
Verkehrsteilnehmer). Die weiteren 40,83 % der
Teilnehmer verteilen sich Gber mittlere Gefahr
(30,28 %), geringe (7,80 %) und keine Gefahr
(2,75 %).



130

5 E-Scooter als Gefahr im StraBenverkehr?
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Abb. 40: Ubersicht tiber Gefahreneinschatzung anderer Verkehrsteilnehmer

Da andere Verkehrsteilnehmer vermutlich die
groBte Gefahr fir E-Scooter im StraBenverkehr
darstellen, soll dieser Punkt nachstehend genau-
er betrachtet werden. Dabei soll unter anderem
geschaut werden, wie gefdhrlich der Kontakt
mit anderen Verkehrsteilnehmern jeweils einge-
schatzt wird.

17
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Wie bereits erwdhnt, spielen beim Kontakt mit
anderen Verkehrsteilnehmern, neben Ubung
im Umgang mit dem Fahrzeug und weite-
ren beschriebenen Faktoren, vor allem die
verschiedenen Geschwindigkeiten und Massen
eine bedeutende Rolle. Ist dieser Unterschied
zwischen den Teilnehmern sehr hoch, so vergro-
Bert sich die Gefahr vor allem fiir den schwéche-
ren Verkehrsteilnehmer. Kommt es zum direkten
Kontakt miteinander, kann dieser im schlimms-
ten Fall zu Verletzungen flihren oder sogar
tddlich ausgehen. Konflikte mit anderen entste-
hen zusatzlich durch ricksichtslosen Umgang.
So ging unter anderem aus dem Kontakt mit den
Stadten hervor, dass E-Scooter-Fahrer unerlaubt
auf Gehwegen oder in FuBgangerzonen verkeh-
ren und FuBganger gefahrden und bedréngen
(R. Maier-GeiBer, persénliche Kommunikation,
17.07.2020).

Zur Frage, ob Verkehrsteilnehmer Konflikte
wahrnehmen und welche das konkret sind, gibt
es bisher keine Forschungsergebnisse. Verkehrs-
experte Hardt geht davon aus, dass der direkte
Kontakt zur AuBenwelt dazu fiihrt, dass Konflikte
eher wahrgenommen werden. Zum einen tragt
dazu das geringere Sicherheitsgefiihl auf dem
E-Scooter selbst bei, da der Fahrer bei diesem
nicht durch eine Hulle geschitzt ist, und zum
anderen besteht ein gewisser Druck von umge-
benden Fahrzeugen mit héherer Geschwindig-
keit. Anders ist es zum Beispiel beim Pkw, bei
dem man durch einen ,Schutzkafig” von der
AuBenwelt abgeschottet ist. (C. Hardt, person-
liche Kommunikation, 04.08.2020)

Die Umfrageteilnehmer wurden in einer weite-
ren Frage gebeten einzuschatzen, wie geféhrlich
aus der Sicht eines E-Scooter-Fahrers bestimm-
te Verkehrsteilnehmer fiir die E-Stehroller selbst
sind. Zur Verfiigung standen dabei Fu3ganger,
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Radfahrer, E-Scooter, Motorrader, Pkws, Lkws
und Busse. Aus diesen Ergebnissen der Gefah-
reneinschatzungen der Verkehrsteilnehmer
wurde ein Sicherheitsgefiige entwickelt, um
Ubersichtlich darzustellen, wie sehr gefdhrlich
bis sehr ungefahrlich sie gesehen werden (s.
Abb. 41: Sicherheitsgeflige - Gefahreneinstu-
fung der einzelnen Verkehrsteilnehmer). In jede
der 4 Kategorien wurden die Verkehrsteilneh-
mer eingeordnet, bei denen mehr als 20 % der
Teilnehmer und somit mindestens jeder 5. eine
hohe oder weniger hohe Gefahr sieht. Folgend
werden die Ergebnisse einzeln vorgestellt. Die
Antworten mit ,keine Angabe” werden hier
nicht weiter aufgefihrt.

60,09 % der Befragten stufen FuBganger aus der
Sicht eines Stehroller-Nutzers als ungefahrlich
ein, davon 36,24 % als eher ungefdhrlich. Ein
Anteil von 23,85 % sieht sie als sehr ungefahr-
lich an und diese Einschatzung sticht besonders
heraus (s. Abb. 42: Ubersicht Giber Einschatzung
sehrungefahrlicher Verkehrsteilnehmer). Bei den
anderen Verkehrsteilnehmer werden in der Kate-
gorie ,sehr ungefahrlich” maximal 15 % erreicht.
27,06 % aller Teilnehmer empfinden FuBgan-
ger eher gefédhrlich und lediglich 11,01 % sehr
gefahrlich. In der Ubersicht (iber die sehr unge-
fahrlichen Verkehrsteilnehmer fallen als nachs-
tes Motorrader auf. 57,80 % schétzen diese als
ungefahrlich ein. Der Kategorie ,sehr ungefahr-
lich” ordnen sich 14,68 % der Befragten zu und
43,12 % zur Kategorie ,eher ungefahrlich”. Mit
gesamt 36,24 % der Befragten sind Motorrader
das Verkehrsmittel, welches in den Kategorien
.eher gefahrlich” (26,15 %) und ,sehr gefahr-
lich” (10,09 %) am besten abschneidet. Jedoch
ist dies vermutlich darauf zuriickzufihren, dass
etwa doppelt so viele Personen im Gegensatz
zu den anderen Fahrzeugen mit ,keine Angabe”
abgestimmt haben.
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Abb. 41: Sicherheitsgeflige - Gefahreneinstufung der einzelnen Verkehrsteilnehmer

In der Reihenfolge der Gefdhrlichkeit steht an
nachster Stelle der E-Scooter selbst. Genau wie
bei Motorradern schatzen 57,80 % diese als
ungefahrlich ein. Dabei sehen sie allerdings nur
11,93 % als sehr ungefahrlich an und dement-
sprechend 45,87 % als eher ungefahrlich. In der
Kategorie ,eher gefahrlich” gibt es mit 26,15 %
eine weitere Ubereinstimmung mit Motorra-
dern. Daflir schatzen rund 3 % mehr (13,30 %)
den E-Scooter als sehr gefdhrlich ein. Das letzte
Verkehrsmittel, welches von mehr als jedem 2.
Befragten (56,42 %) als ungefahrlich eingestuft
wird, ist das Fahrrad. 11,47 % sehen es als sehr
ungefahrlich an und 44,95 % als eher ungefahr-
lich. 27,52 % ordnen es der Kategorie ,eher
gefahrlich” und 13,76 % ,sehr gefahrlich” zu.

Bei den 3 dubrigen Verkehrsteilnehmern ist
auffallig, dass je mindestens 30 % der 218
Befragten bei der Einschdtzung angaben, dass
es sich aus der Sicht eines E-Scooter-Fahrers
um ein sehr gefédhrliches Fahrzeug handelt.
Als mit Abstand geféhrlichstes Fahrzeug wird
der Lkw eingeschatzt (s. Abb. 43: Ubersicht
Uber Einschatzung sehr gefahrlicher Verkehrs-
teilnehmer). 50,92 % ordnen ihn der Kategorie
.sehr gefahrlich” zu. 28,90 % halten den Lkw
fur eher gefahrlich und insgesamt 17,43 % fir
ungefahrlich, davon 11,93 % eher ungeféhr-
lich und lediglich 5,50 % sehr ungefahrlich. Auf
Platz 2 der sehr gefahrlichen Fahrzeuge landet
mit 38,53 % der Bus. 33,03 % schatzen diesen
als eher gefahrlich ein. Fir eher ungeféhrlich
halten ihn 19,27 % und 6,42 % fur sehr unge-
fahrlich. Platz 3 bildet mit 34,86 % der Pkw. In
der Kategorie ,eher gefahrlich” sticht der Pkw
mit 41,28 % besonders heraus und hat zum
nachsten Verkehrsteilnehmer einen Abstand
von mehr 8 %. 16,06 % der Umfrageteilnehmer
stufen ihn als eher ungefahrlich ein und 5,96 %
als sehr ungefahrlich. Vor allem schnellere und
groBere Fahrzeuge stellen somit wie erwartet
eine hohere Gefahr fir E-Tretroller dar.

Schwerpunkt: Sicherheit

Verkehrsteilnehmer mit dhnlicher Masse oder
Geschwindigkeit werden eher als ungefahrlich
angesehen, wie es in der Darstellung des Sicher-
heitsgefiiges deutlich wird.

Aus der 2014 veroffentlichten Zusammenstel-
lung der Radverkehrsentwicklung in Deutsch-
land des

gehen Daten hervor, wie
oft es tatsdchlich zum Unfall mit den jeweils
eingeschatzten Verkehrsteilnehmern kommt.
In 2012 waren an 63 % der Fahrradunfalle Pkws
beteiligt, welche den gréBten Anteil bilden.
Unfalle mit Bussen gab es mit 1 % nur sehr selten.
Lkws stieBen bei 5 % der Unfélle mit Fahrradern
zusammen. Unfélle mit anderen Fahrradern
und somit der gleichen Fahrzeugklasse gab es
mit 7 %. Eine Beteiligung von FuBgangern gab
es bei 5 % und alle weiteren Konflikte sind auf
Alleinunfalle (16 %), Krads (1%) oder sonstige
Fahrzeuge (1 %) zurlckzufiihren. (vgl. Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale Infrastruk-
tur 2014: S. 25) Eine Kollision mit einem groBe-
ren und schnelleren Fahrzeug ist in der Regel
schwerwiegender und deshalb wird die Gefahr
dort hoéher eingestuft, auch wenn andere Unfal-
le haufiger vorkommen.

Welche Unfalle konkret mit E-Scootern gesche-
hen, wie viele es seit der Einfiihrung bereits gab
und was Ausloser dafiir waren, soll im nachfol-
genden Teil erlautert werden.
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Abb. 42: Ubersicht (iber Einschatzung sehr ungeféhrlicher Verkehrsteilnehmer
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Abb. 43: Ubersicht (iber Einschatzung sehr gefahrlicher Verkehrsteilnehmer

Nun soll weiter geschaut werden, welche Gefahr
das Fahrzeug fir den StraBenverkehr und im
Speziellen fir die Fahrer darstellt. Zuvor wurden
die Gefahreneinschatzungen der Experten und
der Umfrageteilnehmer vorgestellt. Daraus
ergab sich, dass vor allem schnellere und gréBe-
re Fahrzeuge als sehr gefdhrlich eingeschatzt
werden. Weiterhin wurde geschaut, welche
Gefahren mit dem E-Scooter einhergehen oder
von ihm oder seinem Nutzer ausgehen. Hier-
aus ging hervor, dass die wohl groBte Gefahr
im StraBenverkehr im Kontakt mit anderen
Verkehrsteilnehmern besteht. Bestdtigen dies
die Unfallstatistiken?

, die fur die Erfassung der
Unfalle zustandig sind, konnten Auskunft tber
diese geben. Mitte des Jahres 2020 veroffent-
lichte zudem das Daten
zu Unfédllen in Deutschland. Im Zusammen-
hang mit der durchgefiihrten Online-Umfrage
konnten auBerdem Angaben der Teilnehmer zu
Unfallen erfasst werden. Weiterhin verdffent-
lichten bereits einige Kliniken Informationen zu
Verletzungsmustern. Auf diesen verschiedenen
Grundlagen konnte sich unter anderem eine
Ubersicht tber Unfallursachen und Schwere der
Unfalle verschafft werden. Diese sollen anschlie-
Bend vorgestellt werden.

Bei der Betrachtung aller Unfallzahlen muss
berlcksichtigt werden, dass in den Wintermo-
naten die E-Scooter aufgrund von Niederschlag
und Temperaturen weniger genutzt wurden und
die Anbieter dementsprechend ihre Flotten zum
Teil sehr stark verringert haben. Hinzu kamen
im Marz 2020 Einschrankungen im Rahmen der
Corona-Pandemie.

Schwerpunkt: Sicherheit

Auch hier wurden die Fahrzeugflotten Uber
langere Zeitrdume verringert oder ganz einge-
stellt. (vgl. Weser-Kurier 2020b: online) Zudem
gibt es eine Dunkelziffer zu Unféllen, die nicht
bekannt ist, da vor allem Unfélle mit kleine-
ren Verletzungen nicht von der Polizei erfasst
werden. Dementsprechend kdnnen keine allge-
meinglltigen Aussagen getroffen werden. Es
kann jedoch eine Ubersicht iiber bekannte und
gemeldete Unfille gegeben werden.
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Aus der Online-Umfrage ergab sich, dass von
den 218 Teilnehmern bereits 18 Personen
(8,26 %) einen Unfall erlitten haben. 2 Personen
(11,11 %) gaben an, dass dieser von der Poli-
zei aufgenommen wurde. In einem Fall gab es
keine Erlduterung des Unfalls. Bei dem ande-
ren E-Scooter-Fahrer blockierte die Lenkung
aufgrund eines Defektes. Dabei konnte die
Kurve nicht wie gewinscht gefahren werden
und die Fahrt endete in einem Sturz, bei dem
sich der Fahrer das Handgelenk angebrochen
hat. Nur wenige Unfédlle wurden von der Poli-
zei aufgenommen, da es sich in den meisten
Féllen um leichte Verletzungen handelte und
niemand anderes daran beteiligt war. 15 Perso-
nen erlauterten ihren Unfall etwas genauer.
Insgesamt 6 Personen erlitten leichte Verlet-
zungen, wovon eine aufgrund des Fahrzeugde-
fektes von der Polizei erfasst wurde. In einem
Fall kam es zum Unfall beim Bremsen und in
einem weiteren wurde statt der Bremse das Gas
betétigt. Zu weiteren Stiirzen mit Verletzungen
kam es aufgrund von fehlender Balance, eines
unbefestigten Weges, bei welchem die kleinen
Rader des E-Scooters im Boden versanken, und
weil ein Pkw-Fahrer den E-Scooter Ubersehen
hat. In diesem Fall wurde die Polizei nicht hinzu-
gezogen, obwohl es nétig gewesen ware. Die
weiteren 9 Stiurze flhrten zu keinen Verletzun-
gen. Sie entstanden durch Beschleunigung oder
Bremsen bei unfestem Stand, durch schlechte
Balance und nassen Boden, durch Hochfahren
der Bordsteinkante, Unebenheiten im Boden
und durch einen Pkw-Fahrer, der die Vorfahrt
missachtete.

Somit kdnnen die beschriebenen und von den
Teilnehmern eingestuften Gefahren bestimm-
ter Faktoren bestatigt oder widerlegt werden
(s. Abb. 44: Ubersicht Gber Unfallursachen bei
E-Scooter-Fahrern). Die Punkte fehlender Stau-
raum sowie Geschwindigkeiten tauchten in den

angegebenen Unfallen nicht auf. Hinzugekom-
men ist dafiir die Gefahr eines Defektes am
Fahrzeug in einem Fall. Bestdtigt wurde, dass
die Wege- und StraBenbeschaffenheit eine
Gefahr darstellt. 74,31 % der Umfrageteilneh-
mern ordneten hier eine hohe oder mittlere
Unfallgefahr zu. 3 der 15 Unfélle sind durch
schlechte Beschaffenheit der Wege entstan-
den. Das Wetter fihrte zu 2 Unfdllen. 46,79 %
der Befragten gaben an, dass es eine hohe oder
mittlere Unfallgefahr darstellt. Eine ebenfalls
hohe und mittlere Gefahr wurde im Zusammen-
hang mit anderen Verkehrsteilnehmern gese-
hen (87,16 %). Bei den Unfallen der Befragten
handelte es sich, auBer in 2 Fallen, ausschlieBlich
um Alleinunfélle. Dies ist darauf zurlickzufiih-
ren, dass es im Rahmen des Unfalls zu keinem
Kontakt mit anderen kam. Sollte es zu einem
ZusammenstoB mit einem anderen Verkehrs-
teilnehmer kommen, wird dieser vermutlich mit
schwereren Verletzungen ausfallen, vor allem
wenn die Fahrzeuge eine héhere Masse besit-
zen. 61,47 % der Umfrageteilnehmer gaben an,
dass sie nur eine geringe oder gar keine Gefahr
bei der Standsicherheit sehen. Dies konnte durch
die Unfalle jedoch nicht bestatigt werden. Hier
sind mit 4 die meisten Unfalle passiert. Ebenso
anders eingeschatzt wurde der Punkt fehlende
Ubung. 49,08 % sahen darin nur eine geringe
oder keine Gefahr fiir einen Unfall. 3 Personen
erlitten einen Sturz durch fehlende Ubung.

Insgesamt sind die geschilderten Unfalle mild
ausgefallen. So konnte zum Beispiel in Bremen
seit Einfihrung der E-Tretroller beobachtet
werden, dass eher wenig E-Scooter-Verletzte
in Krankenhdusern behandelt werden mussen
(vgl. Weser-Kurier 2020b: online). Eine interes-
sante Betrachtung in Bezug auf die Unfalle stellt
die Nutzungshéaufigkeit der Fahrer dar (s. Abb.
45: Ubersicht Gber Anzahl durchgefiihrter E-
Scooter-Fahrten bei Unfall).

0

Schwerpunkt: Sicherheit

Ursachen von Unfaillen mit E-Scootern

4
3 3
2 2
_Defekt am - Wegebe- Wetter andere Verkehrs-  keine Stand—— feﬂhlende y
Fahrzeug schaffenheit teilnehmer sicherheit Ubung

Anzahl der Befragten

Unfallursachen n=15

Abb. 44: Ubersicht tiber Unfallursachen bei E-Scooter-Fahrern

Nutzungshaufigkeit bei Unfall

m Anzahl durch-

gefiihrter Fahrten:
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44,44% H 2-5 Mal
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Abb. 45: Ubersicht (iber Anzahl durchgefiihrter E-Scooter-Fahrten bei Unfall
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44,44 % der Unfélle sind bei Personen entstan-
den, die 1-10 Fahrten absolviert haben. In
4 Fallen waren fehlende Ubung und die Standsi-
cherheit ein Problem. Bei 2 Personen mit wenig
Erfahrung kam es zum Kontakt mit anderen
Verkehrsteilnehmern, konkret mit Pkws, und in
einem Fall gab es einen Fahrzeugdefekt. 55,56 %
der Unfalle sind bei Personen mit viel Erfahrung
entstanden. Jedoch ist aufgrund der haufigeren
Nutzung auch die Wahrscheinlichkeit fiir einen
Unfall héher. Bei diesen Unfallen spielten bei
3 Personen die Wege- und StraBenbeschaffen-
heit eine Rolle, 1 Person verunfallte aufgrund
schlechter Standsicherheit und 2 wegen fehlen-
der Ubung. Das Wetter hatte bei 2 Unfillen
Einfluss. Auch bei Nutzern mit mehr Erfahrung
kénnen fehlende Ubung und eine schlechte
Standsicherheit zu Unféllen fihren. Es besteht
allerdings die Moglichkeit, dass die Unfalle
bereits zu Beginn der Nutzung der E-Scooter
passiert sind.

Erstmalige Erkenntnisse zu typischen Verlet-
zungsmustern und Unfallhergéngen in Deutsch-
land wurden im Zusammenhang mit einer in
verschiedenen Berliner Einrichtungen (Charité,
Campus Mitte, Virchow-Klinikum) durchge-
fihrten Fallstudie in 2019 gesammelt. In diese
wurden Personen, die mit den E-Tretrollern
verunfallt sind und in Notaufnahmen behandelt
werden mussten, aufgenommen. Die Ergeb-
nisse wurden zwischen dem 01.07.2019 und
31.07.2019 erfasst. An dieser Studie nahmen 24
Patienten zwischen 12 und 62 Jahren teil. Von
ihnen waren 58 % unter 30 Jahre alt, wovon
17 % sogar unter 18 Jahre alt waren. 13 Perso-
nen waren mannlich und 11 weiblich. 32 %
der Patienten sind vor ihrem Unfall bereits mit
einem E-Scooter gefahren. Der GrofBteil hatte
somit keine Erfahrung im Umgang mit dem
neuen Fahrzeug. Die haufigsten Unflle (75 %)
sind durch Stlrze entstanden. 25 % der Patien-
ten verletzten sich am Fahrzeug selbst.

Dabei erlitten 54 % Kopfverletzungen, 25 %
Weichteilverletzungen an den Extremitaten und
21 % zogen sich Frakturen zu. Diese Verletzungs-
muster zeigten sich ebenso in anderen Landern.
Die Krankenhausaufenthalte beschrankten sich
auf maximal 3 Tage. Als Ursachen fir die Verlet-
zungen wurden Unachtsamkeit, VerstdBe gegen
Verkehrsregeln und eingeschrankte Verkehrs-
tauglichkeit angegeben. Die Nutzung von
E-Scootern ist bezogen auf die Haufigkeit und
Schwere der Verletzung laut erster Ergebnisse
mit dem Fahrradfahren mindestens vergleich-
bar. (vgl. Uluk; Lindner; Palmowski et al. 2020: S.
293 ff.)

Nachfolgend werden konkrete Angaben zu
Unfallen in Deutschland vorgestellt.

Das veroffentlichte
am 1. Juli 2020 Unfallzahlen zu E-Scootern im
gesamten deutschen Bundesgebiet. Die Daten
beruhen dabei auf Erhebungen zwischen dem
01.01.2020 und dem 31.03.2020. Denn seit
Januar 2020 wurde es fiir die Polizei zur Pflicht,
dass E-Scooter-Unfalle extra aufgefihrt werden.
Im 1. Quartal von 2020 sind insgesamt 53.322
Verkehrsunfalle mit Personenschaden zustande
gekommen (s. Abb. 46: Ubersicht (iber Verkehrs-
unfalle in Deutschland 2020). Bei 1,03 % der
Unfalle kam es zum Tod. Schwerverletzte Perso-
nen gab es bei 20,59 % aller Unfalle und leicht
verletzt wurden insgesamt 57.275 Personen.
Schaut man sich nur die Unfélle mit Personen-
schaden bei Fahrradern an, so wurden 23,87 %
aller Unfélle mit dem Zweirad begangen.

Schwerpunkt: Sicherheit

E-Scooter machen mit 0,47 % einen sehr gerin-
gen Anteil aus. Von 251 registrierten Unfallen
mit Schaden an Personen endete einer tddlich,
39 Personen wurden schwer verletzt und 182
erlitten leichte Verletzungen. Personenschaden
bei Fahrradern gab es insgesamt 12.727. Von
diesen starben 52 Menschen, 2.052 wurden
schwer- und 10.431 leicht verletzt. (vgl. Statis-
tisches Bundesamt 2020: online) Somit haben
die Schaden an Personen bei Fahrradunféllen
einen deutlich hdheren Anteil an den Gesamt-
unfallen in Deutschland (s. Abb. 47: Anteile an
Unféallen mit Fahrradern und E-Scootern). Das ist
darauf zurtickzufihren, dass bedeutend mehr
Menschen mit dem Rad unterwegs sind als mit
dem Stehroller.

Verkehrsunfalle Deutschland

100.000
10.000
1.000
100
10
1
Unfélle mit
Personenschaden
W Fahrrader 12.727
E-Scooter 251
m Unfélle insgesamt 53.322

01.01-31.03.2020
(vgl. Statistisches Bundesamt 2020: online)

getotet schwerverletzt leichtverletzt
52 2.052 10431
1 39 182
547 10.979 57.275

Abb. 46: Ubersicht tiber Verkehrsunfélle in Deutschland 2020
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Anteile an Gesamtunfallen
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Unfalle mit getotet
Personenschaden

M Fahrrader

01.01-31.03.2020
(vgl. Statistisches Bundesamt 2020: online)

18,69% 18,21%
0,36% 0,32%
schwerverletzt leichtverletzt
E-Scooter

Abb. 47: Anteile an Unfallen mit Fahrradern und E-Scootern

Da die Angaben zu den Unféllen in Deutsch-
land neben den Personenschdden keine weite-
ren Erkenntnisse enthalten, wurden Unfalldaten
einzelner Stadte betrachtet, die weitere Ergebnis-
se von E-Scootern und Fahrradern sowie Pede-
lecs offenlegen. So konnte neben der Anzahl
der Unfalle mit Personenschaden die Gesamtan-
zahl aller Unfalle in Erfahrung gebracht werden.
AuBerdem wurden, soweit bekannt, von den

Angaben zu Unféllen unter
Alkoholeinfluss gemacht sowie Zahlen bereit-
gestellt, bei denen der Fahrer der Unfallverur-
sacher war. Im Anhang kann jeweils eine Uber-
sicht pro Stadt eingesehen werden (s. Anhang
S. XXXI). Folgend werden die Stadte miteinander
verglichen sowie ein Vergleich zwischen E-Scoo-
ter und Fahrrad sowie Pedelec angestellt, um
eine bessere Ubersicht zu gewinnen. Dazu ist
zu erwdhnen, dass die Angaben der Stadte auf
jeweils unterschiedlichen Zeitraumen beruhen,
je nachdem seit wann die Erhebung gefihrt
wurde und welche Daten zu dem Zeitpunkt des
Kontaktes weitergegeben werden durften. Die
Angaben zu Fahrradunféllen und Unféllen mit

Pedelecs sind nicht bei jeder Stadt identisch. So
gab es von Berlin, Mlnchen und Stuttgart nur
Auskunft Gber reine Fahrradunfélle. Aus Bremen,
Hamburg und Hannover wurden Daten weiter-
geleitet, die sowohl Fahrrader als auch Pedelecs
beinhalten. Diese Punkte sind somit im Rahmen
des Vergleiches zu berticksichtigen. Weiterhin ist
eine konkrete Bewertung der Hohe der Unfalle
in jeder Stadt schwierig, da nicht bekannt ist, wie
viele Fahrzeuge jeweils im Einsatz waren. In den
Diagrammen sind als Erganzung der Median
und Mittelwert angegeben. Durch den Median,
auch Zentralwert genannt, kann sich ein Uber-
blick Gber die oberen 50 % und die unteren 50 %
eines Datensatzes verschafft werden. Extrem-
werte flieBen hier nicht direkt ein. Anders ist es
hingegen beim Mittelwert, bei welchem Extrem-
werte bericksichtigt werden. (vgl. bettermarks
GmbH 2020: online) Deshalb wurden jeweils
beide Werte ermittelt.

In Berlin gab es sowohl bei E-Scootern mit 291
als auch bei Fahrradern mit 7.854 insgesamt die
meisten Unfélle (s. Abb. 48: Stadtelibersicht -
Gesamtunfalle mit E-Scootern; S. Abb. 49: Stad-
telibersicht - Gesamtunfalle mit Fahrradern/
Pedelecs). Dies ist zum einen auf die GroBe der
Stadt zurlickzufiihren und zum anderen auf den
langen Zeitraum der Erhebung. Deutlich weniger
Unfallegabesinallenanderenbetrachteten Stad-
ten. Mit 145 Unfallen folgen bei den Tretrollern
Hamburg und anschlieBend Miinchen mit 103.
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Schwerpunkt: Sicherheit

Bei den Unfallen mit Fahrradern und Pedelecs
tauschen diese beiden Stadte ihre Position. Mit
3.161 Unféllen kommt Miinchen auf Platz 2 und
Hamburg folgt mit 2.943 Unféllen auf Platz 3.
Darauf folgen, sowohl bei den E-Scooter-Un-
fallen als auch bei den Unfallen mit Fahrradern
und Pedelecs, die Stadte Hannover (E-Scoo-
ter-Unfalle: 59; Fahrrad-/Pedelec-Unfélle: 1.312),
Stuttgart (27; 632) und das Schlusslicht bildet
Bremen (13; 602).

59

103 27

Stutﬂgart

Abb. 48: Stadtelibersicht - Gesamtunfalle mit E-Scootern
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Abb. 49: Stadtelibersicht - Gesamtunfalle mit Fahrradern/Pedelecs
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Betrachtet man die Verkehrsunfalle mit konkre-
tem Personenschaden, so zeigt sich in den
Stadten, dass sowohl bei Unfdllen mit E-Tret-
rollern als auch bei Unféllen mit Fahrradern und
Pedelecs dhnlich viele mit verschieden schwer
verletzten Personen ausgehen (s. Abb. 50: Stad-
telibersicht - Unfélle mit Personenschdden bei
E-Scootern; S. Abb. 51: Stadtelibersicht - Unfélle
mit Personenschaden bei Fahrradern/Pedelecs).
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In Berlin (62,54 %), Hamburg (71,72 %), Hanno-
ver (76,27 %), Miinchen (65,05 %) und Stuttgart
(70,37 %) enden rund 70 % der E-Scooter-Un-
falle mit Personenschaden.

Im Vergleich dazu gehen fast 10 % mehr Unfal-
le bei Fahrradern und Pedelecs mit Personen-
schaden aus. Minchen (89,53 %) und Stutt-
gart (85,44 %) fuhren recht deutlich vor Berlin
(76,70 %), Hamburg (72,65 %) und Hannover
(74,85 %).
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70,37%
65,05%

Hannover Muinchen Stuttgart

Abb. 50: Stadtelbersicht - Unfalle mit Personenschaden bei E-Scootern
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Abb. 51: Stadtelbersicht - Unfalle mit Personenschaden bei Fahrradern/Pedelecs

Einen gravierenden Unterschied zwischen
Unfallen mit E-Scootern und Unféllen mit Fahr-
radern oder Pedelecs gibt es bei der Betrach-
tung der Unfélle unter Alkoholeinfluss (s. Abb.
52: Stadteubersicht - E-Scooter-Unfalle unter
Alkoholeinfluss; S. Abb. 53: Stadtelbersicht -
Fahrrad-/Pedelec-Unfalle unter Alkoholeinfluss).
Wie bereits erwdhnt, sind sich viele Nutzer
der geltenden Promillegrenzen nicht bewusst,
welche beim E-Scooter bei 0,5 und beim Fahr-
rad bei 1,6 liegt.

.\3. Verkehrsunfille unter Alkoholeinfluss %

35,00%

30,00%

25,00%

20,00%

15,00%

Anteil der Unfallart an Gesamtunfallen

10,00%

5,00%

Berlin Hamburg

0,00%
Stadte

29,63%

Hannover Stuttgart

Abb. 52: Stadtelbersicht - E-Scooter-Unfalle unter Alkoholeinfluss
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Abb. 53: Stadtelbersicht - Fahrrad-/Pedelec-Unfalle
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In Miinchen wurden in 2019 insgesamt 5.380
Trunkenheitsfahrten von der Polizei protokol-
liert. 35,28 % dieser wurden von E-Scooter-Fah-
rern begangen. Somit wurden vergleichsweise
viele Personen wegen des Vergehens der Trun-
kenheit im Verkehr gemaB § 316 Strafgesetz-
buch angezeigt (F. Selbertinger, personliche
Kommunikation, 10.06.2020). Diese Zahlen sind
unter anderem auf das Oktoberfest zurlick-
zuflihren. Zu Unféllen kam es nur in 31 Féllen.
In Berlin gibt es ebenso sehr wenig E-Tretrol-
ler-Unfalle unter Alkoholeinfluss (13,40 %), trotz
der verhéltnismaBig vielen Unfille. Hamburg
befindet sich mit 17,93 % im Vergleich mit den
anderen Stadten im unteren Feld. Mehr als jeder
4. Unfall geschieht in Hannover (28,81 %) und in
Stuttgart (29,63 %) unter Einfluss von Alkohol,
in Bremen (33 %) sogar jeder 3. In allen Stadten
sind dies bemerkenswert hohe Zahlen, was auch
durch Polizeibeamte bestdtigt wurde.

Bei den Unféllen unter Einfluss von Alkohol mit
Fahrradern und Pedelecs fiihrt die Stadt Hanno-
ver mit 6,25 % die Statistik an. Dies sind mehr als
20 % weniger Unfalle als bei den E-Scootern. In
Bremen (5 %) sind es sogar 28 % weniger Unfal-
le. Auch in Stuttgart (3,80%), Hamburg (2,55 %)
und Berlin (0,76 %) sind die Alkoholunfalle, die
mit Fahrradern oder Pedelecs geschehen, deut-
lich geringer.

Den letzten Stadte- und Fahrzeugvergleich
bildet die Betrachtung der Unfallverursacher
(s. Abb. 54: Stadtetbersicht - E-Scooter-Fah-
rer als Unfallverursacher; S. Abb. 55: Stadte-
Ubersicht - Fahrrad-/Pedelec-Fahrer als Unfall-
verursacher). In durchschnittlich Gber 80 % aller
Unfalle mit E-Scootern waren die Unfallverur-
sacher die Fahrer selbst. Besonders Hannover
sticht hier heraus. Nahezu jeder aufgenommene
Unfall (98,31 %) wurde durch den E-Scooter-Nut-
zer selbst ausgeldst. In Berlin sind mit 90,03 %
ebenso sehr viele Fahrer betroffen. Ebenso in
Mdinchen (85,44 %), Stuttgart (74,07 %) und
Bremen (69,23 %) l6sen in den meisten Fallen
die E-Tretroller-Fahrer die Unfélle aus. Bei Fahr-
rad- und Pedelec-Unféllen hingegen sind im
Durchschnitt nur etwa 50 % selbst verantwort-
lich und somit mehr als 30 % weniger als bei
den E-Scooter-Unféllen. In Stuttgart (53,64 %),
Minchen (53,53 %) und Hannover (53,35 %)
ist etwas mehr als jeder 2. Fahrer Ausloser fir
einen Unfall. In Berlin (46,04 %) und Bremen
(46,51%) ist etwas weniger als jeder 2. Fahrer als
Unfallverursacher betroffen. Diese Unterschie-
de sind unter anderem darauf zurtickzufihren,
dass es bei E-Scootern haufig zu Alleinunfallen
kommt und somit immer der Fahrer selbst als
Verursacher gilt. So geht aus der Ubersicht tiber
die Kollisionsarten hervor, welche auf Unfallda-
ten der Stadt Minchen beruhen, dass 48,54 %
und somit knapp jeder 2. Unfall als Alleinun-
fall ausgeht (s. Abb. 56: Miinchen - Kollisions-
arten von E-Scootern). Einen weiteren grofen
Anteil mit 36,89 % nehmen Unfalle mit Pkws
ein. Somit ist bei E-Scootern eine andere Unfall-
verteilung als bei Fahrrddern anzunehmen,
welche in Abschnitt 5.2.2 beschrieben wurde
und auf Ergebnissen des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruktur aus 2012
beruht. Eine dhnliche Verteilung bei E-Scootern
ist allerdings bei Kontakten und daraus resul-
tierenden Unfallen mit Radfahrern (5,83 %) und
FuBgangern (8,74 %) zu erkennen.
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Abb. 54: Stadtelibersicht - E-Scooter-Fahrer als Unfallverursacher
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Abb. 55: Stadtelbersicht - Fahrrad-/Pedelec-Fahrer als Unfallverursacher

Die Auswertung der Unfalldaten der Stadte
zeigt deutlich auf, dass die E-Scooter-Fahrer
fast immer Unfallverursacher waren, was unter
anderem auf die hohe Anzahl der Alleinunfélle
zurlickzufiihren ist. Der Alkoholeinfluss ist mehr
als 20 % hoher als bei Radfahrern. Das Verlet-
zungsrisiko ist bei einem Unfall mit dem Tret-

roller, wie auch beim Fahrrad, sehr hoch. (T. Klie-
wer, personliche Kommunikation, 16.06.2020)
Die haufigsten Ursachen sind laut Polizei unter
anderem eine falsche StraBenbenutzung sowie
schlichte Fahrunfalle bedingt durch Fahrfehler
oder Einbiegen und Kreuzen.



146

5 E-Scooter als Gefahr im StraBenverkehr?

Kollisionsarten von E-Scootern
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Abb. 56: Miinchen - Kollisionsarten von E-Scootern

Die nebenstehende Ubersicht zeigt die Unfall-
orte von E-Scootern in Berlin auf (s. Abb. 57:
Berlin - Unfallorte von E-Scootern). Daraus
resultieren unter anderem die Art und Beteili-
gung des Unfalls. 61,86 % der aufgezeichneten
Unfalle in Berlin sind auf der Fahrbahn zustan-
de gekommen. Dies passt mit der Aussage
zusammen, dass Unfélle in nicht wenigen Fallen
bei der Kollision mit Pkws entstehen. Auf dem
Gehweg passierten 23,02 % der insgesamt 291
Unfélle. Die Nutzung von E-Scootern ist auf
diesen Flachen nicht erlaubt. Dieses Verbot
wurde nicht grundlos eingefiihrt. Da hier viele
Personen auf engem Raum zusammenkommen,
kann es bereits bei kleinen Unachtsamkeiten
zum Konflikt mit FuBgangern und im schlimms-
ten Fall zum Unfall flihren. Der E-Scooter als
Verkehrsmittel an sich ist also nicht gefahrlich,
sondern vor allem die unbedachte, unachtsa-
me Teilnahme am StraBenverkehr und die nicht

regelkonforme Nutzung. - personli-

che Kommunikation, 24.06.2020)

Auf Rad- oder gemeinsamen Rad- und Gehwe-
gen wurden 13,75 % der Unfélle aufgenommen.
Als weitere Unfallorte wurden Busspuren und
Parkpldtze aufgefihrt, die mit je 0,69 % jedoch
nur sehr wenige Unfalle hervorbrachten.

Schwerpunkt: Sicherheit
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Unfallorte von E-Scootern

Fahrbahn
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Abb. 57: Berlin - Unfallorte von E-Scootern

Kritik durch  Polizeibeamte  besteht am
Mehraufwand bei der Verkehrsiberwachung, in
welchem Rahmen die Kontrollen von E-Scoo-
ter-Nutzern durchgefiihrt werden. Bei gleich-
bleibenden Kapazitditen missen noch mehr
Kontrollen aufgrund der Einfihrung des neuen
Verkehrsmittels abgehalten werden. Dabei
stehen insbesondere die Fahrtlchtigkeit der
Fahrer, die Verkehrssicherheit und die Zulassung
der Fahrzeuge im Fokus. Die vielen Trunkenheits-
fahrten, in diesem Fall in Miinchen, erfordern
einen erheblichen Zeitaufwand sowohl in Bezug
auf die Betreuung und Mitnahme der Personen
zur Dienststelle oder zum Institut fir Rechts-
medizin als auch fiir die Sachbearbeitung. Die
Polizeibeamten stehen somit Uber eine gewisse
Zeit fur andere Tatigkeiten nicht zur Verfigung.
(F. Selbertinger, persdnliche Kommunikation,
10.06.2020) Im Rahmen der Verkehrskontrol-
len besteht in jedem Fall ein Bedarf an mehr
Kapazitaten.

in Berlin

Unfallorte:

M Fahrbahn
M Gehweg
B Radweg
B Radweg/Gehweg
M Busspur

W Parkplatz
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In den vorigen Abschnitten wurde umfang-
reich Uber Unfallursachen, Verletzungsmuster,
Gefahren und Zahlen von E-Scooter-Unféllen
aufgeklart und ein Vergleich mit Fahrradern
und Pedelecs angestellt sowie eine Betrachtung
verschiedener deutscher Staddte vorgenom-
men. Nun stellt sich jedoch abschlieBend die
Frage, wie viel mehr oder weniger gefdhrlich
der E-Scooter ist. Zwar sind insgesamt weniger
Unfalle geschehen, jedoch waren viel weniger
Tretroller als Fahrrader im Einsatz.

Um eine konkrete Aussage treffen zu kdnnen,
mussen die Unfalle mit Personenschaden in den
Zusammenhang mit der Gesamtnutzung und
der Lange der zurlickgelegten Wege der jewei-
ligen Verkehrsmittel gesetzt werden. Als Grund-
lage fur Fahrrader kdnnen Werte der Erhebung
zur Mobilitat in Deutschland aus dem Jahr 2017
herangezogen werden. Werte flr E-Scooter
mussen geschatzt und aus bestehenden Studien
entnommen werden. Ein Forschungsteam des

um Laura Gebhardt, zu welcher im Rahmen
der Recherche zu E-Scootern Kontakt bestand,
hat diese Punkte genauer untersucht. (vgl.
Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
e.V. 2020: online) Zum Zeitpunkt des personli-
ches Austausches war die Veroffentlichung der
Unfalldaten seitens des Statistischen Bundes-
amtes noch nicht in Sicht.

Laut Studie des Beratungsunternehmens )
deren Daten aus September 2019 stammen, gab
es in 2019 etwa 61.987 E-Scooter in Deutsch-
land, die Leih-Anbietern zuzuordnen sind. Im
Schnitt wird der Tretroller pro Tag 3,54 Mal
bewegt und legt jeweils eine durchschnittli-
che Strecke von 1,81 Kilometern zuriick. Somit

ergeben sich daraus pro Tag 219.433 Bewe-
gungen und insgesamt 397.175 Kilometer aller
E-Stehroller. Es ist weiterhin davon auszugehen,
dass pro Tag auBerdem einige private E-Scooter
zum Einsatz kommen. Das DLR-Team zahlt groB-
zligig rund 20 % private Fahrzeuge hinzu und
rundet pro Tag auf 275.000 Bewegungen und
insgesamt 500.000 Kilometern auf. Diese Werte
mussen auf 91 Tage, denn so viele umfasste das
1. Quartal in 2020, hochgerechnet werden, um
einen Vergleich zum Zeitraum der Unfallzahlen
herzustellen. Die Wahrscheinlichkeiten fur die
Unfallhdufigkeit mit Personenschaden werden
pro 1.000.000 Bewegungen und 1.000.000 Kilo-
meter abgeschatzt. Somit muissen die Werte
der E-Scooter und Fahrrader mit den Unfallzah-
len des Statistischen Bundesamtes ins Verhalt-
nis gesetzt werden. (vgl. ebd.) Die Ergebnisse,
welche auf den Erkenntnissen des DLR beru-
hen, wobei die Werte der Fahrrader vermutlich
aufgrund von Rundungen abweichend sind,
sind der nachfolgenden Abbildung zu entneh-
men (s. Abb. 58: Unfallbilanz von E-Scootern
und Fahrradern).

Auf Grundlage dieser Werte kann die Aussa-
ge getroffen werden, dass das Risiko fiir einen
Unfall mit Personenschaden beim E-Scooter auf
1.000.000 Bewegungen bezogen doppelt so
hoch ist wie beim Fahrrad. Auf 1.000.000 Kilo-
meter gerechnet ist das Risiko sogar mehr als 4
Mal so hoch. Die Wahrscheinlichkeit auf einen
Unfall mit schweren oder sogar tédlichen Verlet-
zungen ist auf 1.000.000 Bewegungen bezogen
beim E-Stehroller etwas weniger als doppelt so
hoch wie bei Fahrrad und auf 1.000.000 Kilome-
ter bezogen ebenso 4 Mal so hoch.

Schwerpunkt: Sicherheit
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Abb. 58: Unfallbilanz von E-Scootern und Fahrradern
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Somit lassen sich die bereits genannten Vermu-
tungen zur erhohten Unfallgefahr, mit Ausgang
eines Personenschadens, des E-Scooters dahin-
gehend erweitern, dass das Fahren mit ihm
deutlich gefahrlich ist als das Fahrradfahren.

Jedoch sind vor allem die Ausgangswerte der
Tretroller mit Vorsicht zu betrachten. Die Anga-
ben zu den Unféallen stammen zwar aus dem
1. Quartal 2020, die Anzahl sowie Wege- und
Kilometerangaben stammen jedoch aus einer
Studie aus September 2019. Es kdnnte sein,
dass zur Zeit des 1. Quartals bereits deut-
lich mehr Fahrzeuge auf deutschen Straen im
Einsatz waren. Andererseits ist es mdglich, dass
die Anbieter ihre Flotten reduziert haben, da die
Nachfrage in Wintermonaten in der Regel gerin-
ger ist. Somit gibt es keine verlasslichen Zahlen
zu E-Scootern. Weiterhin ware es mdglich,
dass in den Wintermonaten weniger Fahrten
und somit Kilometer zurtickgelegt wurden und
dementsprechend diese Ausgangswerte nicht
Ubertragbar sind. Die Schatzung der privaten
E-Scooter kann durch keine Angaben bestatigt
werden. Sollten mehr Fahrzeuge als angenom-
men von Januar bis Marz unterwegs gewesen
sein, so wirde die Unfallzahl pro 1.000.000
Bewegungen und Kilometern geringer ausfallen
und naher an den Werten des Fahrrads liegen.
Dennoch kdnnen diese getdtigten Annahmen
und Schatzungen als ein erster Uberblick tiber
Unfélle von E-Scootern angesehen werden, bis
es dazu konkretere und umfassendere Studien
gibt. Mit weiterer achtsamer Nutzung und
gesammelten Erfahrungen kénnen Nutzer kiinf-
tig hoffentlich weitere Unfélle reduzieren.

Welche weiteren Punkte dazu beitragen kénnen,
dass sich die Sicherheit der E-Tretroller im Stra-
Benverkehr erhoht, soll im nachstehenden
Abschnitt erldutert werden.

Um die Gefahren fur Unfélle mit E-Scootern
kiinftig zu reduzieren und somit die Sicherheit
im StraBenverkehr nachhaltig zu erhéhen, gibt
es einige Verbesserungsmaglichkeiten am Fahr-
zeug selbst, die vor allem das Fahren sicherer
gestalten kénnen, Hinweise flr die Nutzer und
auch fur die Umgebung der E-Scooter. Die
Vorschlage wurden von 110 Teilnehmern der
Online-Umfrage sowie von den befragten
und dem Verkehrsexperten von
der abge-
geben. Weitere Empfehlungen stammen vom
5 , welcher
eine jahrlich stattfindende Konferenz des Stra-
Benverkehrsrechts darstellt, von der
, dem

und vom

, welcher ein Interessenverband ist, der sich
unter anderem flr MaBnahmen zur Erhdhung
der Verkehrssicherheit einsetzt (vgl. VFR Verlag
fur Rechtsjournalismus GmbH 2020b: online;
vgl. Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V. 2020:
online). Sofern nicht extra erwdhnt, stammen
die Ideen aus der Umfrage.

Sehr haufig genannt wurde im Zusammenhang
mit der Sicherheitserh6hung der Bau, Ausbau
und die Instandsetzung von Radwegen, welche
haufig in schlechten Zustanden sind. Die Einrich-
tung von mehr geschiitzten Radwegen kdnnte
dazu beitragen, dass E-Scooter weniger in
Kontakt mit dem motorisierten Verkehr kommen,
der eine groBe Gefahr fir sie darstellt. Denkbar
waren auBerdem Fahrspuren, die ausschlieBlich
von den E-Tretrollern genutzt werden dirfen.
Die Reduzierung von Pkw- und Lkw-Verkehr in
Stadten kann dariber hinaus zu einer Verbes-
serung der Sicherheit beitragen. Gewinscht
wurde sich auBerdem eine konsequentere
Verfolgung von VerstdBen und hartere Strafen.

Schwerpunkt: Sicherheit

.Der Arbeitskreis [des

stellte] [..] fest, dass fir die
Verkehrssicherheit  eine  effektive  Verfol-
gung von VerkehrsverstoBen erforderlich
ist. Zu diesem Zweck muss auch gewahr-
leistet sein, dass die Verleihfirmen die dazu
notwendigen Nutzerdaten erfassen und den
Verfolgungsbehoérden zur Verfiigung stel-
len” (vgl. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2020:
S. XI1). Leih-Anbieter konnten laut eines Umfra-
geteilnehmers eine Funktion in ihre App integ-
rieren, Uber die man Falschfahrer melden kann,
sodass diese fir ihre RegelverstoBe bestraft
werden. Um mehr Verkehrskontrollen stemmen
zu konnen, mussten allerdings die beschriebe-
nen geringen personellen Kapazitdten erhoht
werden. Zusatzlich missen Nutzer praventiv in
Bezug auf Gefahren und Unfallrisiken, Regeln
und Vorschriften geschult werden, da sich viele
dieser nicht bewusst sind und sich mit erhoh-
ter Achtsamkeit einige Verletzungen vermeiden
lassen (T. Kliewer, personliche Kommunika-
tion, 16.06.2020; vgl. Uluk; Lindner; Palmowski
et al. 2020: S. 293 ff.). Dies konnte im Rahmen
von Sicherheitskampagnen und von Verkehrs-
erziehung stattfinden, wobei letztere bereits im
Schulalter durchgefiihrt werden kann. Denkbar
ware, laut Umfrageteilnehmer und Verkehrsex-
perten der , des
und des :
dass zur Fahrt eine Prifbescheinigung notwen-
dig ist und das Mindestalter auf 15 Jahre ange-
hoben wird (vgl. Weser-Kurier 2020a: online;
vgl. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2020: S. XII).
Bessere Aufklarung oder das Angebot von Fahr-
trainings, vor allem auf Leih-E-Scooter bezogen,
kdnnte dazu beitragen, dass die Fahrer sicherer
unterwegs sind. Die Teilnahme am Training kénnte
zum Beispiel mit Freiminuten belohnt werden und
somit einen héheren Anreiz darstellen.
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Eine weitere Anmerkung eines Befragten war,
dass das Fahren auf der StraBe ganz verboten
werden koénnte. Dies ist jedoch vor allem in
Bereichen, in denen es keine Radinfrastruktur
gibt, problematisch und nicht umsetzbar. So
musste dort die Nutzung der E-Scooter unter-
sagt werden, was nicht im Interesse der meisten
ware. Das schlagt stattdes-
sen vor, innerorts das Tempo fir den Kraftfahr-
zeugverkehr auf 30 km/h zu reduzieren, um die
Sicherheit fur die Tretroller-Fahrer zu erhdhen.
Dies konnte auBerdem das Fahren auf Gehwe-
gen reduzieren. (vgl. Umweltbundesamt 2019:
online) Um die Sicherheit im 6ffentlichen Raum
weiter zu fordern, kdnnten feste Abstellflachen
eingerichtet werden, die ein Herumstehen oder
-liegen der Fahrzeuge unterbinden und somit
vor allem flr eingeschrankte Personen eine
Erleichterung darstellen wiirden.

Weiterhin wurden Ideen zur Sicherheitserho-
hung eingebracht, die sich auf die Ausstattung
oder Ausgestaltung des Fahrzeugs selbst bezie-
hen. GréBere Reifen, ein breiteres Trittbrett sowie
eine bessere Federung konnten fiir mehr Stabili-
tat sorgen und waren nicht so empfindlich fir
kleine Unebenheiten im Boden. Die Aufriistung
mit zusatzlicher Beleuchtung, einem Brems-
licht und Blinkern wiirde dazu beitragen, dass
die E-Scooter von anderen Verkehrsteilnehmern
besser und schneller wahrgenommen werden.
AuBerdem sollte jeder, der am StraBenverkehr
teilnimmt, achtsam im Umgang mit anderen
sein, um somit Gefahren so gering wie mdglich
zu halten. Da E-Scooter sehr leise sind und
somit beispielsweise von sehbeeintrachtigten
Personen nur schwer wahrgenommen werden
kénnen, ware die Einrichtung eines e-Sounds
denkbar, um sich bei anderen Verkehrsteilneh-
mern bemerkbar zu machen. Fir die person-
liche Sicherheit auf dem Tretroller kénnten ein
Spiegel und ein héhenverstellbarer Lenker, der
an die KorpergroBe des Nutzers angepasst

werden kann, integriert werden. Eine innovative
Idee ware die Integration eines Umfeld-Warn-
systems. Durch ein akustisches oder visuel-
les Signal kénnten Abstdande zu anderen sich
bewegenden Fahrzeugen hor- oder sichtbarer
gemacht werden, sodass Sicherheitsabstan-
de besser eingenommen werden kdnnen. Der
Verbau besserer Bremsen sowie eine Erhéhung
der Prazision der Lenkung wirden zudem zur
Fahrsicherheit beitragen. Nach Tests des
verzichten Leih-Anbieter eher auf qualitativ
hochwertige Bremsen und versuchen an dieser
Stelle zu sparen. Eine bessere Instandhaltung
der Leih-Fahrzeuge wird auBerdem von den
Umfrageteilnehmern gewtiinscht. Diese kdnnte
zusatzlich die Langlebigkeit der E-Scooter
erhéhen.

Um die Nutzung der Tretroller im StraBenver-
kehr zu Uben, konnte man fir Fahranfianger
eine geringere Hochstgeschwindigkeit fest-
legen. Nach gewisser Ubungszeit kann diese
Beschrankung aufgehoben und die maxima-
le Geschwindigkeit freigeschaltet werden.
Vorschlag des ist es, bis zur 3. Fahrt nur
eine Geschwindigkeit von 10-15 km/h zuzulas-
sen und dies bei sehr schlechtem Wetter oder
am spaten Abend auf alle Nutzer zu erweitern.
Eine integrierte Sperrfunktion in der App des
Anbieters, beispielsweise in Form einer Sicher-
heitsfrage oder einer Rechenaufgabe, kdnnte
alkoholisierte Personen von der Fahrt ausschlie-
Ben. (vgl. Weser-Kurier 2020a: online) Genannt
wurde auBerdem, dass die Geschwindigkeit, wie
beim Pedelec, auf 25 km/h angehoben werden
kdnnte, um kein Hindernis auf Radwegen darzu-
stellen. Kritik wurde im Zusammenhang mit der
Sicherheit der E-Scooter von den Befragten und
den Experten des

daran gelbt, dass das Preismodell
der Leih-Anbieter zu schnellem und unvorsichti-
gem Fahren verleitet, da die Kosten der Nutzung
nach Zeit berechnet werden. Hier wére eine

Umstellung der Preisberechnung auf gefahrene
Kilometer statt Minuten denkbar. (vgl. ebd.)

Grundlegender Aspekt zur Verringerung der
Unfallgefahr im StraBenverkehr und zur Minde-
rung von Unfallfolgen, ware die Nutzung eines
Helms und das Tragen einer Warnweste. Dies
wirde zum einen dazu fihren, dass die Fahrer
besser erkannt werden und zum anderen, dass
sie im Falle eines Sturzes geschitzt sind. Denn
der GroBteil der Verletzungen bei Stiirzen wird
im Kopfbereich verortet (vgl. Uluk; Lindner;
Palmowski et al. 2020: S. 293 ff.). Derzeit gibt
es keine Helmpflicht. Das Tragen wird jedoch
zum Beispiel von der und der

empfohlen - personli-
che Kommunikation, 24.06.2020; vgl. DEKRA e.V.
2019: online).

Schwerpunkt: Sicherheit

Von den 218 Teilnehmern der Online-Umfrage
sprachen sich 38,99 % fir eine Helmpflicht aus
und 49,54 % dagegen (s. Abb. 59: Einschadtzung
einer moglichen Helmpflicht auf E-Scootern).
Die Ubrigen Personen wahlten ,keine Angabe”
aus. Die Meinung uber eine Pflicht ist somit
gespalten. Griinde daflir kdnnten sein, dass es
Unklarheiten dariiber gibt, wo der Helm zum
Beispiel am Leih-Fahrzeug angebracht werden
soll und wie haufig dieser gereinigt wird. Klar
ist jedoch, dass durch das Schiitzen des Kopfes
schlimmen Verletzungen vorgebeugt werden
kann. Selbst wenn es nicht zur Pflicht wird, soll-
ten die Nutzer durch Aufklarung dafiir sensibi-
lisiert werden. Dies kdnnte beispielsweise Uber
die App erfolgen.

Helmpflicht fiir E-Scooter

38,99% Haltung zur
Helmpflicht:
dafiir

W dagegen

B keine Angabe

n=218

Abb. 59: Einschdtzung einer mdglichen Helmpflicht auf E-Scootern
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Die folgende Ubersicht zeigt Sicherheitstipps
fur E-Scooter-Fahrer auf, die vor allem fir Fahr-
anfanger wichtig sind (s. Abb. 60: Sicherheits-
tipps fur E-Scooter-Fahrer). Die Anbieter geben
bereits einige dieser Tipps Uber ihre Apps an die
Nutzer weiter.

All diese genannten MaBnahmen und Hinweise
kénnen dazu beitragen, dass die Sicherheit von
E-Scootern im StraBenverkehr langfristig erhdht
wird. Zum einen konnen sie dafiir sorgen, dass
die Tretroller besser von anderen Verkehrsteil-
nehmern wahrgenommen werden und zum
anderen wird ein sichereres Fahrgefiihl fir den
Nutzer gefordert, welches zur Verringerung der
Gefahren fiir einen Unfall beitragt.

- Beidhandig fahren

- Nicht alkoholisiert fahren

vorhanden sind

- - — — — — — — — — — — — — — — — — — — —

Sicherheitstipps fiir E-Scooter-Fahrer:

@
|n - Fahren mit Helm, trotz fehlender Helmpflicht
- Ubung auf einem ruhigen Platz
- FuBe hintereinander positionieren

- Abrupte Lenkbewegungen vermeiden

- Moglichst hintereinander und nicht nebeneinander fahren

- Nicht zu zweit auf einem E-Scooter fahren

- Route vorher planen und méglichst dort fahren, wo Radwege

- Richtungswechsel so frih wie moglich anzeigen

(vgl. Norddeutscher Rundfunk 2019: online)

Nachfolgend wird die Rolle des offentlichen
Raums in Bezug auf Sicherheit geklart.

— — — = - - - e e e e o - o - - o - — — — —

Abb. 60: Sicherheitstipps flir E-Scooter-Fahrer

In Bezug auf bestehende Gefahren im Stra-
Benverkehr stellt sich die Frage, welche Rolle
der offentliche Raum in Bezug auf Sicherheit
einnimmt, da Verkehrsraum in der Regel zum
offentlichen Raum gehdrt. Auf offentlichen
Verkehrsflachen kommen die verschiedensten
Verkehrsteilnehmer zusammen. Um Ordnung
und Sicherheit nach der StraBenverkehrs-Ord-
nung zu gewahrleisten, mussen Regeln von
allen Teilnehmern eingehalten werden. Diese
Vorschriften sind unter anderem dazu da, um
vor allem schwéchere und gefahrdete Verkehrs-
teilnehmer zu schitzen. (C. Hardt, personliche
Kommunikation, 04.08.2020) Dies kann zum
Beispiel durch abgetrennte Verkehrsraume
umgesetzt werden, so wie es bei der Trennung
von Pkws und FuBgangern der Fall ist. Doch
problematisch hierbei ist, dass der Verkehrsraum
endlich ist und nicht jedem eine eigene Spur
zugewiesen werden kann. Treten neue Fahrzeu-
ge, wie in diesem Fall der E-Scooter, neu in den
StraBenverkehr ein, so missen sich bestehende
Flachen mit anderen geteilt werden. Durch das
Hinzukommen des Tretrollers sind die Flachen-
nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsteilneh-
mern, die dieselbe Infrastruktur nutzen, gewach-
sen. Treten Verkehrsteilnehmer miteinander in
Kontakt, kdnnen allgemein Konflikte entstehen.
Wird dieser auBerdem durch mangelnden Platz
bedingt, kommen weitere Probleme hinzu. So
wurde beispielsweise durch Stadte, mit denen
Kontakt bestand, bestatigt, dass es durch die
Einflhrung der E-Scooter zu mehr Konflikten mit
FuBgéngern und Fahrradfahrern kam. Dies kann
zur Folge haben, dass Personen auf die Teilnah-
me am StraBenverkehr verzichten beziehungs-
weise sich fir eine andere Fortbewegungsart
entscheiden. Doch es muss verhindert werden,
dass Verkehrsteilnehmer von anderen bedrangt
werden oder sich eingeschrankt fihlen, indem

Schwerpunkt: Sicherheit

sich alle an vorgegebene Regeln halten und
Ricksicht aufeinander nehmen. Dazu gehort,
dass Geschwindigkeiten reduziert werden,
beispielsweise in engen oder Uberfillten Berei-
chen, oder fiir kurze Zeit gewartet wird, bis sich
Situationen geldst haben.

Einen weiteren wichtigen Punkt in Bezug auf
den o&ffentlichen Raum stellt das Abstellen von
Fahrzeugen dar. Durch die Inanspruchnahme
von Flachen, welche Uber einen bestimmten
Zeitraum keinem anderen mehr zur Verfligung
stehen, kann es zu weiteren Nutzungskonflik-
ten kommen. Einen Einfluss hierauf haben unter
anderem die Leih-Anbieter von E-Scootern.
Vor allem in Bereichen mit starker Nachfrage
werden viele Fahrzeuge platziert und dement-
sprechend wird viel Raum eingenommen. Ein
Ansatz, Flachennutzungskonflikte zu minimieren
oder zu vermeiden, besteht darin, dass zwischen
Anbietern und Stadten Vereinbarungen getrof-
fen werden, wo die Fahrzeuge geparkt werden
dirfen und wo nicht und somit eine Zuweisung
von Flachen stattfindet.

Die Parkflachen fur E-Scooter nehmen in der
Regel wenig Platz ein und somit kdnnen bereits
kleine Flachen zum Abstellen zur Verfligung
gestellt werden. Den meisten Platz im ruhenden
Verkehr beansprucht der Pkw. Ein Pkw benétigt
etwa 12 Quadratmeter Stellflache, das Fahr-
rad hingegen nur 1,2 Quadratmeter und der
E-Scooter aufgrund seiner GroBe noch weniger.
10 Fahrrader konnen auf einem Pkw-Stellplatz
geparkt werden und somit flir mehr Nutzer eine
Abstellmdglichkeit darstellen. (vgl. Bundesmi-
nisterium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
2014: S. 22).
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Somit sollte es flachentechnisch kein Problem
sein, geregelte Abstellflachen fir die E-Tretroller
im Stadtraum zu definieren. Wenn die verflg-
baren Stellplatze fir Pkws und somit der Pkw-
Verkehr reduziert werden, wiirde laut
mehr Platz fir sichere FuB- und
Radwege geschaffen werden (vgl. Umweltbun-
desamt 2019: online). Auch der
fordert eine verbindli-
che Vorgabe fiir Abstellpldtze, am besten auf
Bundesebene, um die derzeitige Abstellpraxis
der E-Scooter zu regulieren (vgl. Deutscher
Verkehrsgerichtstag 2020: S. Xll). Dies wirde
dazu beitragen, dass keine Fahrzeuge herum-
liegen und FuBganger, Radfahrer oder andere
Verkehrsteilnehmer  beeintrachtigt  werden.
Denn vor allem FuBganger zdhlen zu den schwa-
cheren Verkehrsteilnehmern und sollten im
StraBenverkehr besonders geschitzt werden (C.
Hardt, personliche Kommunikation, 04.08.2020).

Im Anschluss soll die Forschungsfrage 3, welche
zum 3. Themenschwerpunkt dieser Arbeit
entwickelt wurde, geklart werden.

An dieser Stelle wird die 3. Forschungsfrage zur

mit den wichtigsten Erkenntnissen
beantwortet. Welche Gefahren kdnnen zu Unfal-
len mit dem E-Scooter beitragen? Dazu zahlen
zum einen Gefahren, die bauartbedingt vom
Fahrzeug ausgehen. Beispielsweise die Instabi-
litdt des Fahrzeugs, fehlende Blinker, schlech-
te Bremsen und die Geschwindigkeit gehoren
dazu. AuBerdem sind Ungelbtheit im Umgang
mit dem E-Scooter, das Fahren unter Alkohol
und Betdubungsmitteleinfluss, fehlende Orts-
kenntnis und Ricksichtslosigkeit beim Fahren
und Parken die Gefahren, die vom Nutzer selbst
ausgehen. Diese Gefahren stellen jedoch kein
rollerspezifisches Problem dar, wie auch die aus
der Umwelt. Zu diesen zdhlen schlechte Wege-,
Licht- und Wetterverhaltnisse. Die groBte
Gefahr stellen im Umgang mit dem E-Scooter
andere Verkehrsteilnehmer dar. Dabei werden
von den Umfrageteilnehmern Pkws, Busse und
Lkws als am gefahrlichsten eingeschatzt, die
sich aufgrund ihrer Masse und Geschwindig-
keit stark abheben. Ein eher ungefahrlicher
Verkehrsteilnehmer ist in diesem Zusammen-
hang der FuBganger. Jeder 2. Befragte fuhlt sich
wahrend der Fahrt mit dem Stehroller unsicher
oder eher unsicher.

Im Vergleich zu den potentiellen Gefahren stel-
len sich folgende als tatsachliche Unfallursa-
chen heraus: Am haufigsten entstehen Unfalle
durch fehlende Ubung, weiterhin durch fehlen-
de Standsicherheit sowie schlechte Wegebe-
schaffenheit. Aber auch das Wetter, ein Defekt
am Fahrzeug sowie andere Verkehrsteilnehmer
ergaben sich als Ursache. Die meisten Unfalle
ergeben sich durch Stlrze oder Verletzungen
am Fahrzeug. Zum Verletzungsmuster ging aus
der Online-Umfrage hervor, dass die meisten
Stlirze ohne oder nur mit leichten Verletzungen
endeten. Zum Krankenhausaufenthalt fihren

Schwerpunkt: Sicherheit

laut Recherchen in der Regel Kopfverletzungen,
die mit Abstand am haufigsten vorkommen,
sowie Weichteilverletzungen an den Extremi-
taten oder Frakturen. Auffallig hdufig stellt sich
der Fahrer selbst als Unfallverursacher heraus
und wird somit in der Unfallstatistik als Allein-
unfall aufgefiihrt. Besonders herausstechend
beim E-Scooter ist auBerdem, dass im Vergleich
zum Fahrrad viel mehr Unfdlle unter Alkohol-
einfluss von der Polizei aufgezeichnet werden.
Betrachtet man diese beiden Verkehrsmittel in
Bezug auf Unfalle hinsichtlich zuriickgelegter
Wege und Kilometer, so stellt sich der Tretroller
als deutlich gefahrlicher als das Fahrrad heraus.

E-Scooter sind hauptsachlich fiir die Nutzer
selbst gefahrlich. Ungeibtheit, schlechtes
Verhalten sowie die instabile Bauweise und die
Schwache im Vergleich zu anderen Verkehrsteil-
nehmern, aufgrund von Masse und Geschwin-
digkeit, stellen groBe Gefahren dar. Flr andere
Verkehrsteilnehmer stellt er eine eher geringe
Gefahr dar.

Zur Vermeidung von Unféllen und somit zur
Erhéhung der Sicherheit kdnnen ein Ausbau
der Infrastruktur, Schulungen Gber Regeln und
Vorschriften, eine mogliche Reduzierung der
Geschwindigkeit, eine Verbesserung der Ausstat-
tung sowie das Tragen eines Helms beitragen.
Dem offentlichen Raum wird in Bezug auf die
Sicherheit folgende Rolle zugeteilt: Schwachere
Verkehrsteilnehmer missen stdrker geschitzt
und konkrete Flachen fiirs Fahren und Parken
zugewiesen werden.

Auf Grundlage der 3 vorgestellten Schwer-
punkte - Einsatz, Nutzung, Sicherheit - sollen im
nachfolgenden Kapitel 6 weitere Moglichkeiten
zur Verbesserung des E-Scooters und seines
Einsatzes aufgezeigt werden.
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6 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

FUR E-SCOOTER

Die vorangegangenen Kapitel zeigten eine
Ubersicht (iber den E-Scooter selbst, seinen
Einsatz in Stadten, die damit zusammenhan-
gende Nutzung und die Sicherheit im StraBen-
verkehr auf. Die Forschungsfragen, welche zu
Arbeitsbeginn formuliert wurden, konnten im
Rahmen der einzelnen Kapitel (Kapitel 3, 4 und
5) bereits beantwortet werden. An dieser Stelle
der Arbeit sollen auf Grundlage der vorgestell-
ten Inhalte, die ebenfalls zu Beginn aufgestell-
ten Thesen geprift werden. Die Thesen beruhen
auf den Griinden und Ansatzen, die zur Einfuh-
rung des Fahrzeugs in Deutschland gefiihrt
haben. Somit kann eine Beurteilung der Thesen
den Erfolg des E-Tretrollers und seines Einsatzes
beschreiben.

Anhand der Erkenntnisse sollen in diesem Kapi-
tel zusammenfassend die Starken, Schwachen,
Chancen und Risiken der E-Scooter mithilfe
einer SWOT-Analyse Ubersichtlich dargestellt
werden. Aufbauend auf den Schwéchen, Risi-
ken und Chancen werden Handlungsempfeh-
lungen aufgezeigt, um den E-Scooter weiter zu
verbessern. Die Verbesserung des Fahrzeugs
und seines Einsatzes stellen dabei das wesent-
liche Ziel dar.

6 Handlungsempfehlungen flr E-Scooter
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6.1 Prafung der Thesen

PRUFUNG THESEN

Der E-Scooter stellt eine attraktive X

Alternative zum Pkw dar.

Der E-Scooter fordert den Umstieg auf
offentliche Verkehrsangebote.

Abb. 61: Priifung der Thesen

Nachfolgend werden die 3 aufgestellten Thesen
geprift (s. Abb. 61: Priifung der Thesen).

Die 1. These kann widerlegt werden. Der
E-Scooter stellt vielleicht fir einen kleinen
Anteil der Nutzer eine Alternative dar, jedoch
ging aus der Online-Umfrage hervor, dass nur
rund 15 % derer, die privat Uber einen Pkw
verfligen, den Pkw haufig durch den E-Scooter
ersetzen. Hingegen fast 60 % ersetzen ihn nie.
Somit ist eher nicht davon auszugehen, dass
der Stehroller eine wirkliche Alternative zum
Pkw darstellt und diesem Zusammenhang zu
einer umweltfreundlicheren Mobilitat in Stadten
beitragt. Er ist eher als eine Ergdnzung als ein
Ersatz zu betrachten. Dies ist damit zu begriin-
den, dass mit diesen beiden Fahrzeugen andere
Wege, vor allem andere Distanzen, zurtickgelegt
werden. Eine Fahrt mit dem Stehroller dauert bei
den meisten Nutzern 6-10 Minuten und ist im
Durchschnitt 1,81 Kilometer lang. Es werden
somit vor allem Wege zurlickgelegt, die zum
ZufuBgehen zu weit und fir die Nutzung eines
Pkws oder des OPNV recht kurz sind. Weiter-
hin ist im Bereich der Ausleihe von E-Scoo-
tern zu beachten, dass die Fahrzeuge nicht in
allen Stadtbereichen verfligbar sind und somit
beispielsweise eine Pkw-Strecke vom Wohnort

Der E-Scooter wird fiir die erste/letzte
Meile genutzt.

~/

zur OPNV-Station gar nicht durch den E-Tret-
roller ersetzt werden kann.

Der letztgenannte Punkt ergdnzt direkt die
Auswertung der 2. These. Die Verfligbarkeit
in Wohngebieten, welche zwar in Innenstadt-
bereichen gut ausgepragt, jedoch in anderen
Lagen haufig noch unzureichend ist, tragt dazu
bei, dass der Einsatz in der ersten oder letzten
Meile noch nicht so stattfindet, wie er moglich
ware. Der Einsatz eines privaten Fahrzeugs sieht
in diesen Bereichen einfacher aus. Als Einsatz-
zweck hat sich vor allem der Freizeitbereich
herausgestellt. E-Scooter werden im privaten
Umfeld genutzt und dementsprechend zeigen
sich die Nutzungszeiten Uberwiegend in Frei-
zeitstunden. Diese lassen sich vorrangig am
Nachmittag und Abend sowie an Wochenend-
tagen, besonders am Freitag, verorten. In der
Online-Umfrage stellte sich jedoch heraus, dass
etwa jeder 3. der 218 Teilnehmer den E-Scooter
fir Wege zum oder vom OPNV und Pkw und
somit in der ersten oder letzten Meile genutzt
hat. Anhand dieser Aspekte kann die 2. These
zum Teil bestatigt werden. Hier besteht noch
Potential, welches genutzt werden sollte, um
mehr Leute zum Umstieg zu animieren und die
Mikromobilitat zu fordern.

Aus der Auswertung der Nutzerdaten kann
herangezogen werden, dass circa 30 % der
Personen, die beispielsweise durch ein Abon-
nement Zugang zum OPNV haben, angaben,
dass sie den OPNV haufig durch den Stehroller
ersetzen. Vergleicht man dies mit den Perso-
nen, die durch den Einsatz der E-Scooter nun
Wege damit zum OPNV oder Pkw zuriicklegen
und umsteigen, so ergibt sich, dass etwa gleich
viele Personen vom OPNV auf den E-Scoo-
ter und mithilfe des E-Scooters zum OPNV
umsteigen.
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Problematisch an der Aussage, dass jeder
3. Befragte den E-Scooter flir Wege zum oder
vom OPNV und Pkw nutzt, ist allerdings, dass
es in der Antwortmoglichkeit keine konkrete
Unterteilung in das zu erreichende Fahrzeug
gab, sondern dieser Punkt zu allgemein formu-
liert wurde. Es geht nicht klar hervor, wie viele
konkret den OPNV mit dem E-Scooter errei-
chen. Dies musste im Zusammenhang weiterer
Studien und Befragungen untersucht werden.
Somit kann derzeit weder bestatigt noch wider-
legt werden, dass durch den E-Scooter der
Umstieg auf offentliche Verkehrsangebote mehr
geférdert wird, als dass OPNV-Nutzer wegge-
lockt werden. Feststeht allerdings, dass der
Umstieg noch attraktiver ausgestaltet werden
sollte, um weitere Personen zu erreichen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der
E-Scooter derzeit vor allem als Ergdnzung
dient und sich als ein neues Verkehrsmittel dort
einfligt, wo Wege zum ZufuBgehen zu lang sind
und Wege eher zu kurz sind, als dass sich die
Nutzung des OPNV oder Pkw anbietet. Distan-
zen, die mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden,
sind fast doppelt so lang wie durchschnitt-
liche Fahrten mit dem Stehroller. Die Ansatze
und Ziele, die die Einfihrung des neuen Fahr-
zeugs begriindeten, wurden bisher nur in Teilen
erreicht. Der erhoffte Nutzen und Erfolg sind
demnach nur ansatzweise erfillt. Eine Férderung
des Umstiegs auf 6ffentliche Verkehrsangebote
sowie die Nutzung in der ersten oder letzten
Meile bieten noch Potential und dieses sollte
genutzt werden, um einen Beitrag zur Verkehrs-
wende leisten zu kénnen. Dass der E-Scooter
noch eine attraktive Alternative zum Pkw wird,
ist an dieser Stelle aus genannten Griinden eher
auszuschlieBen.

Bis zu diesem Punkt wurden die Forschungsfra-
gen und Thesen gepriift und beantwortet. Das
umfassende Erkenntnisinteresse dieser Master-
arbeit, ob der E-Scooter im StraBenverkehr eher
ein Hilfsmittel oder Gefahrgut darstellt, wurde
bisher nicht abschlieBend beantwortet. Dies soll
in Kapitel 7 erfolgen. Um darauf Uberhaupt eine
Antwort geben zu kdnnen, werden im folgenden
Absatz die den E-Scooter betreffenden heraus-
stechenden Starken und Schwéchen, Chancen
und bestehenden Risiken nochmal zusammen-
fassend aufgezeigt.

Aus der Untersuchung des E-Scooters selbst,
seines Einsatzes durch Stadte und Anbieter
sowie durch die Nutzung haben sich verschie-
dene Punkte, die in der folgenden Abbil-
dung dargestellt werden, ergeben (s. Abb. 62:
SWOT-Analyse der E-Scooter). Die hervorgeho-
benen Punkte zeigen besonders wichtige Star-
ken (Strengths), Schwachen (\Weaknesses) sowie
Chancen (Opportunities) und Risiken (Threats)
auf. Ziel einer SWOT-Analyse ist, neben der
Ubersichtlichen Dar- und Gegenuberstellung,
aufzuzeigen, welche Schwachen gefordert und
welche Risiken in Chancen verwandelt werden
mussen. Daraus ergibt sich der Handlungsbe-
darf.

Der E-Scooter bietet einige Starken. Geeignet ist
er vor allem fiir kurze Distanzen. Das Fahrzeug
besitzt einen elektrischen Antrieb, ist handlich,
klein, klappbar und auf Grund seines Gewichts
tragbar. Die platzsparende Mitnahme in ande-
ren Fahrzeugen bietet sich an und grenzt sich,
beispielsweise im Gegensatz zum herkémm-
lichen Fahrrad, zu anderen Verkehrsmitteln
ab. Ein flexibler Einsatz ist somit mdglich. Die
Anschaffungskosten sind im Vergleich zu ande-
ren elektrisch betriebenen Fahrzeugen relativ
gering. Hervorzuheben ist weiterhin, dass es die
Maoglichkeit zur Ausleihe der Fahrzeuge gibt.
Leih-Anbieter verteilen sie im Stadtgebiet und
kimmern sich unter anderem um die Wartung,
Instandhaltung und Umverteilung. Eine Auslei-
he kann ab dem 18. Lebensjahr durchgefiihrt
werden. Da der Besitz eines Fuhrerscheins nicht
notwendig ist, ist eine private Nutzung bereits
ab dem 14. Lebensjahr moglich. Bedingt durch
die GroBe nimmt der Stehroller relativ wenig
Parkraum ein und kann an vielen Standorten
bequem abgestellt oder ausgeliehen werden.
Hinzu kommt der SpaBfaktor des Fahrzeugs,

6 Handlungsempfehlungen flr E-Scooter

welcher bei etlichen Fahrern fiir eine Nutzung
spricht. Aufgrund des flexiblen Einsatzes bietet
der E-Scooter unter anderem Zeitersparnis im
Stadtverkehr und dementsprechenden Komfort.
Es konnen zum Beispiel Staus einfach umfahren
werden. Eine weitere Starke stellt die Umwelt-
freundlichkeit dar. Der E-Scooter zahlt aufgrund
seiner geringen Schadstoff- und Larmemissio-
nen zu den emissionsarmen Fahrzeugen.

Dem gegeniber besteht in der Lautstarke
jedoch ebenso eine Schwache. Der Fahrer kann
schnell Gberhort und aufgrund seiner schma-
len Erscheinung auch Ubersehen werden. Der
E-Scooter bietet wenig Sicherheitsvorkehrun-
gen am Fahrzeug selbst. Bauartbedingt, zum
Beispiel dadurch, dass es keine Sitzmdglichkeit
gibt, ergibt sich eine hohe Instabilitat. Die klei-
nen Rader kénnen nur auf glatten Untergriin-
den genutzt werden. Bei fehlender Balance und
Ubung ist die Gefahr fiir einen Sturz hoch. Eine
weitere Schwache stellt die geringe Lebens-
dauer dar, vor allem in Bezug auf die Umwelt-
freundlichkeit ist dies ein nicht zu vernachlassi-
gender Nachteil. Hinzu kommt, dass aufgrund
fehlender Transportmdglichkeiten, der geringen
Reichweite und Geschwindigkeit die Nutzung
in bestimmten Bereichen und zu gewissen
Zwecken wegfallt. Ebenso beschrankend ist,
dass die Nutzung des Fahrzeugs wetterabhan-
gig und dementsprechend schlecht planbar ist.
In Bezug auf das Angebot der Ausleihe beste-
hen Nachteile bei den hohen Fahrtkosten und
der meist unzureichenden Verteilung in Rand-
gebieten, die eine Nutzung erschwert.

Beziehen sich die genannten Stérken und
Schwéchen vor allem auf den E-Scooter als
Fahrzeug, so resultieren die folgenden Risiken
und Chancen vordergriindig durch den Einsatz
und die Nutzung.
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STARKEN:

Zeitersparnis Maglichkeit zur Ausleihe
unbeeinflusst von Staus

bequemes Abstellen

emissionsarmes Fahrzeug

leise  umweltfreundlich

relativ geringe Anschaffungskosten
Inanspruchnahme von wenig Parkraum
SpaBfaktor
private Nutzung ab 14. Lebensjahr

Nutzung ohne Fihrerschein

elektrischer Antrieb klein, handlich

Komfort tragbar, klappbar

geeignet fiir kurze Distanzen Flexibilitat

Mitnahme in anderen Verkehrsmitteln

Abb. 62: SWOT-Analyse der E-Scooter

Durch das Hinzukommen eines neuen Verkehrs-
mittels erhohen sich die Unfallgefahr und
zugleich die Verkehrsdichte, vor allem auf den
dafiir vorgesehenen Radinfrastrukturen. Dies
kann zu einer Uberlastung der vorhandenen

SCHWACHEN:

schlechte Verbreitung des Leih-Angebots in Randbereichen

wetterabhangige Nutzung

geringe Reichweite

keine Sitzmoglichkeit

geringe Lebensdauer

Instabilitat
hohe Sturzgefahr erfordert Ubung

geringe Sicherheitsvorkehrungen am Fahrzeug

leicht zu tibersehen

geringe Geschwindigkeit

keine Transportmdoglichkeit

hohe Fahrtkosten bei Leih-E-Scootern
nur auf glatten Untergriinden nutzbar

RISIKEN:

wachsende Unfallgefahr durch neue Verkehrsteilnehmer

Erhdhung der Verkehrsdichte

Ersatz umweltfreundlicher Verkehrsmittel

fehlende Akzeptanz des E-Scooters

in der Bevélkerung

Einschrankung der Barrierefreiheit
durch falsches Abstellen

Unerfahrenheit der Nutzer

fehlende Aufklarung der Nutzer

Nutzung unzuléssiger Infrastruktur

Geféahrdung anderer Verkehrsteilnehmer
durch fahrlassiges oder unachtsames Verhalten

Uberlastung vorhandener Preismodell des Leih-E-Scooters

Infrastruktur verleitet zu riicksichtlosem Fahren

Infrastrukturen fihren. Die Unerfahrenheit der
Nutzer und die fehlende Aufklarung kénnen zu
einer Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer
durch fahrlassiges und unachtsames Verhalten
sowie zur Nutzung unzulassiger Infrastrukturen

fiihren und sich direkt auf die Sicherheit im Stra-
Benverkehr auswirken. Ein weiteres Risiko stellt
das unrechtmaBige Abstellen der Fahrzeuge dar.
Hierbei wird die Barrierefreiheit verschiedener
Verkehrsteilnehmer durch zugestellte Wege und
Platze eingeschrankt. Das bestehende Preismo-
dell des Leih-Anbieters flhrt zu einer Verstar-
kung des Sicherheitsrisikos. Die Abrechnung
nach Zeit verleitet den Nutzer zu schnellem
und ricksichtslosem Fahren. Ein weiterer Punkt
ist, dass durch den E-Scooter haufig umwelt-
freundliche Verkehrsmittel ersetzt werden. Ziel
war es jedoch, vor allem von weniger umwelt-
freundlichen Fahrzeugen auf den Tretroller und
beispielsweise anschlieBend den OPNV umzu-
steigen. In einigen Teilen der Bevdlkerung fehlt,
aufgrund der aufgezeigten Risiken, die Akzep-
tanz flr das neue Verkehrsmittel. Dies konnte zu
einer Verdrangung der E-Scooter oder zu weite-
ren Konflikten zwischen Verkehrsteilnehmern
fhren.

Jedoch bietet der Einsatz der Elektro-Tretroller
auch Chancen. Diese bestehen in der Férderung
innovativer Mobilitdtsangebote sowie umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel. Durch das Hinzu-
kommen eines neuen Fahrzeugs erhoht sich der
Mobilitatsmix. Die Nutzung von Leih-E-Scootern
kann dazu beitragen, dass sich Leih-Konzepte
weiterverbreiten und in vielen Teilen der Bevdl-
kerung etablieren. Somit kdnnten die E-Scooter
einen Beitrag zur Verkehrswende leisten. Poten-
tial besteht auBerdem im Ausbau des Leih-An-
gebots in Randgebieten. Vor allem dort kdnnte
der E-Scooter eine Alternative zu einem unat-
traktiven OPNV-Angebot darstellen. Weiterhin
besteht die Chance, dass er durch die Kombi-
nation mit anderen Verkehrsmitteln ein Teil
von Wegeketten langerer Strecken wird. Dieser
Einsatz konnte zur Entzerrung des Verkehrs-
aufkommens beitragen, welches vor allem fir
GroBstadte und zentrale Lagen attraktiv ist.

Die vorgestellten Starken und Chancen zeigen
das Entwicklungspotential der E-Scooter auf
und sollten geférdert werden, um positive
Effekte voranzutreiben. Die Schwéchen und Risi-
ken hingegen missen beachtet, verringert und
umgewandelt werden. Die Umwandlung der
negativen Aspekte in positive und die Nutzung
der Chancen stellen den Handlungsbedarf dar.
Ziel der Handlungsempfehlungen, welche im
nachfolgenden Abschnitt vorgestellt werden,
ist dabei, den E-Scooter und dessen Einsatz
und Nutzung langfristig zu verbessern, um
die Attraktivitat, Sicherheit und Akzeptanz des
Verkehrsmittels zu erhdohen (s. Abb. 63: Hand-
lungsziele). Dabei lassen sich dem Oberziel
weitere Unterziele zuordnen. Durch die Verbes-
serung des E-Scooters werden umweltfreund-
liche Verkehrsmittel starker gefordert und der
Beitrag zur Verkehrswende erhoht. AuBerdem
soll der Ausbau innovativer Mobilitatsange-
bote stattfinden. Das 3. Ziel besteht darin, die
Ordnung des Verkehrsraums zu gewahrleisten
und zu erhdhen.

OBERZIEL

Verbesserung der E-Scooter

UNTERZIELE

Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel

Ordnung des Verkehrsraums

Ausbau innovativer Mobilitatsangebote

Abb. 63: Handlungsziele

w



164

6 Handlungsempfehlungen flr E-Scooter

6.3 Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der E-Scooter

Auf Grundlage der ausgearbeiteten zentralen
Schwachen, Risiken und Chancen wurde die
Méglichkeit erkannt, dass bestimmte MaBnah-
men zur Verbesserung der E-Scooter sowie
seines Einsatzes und seiner Nutzung beitragen
kdnnen. Diese Verbesserungen sollen die Sicher-
heit im StraBenverkehr, die Akzeptanz sowie den
Nutzen und die Attraktivitat der Tretroller fur die
Stadte, Anbieter und Nutzer erhdhen.

In diesem Abschnitt werden die Handlungs-
empfehlungen, die in Form eines MaBnahmen-
katalogs aufbereitet wurden, vorgestellt (s. Abb.
64: Ubersicht (iber MaBnahmen). Diese greifen
unter anderem Ideen des Umweltbundesamtes
zum Einsatz und Umgang mit E-Scootern sowie
Vorschldge der kontaktierten Experten auf (vgl.

MASSNAHMENKATALOG

Umweltbundesamt 2019: online). Weiterhin
bauen die MaBnahmen auf Empfehlungen des
58. Deutschen Verkehrsgerichtstags sowie auf
die von der Agora Verkehrswende formulierten
Hinweisen fir die Planungs- und Regulierungs-
praxis in deutschen Stadten und Gemeinden
auf (vgl. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2020: S.
Xl f; vgl. Agora Verkehrswende 2019: S. 23
ff.). Der MaBnahmenkatalog ist so aufgebaut,
dass zundchst jeweils Probleme und Risiken
vorgestellt werden, die umgewandelt werden
sollen. Darauf folgen die Ziele, die die jeweilige
MaBnahme erreichen soll. AnschlieBend folgt
eine beispielhafte Darstellung der Umsetzung.
Zum Abschluss soll der Profit jeder MaBnah-
me fur Stadte, Anbieter und Nutzer bewertet
werden, um sehen zu kdnnen, welche Auswir-
kungen damit erreicht werden.

1 Ausbau der Infrastruktur

2 Steuerung des Angebots an E-Scootern

3 Optimierung der Verkehrsplanung
Erh6hung von Verkehrskontrollen

5 Anpassung straBenrechtlicher Regelungen

6 Verbesserung der Kommunikation

7 Ausbau des Leih-Angebots

8 Schaffung finanzieller Anreize

9 Erweiterung von Einsatzzwecken

Abb. 64: Ubersicht Giber MaBnahmen
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6.3.1 Ausbau der Infrastruktur

Problem oder Risiko:

E-Scooter sind aufgrund ihrer kleinen Réder, die
fur Instabilitdt sorgen, nur auf glatten Unter-
grinden nutzbar und haben somit hohe Anspri-
che an die Infrastruktur. Die Einflihrung und
Nutzung des neues Verkehrsmittels auf beste-
henden Radinfrastrukturen kann dazu fihren,
dass es zu einer Uberlastung kommt. Aus diesen
und weiteren Griinden nutzen E-Scooter-Fahrer
haufig Infrastrukturen, die eigentlich nicht zur
Nutzung vorgesehen sind wie beispielswei-
se Gehwege. Auf diesen werden die Tretroller
haufig unachtsam abgestellt.

Ziel:

Ziel ist es, dass die Qualitat, der Umfang und
die Sicherheit der Infrastruktur verbessert wird.
Somit kénnen die Ubernutzung durch viele
Verkehrsteilnehmer sowie Flachennutzungs-
konflikte verringert werden. Ein Schutz vor dem
Kraftfahrzeugverkehr kann zudem die Sicherheit
der E-Scooter im StraBenverkehr erhéhen. Der
Ausbau geeigneter Infrastruktur zum Parken
soll dazu beitragen, dass die Barrierefreiheit und
Ordnung im offentlichen Raum gewadhrleistet
werden kann.

Umsetzung:
1) Neubau und Instandsetzung angemessener
und langlebiger Infrastruktur fiirs Fahren

Die Infrastruktur soll erneuert und erweitert
werden, sodass eine langfristige Nutzung erfol-
gen kann. Zum Schutz der Verkehrsteilnehmer
kénnen baulich abgetrennte Radverkehrs-
anlagen (s. Abb. 65: Bauliche Trennung von
Radverkehrsanlagen) errichtet werden, um die
E-Scooter zum Beispiel von dem motorisierten
Kraftverkehr fernzuhalten.

2) (tempordre) Umnutzung von Fléichen zuguns-
ten des Umweltverbundes ftirs Fahren und Parken

Fur umweltfreundliche Verkehrsmittel sollen
Parkflaichen zeitweise freigemacht werden,
sodass ein Umstieg auf diese gefordert wird.
Dies kann beispielsweise durch die Umnut-
zung von Pkw-Stellplatzen zu Abstellflachen
fur E-Scooter geschehen (s. Abb. 66: Umnut-
zung von Stellpldtzen). Auch die temporare
Umnutzung von Fahrbereichen ist umsetzbar.
Dies kénnte durch die Einrichtung von Pop-up-
Bike-Lanes durchgefiihrt werden, die in beson-
deren Zeiten vor allem die Nutzung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel vorsieht (s. Abb.
67: Einrichtung von Pop-up-Bike-Lanes). Um
weitere Flachennutzungskonflikte zu verringern,
kénnen Sperrzonen fiir Fahrbereiche festge-
legt und mittels Geofencing umgesetzt werden
(s. Abb. 68: Festlegung von Sperrzonen). So kann
die Nutzung in Bereichen, wie beispielsweise
Grinanlagen, um Gewasser und vor historisch
bedeutsamen Gebduden, untersagt werden.

3) Parkraummanagement im 6ffentlichen Raum

Neben der temporaren Nutzung von Parkflachen
sollen auch langfristige Abstellmoglichkeiten
errichtet werden. Auch hierfiir kdnnen Pkw-Stell-
platze in Parkplatze fir E-Scooter umgewan-
delt werden. Weiterhin ist eine Einrichtung von
Sperrzonen und die Festlegung von Parkberei-
chen, in welchen das Abstellen erwiinscht oder
erlaubt ist, mittels Geofencing umsetzbar. Hier
und vor allem an Verkehrsknotenpunkten und
Hotspots bietet sich eine visuelle Markierung
an, sodass die Bereiche leicht erkannt werden
und der 6ffentliche Raum geordnet wird (s. Abb.
69: Markierung von Parkbereichen).
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Durch die Begrenzung der Abstellflache wird
gleichzeitig eine Hochstzahl fur Fahrzeuge fest-
gelegt. In stark frequentierten Bereichen sollte
eine hohere Fahrzeuganzahl zugelassen sein.

Vom Ausbau der Infrastruktur profitieren in
erster Linie die Nutzer, fur die sich die Nutzung
und Sicherheit der E-Scooter verbessert. Durch
Vorgaben zum Fahren und Parken werden
Regeln klarer und der &ffentliche Raum besser
geordnet. Die Regulierung der Gebiete Uber-
nimmt dabei die Stadt und sorgt somit gleich-
zeitig zur Ordnung des offentlichen Raums.
Weiterhin werden umweltfreundliche Verkehrs-
mittel gefordert, woran die Stadt ebenfalls
groBes Interesse hat. Fir die Anbieter ergeben
sich ebenso Vorteile. Dadurch, dass die Nutzung
ihres Angebots attraktiver wird, kédnnen mehr
Nutzer erreicht werden.

Abb. 65: Bauliche Trennung von Radverkehrs-

anlagen
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Abb. 69: Markierung von Parkbereichen

Eine Schwache von Leih-E-Scootern stellt die
geringe Lebensdauer dar. Eine langfristige, wirt-
schaftliche Nutzung ist somit meist nicht gege-
ben. In Bezug auf die Umweltfreundlichkeit des
Fahrzeugs stellt das ein Problem dar, denn vor
allem die Herstellung ist sehr emissionsbelastet.
Weiteres Problem des Leih-Angebots ist, dass
sich ihre Verbreitung vorrangig auf innenstadt-
nahe Lagen konzentriert, da dort die meisten
Nutzer anzutreffen sind. Die Randbereiche von
Stadten sind somit eher schlecht versorgt.

Ziel ist es, das Leih-Angebot vor allem in
schlecht versorgten Gebieten, wie Randberei-
chen von Stadten oder anderen Bereichen mit
unattraktivem OPNV-Angebot, auszubauen.
Somit kdnnen an diesen Orten umweltfreundli-
che Verkehrsmittel und ein Mobilitatsmix gefor-
dert werden. Weiteres Ziel ist die Reduzierung
negativer Umweltauswirkungen.

Um die Versorgung der Randbereiche zu
verbessern, bietet sich die Moglichkeit Anbieter
zu subventionieren, sodass sie ihre Fahrzeuge
ebenso in entfernteren Bereichen platzieren.
Eine weitere Handlungsmdoglichkeit ware die
Festlegung von rdaumlichen Begrenzungen. In
diesen wird die Fahrzeuganzahl beschrankt,
um die Ausweitung nach auBen hin zu férdern.
Ebenso ist die Festlegung einer Mindestanzahl
von Fahrzeugen in Randbereichen umsetzbar,
wie es in San Francisco pilothaft durchgefihrt
wurde. Ein Anreiz fir Leih-Anbieter, Randge-
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biete mit dem Angebot abzudecken, ware die
Lockerung von Beschrankungen fir Innenstadt-
bereiche, sofern eine gewisse Flottenanzahl
in den Randbereichen platziert wird. Dadurch
konnten sich die Anbieter gegenfinanzieren
und die Einnahmen der weniger wirtschaftlichen
Randlagen durch héhere Einnahmen in frequen-
tierteren, zentraleren Lagen ausgleichen.

Durch Vorgaben und Absprachen zwischen
Stadt und Anbieter kdnnen feste Obergrenzen
fir die Flottenanzahl festgelegt werden. Hier
empfiehlt sich eine Kombination mit der rdum-
lichen Begrenzung. Eine Alternative stellt die
dynamische Obergrenze dar. Bei dieser kann
die FlottengroBe jedes Anbieters nach Bedarf
angepasst werden. Vorbild hierfir stellt die
Geburtsstadt der E-Scooter Santa Monica dar.
Sofern dort jedes Fahrzeug pro Tag mehr als
4 Mal genutzt wird, kann die Flottenobergren-
ze fiir einen bestimmten Zeitraum angehoben
werden. Nach 14 Tagen wird eine Uberprii-
fung des Bedarfs vorgenommen. Die Vorga-
ben kénnen individuell an den Bedarf der Stadt
angepasst werden.

Zur Reduzierung negativer Umweltauswirkun-
gen kdnnen von Stadten Umweltkriterien zur
Zulassung und Nutzung eingefiihrt werden.
So konnten Anforderungen an den Einsatz,
zum Beispiel Vorgaben zu Materialien, Akkus
und Flottenanzahl, die Wartung, beispielswei-
se durch Vorgaben zur Austauschbarkeit von
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Ersatzteilen, und Entsorgung formuliert werden,
um somit zusatzlich die Lebensdauer der Fahr-
zeuge zu erhoéhen. Weiterhin kdnnen Vorgaben
gemacht werden, dass eine Umverteilung im
offentlichen Raum zu vermeiden ist und diese
ansonsten mit umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln, wie Lastenrddern, Anhdngern oder
E-Fahrzeugen, durchzufihren ist (s. Abb. 70:
Umweltfreundlicher Transport der E-Scooter).
Ebenso kdnnen die Nutzer in die Umverteilung
einbezogen werden, indem ihnen finanzielle
Anreize geschaffen werden, die E-Scooter in
gewlinschten Gebieten abzustellen. AuBerdem
kann das Einsammeln und Laden der Fahrzeu-
ge durch die Méglichkeit zur Aufladung vor Ort
ersetzt werden. Beispielsweise, wenn das Laden
bei angrenzenden Unternehmen ermdglicht
wird. Eine weitere und effiziente Mdglichkeit
ist die direkte Integration von Ladestationen
in Abstellflachen (s. Abb. 71: Abstellflachen mit
integrierten Ladestationen).

Die vorgestellten Punkte kdnnen Kommunen in
Vorgaben oder Vereinbarungen mit den Anbie-
tern festlegen.

Von der Steuerung der Leih-E-Scooter profitiert
am meisten die Stadt. Sie hat die Mdglichkeit
die Fahrzeuganzahl sowie deren Einsatzgebiete
zu regulieren und so die rdumliche Verteilung
zu beeinflussen, um die Ordnung im o6ffentli-
chen Raum herzustellen und umweltfreund-
liche Verkehrsmittel zu fordern. Die Anbieter
erhalten bei der Umsetzung dieser MaBnah-
me die meisten Vorgaben und Einschrankun-
gen, profitieren jedoch auch in gewisser Weise
von Vorgaben und Anreizen durch die Stadt.

Auf die Nutzer wirkt es sich etwas mehr aus.
Fur sie werden Anreize zur Nutzung geschaffen,
indem zum Beispiel schlecht versorgte Bereiche

ausgebaut werden.

Abb. 70: Umweltfreundlicher Transport
der E-Scooter
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Abb. 71: Abstellflachen mit integrierten
Ladestationen

Durch das Hinzukommen eines neuen Verkehrs-
mittels wachst die Verkehrsdichte im StraBen-
verkehr an und die Gefahren fur Unfalle erhhen
sich. Weiteres Problem ist die fehlende Akzep-
tanz flr den E-Scooter bei anderen Verkehrs-
teilnehmern.

Ziel ist es, dass Verkehrsaufkommen durch den
zusatzlichen Verkehrsteilnehmer zu entzerren.
Dies kann durch das Ermdglichen der Kombi-
nation von Verkehrsmitteln realisiert werden.
Der Einsatz der E-Scooter in Bereichen mit
unattraktivem OPNV-Angebot kann eine Alter-
native aufzeigen und den Mobilitdtsmix erhd-
hen. Weiteres Ziel ist die Forderung innovativer
sowie umweltfreundlicher Verkehrsmittel und
die Erhdhung der Akzeptanz dieser in der Bevol-
kerung.

Zur Steuerung und Entwicklung des Verkehrs
ist der Einsatz von Verkehrs- und Mobilitats-
konzepten ratsam. In diese kdnnen E-Scooter
betreffende langfristige Planungen einbezogen
werden, die auch durch kurzfristige MaBnahmen
erganzt werden kénnen. Mdglich ist hierbei die
Einbindung der Anbieter in die Verkehrsplanung
und Ausfiihrung, um das Leih-Angebot an die
spezifischen Bedirfnisse der Stadt und Nutzer
anzupassen. Durch die Kombination verschiede-
ner attraktiver Verkehrsangebote, beispielswei-
se Verkniipfung von E-Scooter mit OPNV, kann
zudem die Mobilitat weiter geférdert werden.

6 Handlungsempfehlungen flr E-Scooter

Von der Optimierung der Verkehrsplanung profi-
tiert in erster Linie die Stadt, da sie die Verkehrs-
entwicklung steuert. Auch die Anbieter kdnnen
ihren Nutzen daraus ziehen, indem sie in lang-
fristige Projekte einbezogen werden und fir sie
Planungssicherheit Uber den Einsatz besteht.
Fir die Nutzer dndert sich nur wenig. Jedoch
profitieren auch sie davon, wenn Leih-Angebote
langfristig in die Stadte integriert werden.
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Ein groBes Problem stellen falsch abgestellte
E-Scooter dar, denn es gibt nur wenig raumliche
Vorgaben zum Abstellen. Sie schranken andere
Verkehrsteilnehmer, vor allem sind dabei beein-
trachtigte Menschen zu nennen, in ihrer Barrie-
refreiheit ein und konnen sie gefdhrden. Zur
Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer kann
es, neben der fahrlassig abgestellten Fahrzeu-
gen, auch kommen, wenn die Nutzer unacht-
sam handeln. Eine weitere Fahrladssigkeit stellt
die Nutzung von unzuldssiger Infrastruktur wie
Gehwegen dar. Ausschlaggebend ist hierfir
unter anderem die fehlende Aufklérung Uber
Regeln und Vorschriften.

Ziel ist die Gewahrleistung der Barrierefreiheit
und Sicherheit im o6ffentlichen Raum. Diese
soll durch die Ordnung des offentlichen Raums
erreicht werden und kann nur stattfinden, wenn
die Nutzer Gber Regeln aufgeklart werden.

Die Umsetzung der Ordnung des Offentlichen
Raums kann durch den Ausbau von Verkehrs-
kontrollen durch die Polizei erreicht werden
(s. Abb. 72: Verkehrskontrollen durch die Poli-
zei). Dabei ist eine Erweiterung der personel-
len Ressourcen notwendig, um die zusatzliche
Arbeit abzudecken. Die Verfolgung von Versto-
Ben kann zudem zur Erhdhung der Akzeptanz
der E-Scooter vor allem bei anderen Verkehrs-
teilnehmern beitragen.
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Von der Erhéhung der Verkehrskontrollen profi-
tiert in erster Linie die Stadt, da die Ordnung des
offentlichen Raums sichergestellt wird. Sowohl
fur die Anbieter als auch fiir die Nutzer bringt
dieser Aspekt eher einen geringeren Nutzen
mit sich. Durch mehr Kontrollen wird es auch zu
mehr Bestrafungen der Anbieter, zum Beispiel
durch falsch abgestellte Fahrzeuge, und Nutzer,
beispielsweise durch Fehlverhalten auf dem
E-Scooter, kommen.

Abb. 72: Verkehrskontrollen durch die Polizei

Die unzureichende Aufklarung der Nutzer Gber
Regeln und Vorschriften fihrt in Teilen dazu,
dass die E-Scooter auf unzulassiger Infrastruktur
genutzt und andere Verkehrsteilnehmer gefahr-
det werden. Problematisch ist dabei auBerdem,
dass es nur selten Beschilderung fiir die neuen
Fahrzeuge gibt und somit die Akzeptanz fiir den
Tretroller bei einigen Teilen der Bevdlkerung
fehlt.

Ziel ist die Beseitigung von Unklarheiten zur
Nutzung und die damit einhergehende Ordnung
des offentlichen Raums. Dazu erfordert es eine
Aufklarung der Nutzer.

Die Beseitigung der Unklarheiten kann durch
Festlegung weiterer Regelungen, zum Beispiel
im Rahmen der StVO oder eKFV, und durch eine
Erweiterung der Beschilderung fiir E-Scooter
erfolgen (s. Abb. 73: Erweiterung der Beschilde-
rung). Eine entsprechende Ausweisung im Stra-
Benverkehr tragt dazu bei, dass dem E-Tretrol-
ler eine hohere Stellung zukommt und er somit
besser akzeptiert werden kann.

6 Handlungsempfehlungen flr E-Scooter
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Die Anbieter haben von der Anpassung der
rechtlichen Regelungen einen eher geringen
Profit. Dieser bezieht sich fir sie vor allem auf
Vorschriften bezlglich des Parkens. Die Nutzer
profitieren von dieser MaBnahme mehr, denn
die Regelungen beziehen sich neben dem
Parken auch auf das Fahren. Durch entspre-
chende Beschilderung kann eine bessere Nach-
vollziehbarkeit der Regeln erfolgen. Die Stadt
profitiert bei dieser MaBnahme vor allem von
der Ordnung des 6ffentlichen Raums.

Abb. 73: Erweiterung der Beschilderung
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Die fehlende Aufklarung der Nutzer iber Regeln
resultiert unter anderem aus fehlender oder
unzureichender Kommunikation dieser. Durch
Unwissenheit werden zum Beispiel unzulassi-
ge Infrastrukturen genutzt und Personen durch
falsch geparkte E-Scooter in ihrer Barriere-
freiheit eingeschrankt. Durch dieses Verhalten
werden andere Verkehrsteilnehmer geféhrdet.
Bei einigen Teilen der Bevdlkerung, hauptsach-
lich die, die keine E-Scooter nutzen, fiihrt dieses
Verhalten zu einer fehlenden Akzeptanz des
neuen Verkehrsmittels.

Ziel ist die umfangreiche Aufklarung Giber Regeln
und in diesem Zusammenhang die Steigerung
der Akzeptanz fir das Fahrzeug. Weiterhin soll
sich das Leih-Konzept in der Bevdlkerung etab-
lieren.

Durch den Ausbau der Zusammenarbeit und
Kommunikation zwischen Stadt und Anbieter
kann das Image der Leih-Anbieter verbessert
und somit ihre Position in der Bevdlkerung
gestarkt werden. Eine gute Zusammenarbeit
zeigt sich zum Beispiel durch einen umfassen-
den Austausch von Daten (Anzahl Nutzung
Fahrzeuge, Daten zu Unfallen, Schaden) und
Berichterstattungen, um formulierte Mobilitats-
strategien bewerten zu konnen. Die Nutzung
der Mobility Data Specification (MDS), welches
ein verbreitetes Format zur Bereitstellung von
E-Scooter Daten ist, bietet sich an. Auch eine
transparente Bereitstellung von Daten fir die
Bevdlkerung kann zu einer héheren Akzeptanz
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beitragen, da zum Beispiel bestimmte Entschei-
dungen besser nachvollzogen werden kdnnen.

Eine Aufklarung der Nutzer Uber Regeln und
Vorschriften im Umgang mit E-Scootern kann
Uber den Anbieter erfolgen. Dieser kann Hinwei-
se in seine App, die zur Ausleihe bendtigt wird,
integrieren. Denkbar ware die Einfihrung einer
kurzen Priifung vor Fahrtbeginn, ob die Regeln
von den Nutzern verstanden wurden. Weiterhin
bietet sich zur Verbesserung des Austausches
zwischen Nutzer und Anbieter die Einrichtung
eines Beschwerdemanagements an. Dieses kann
Uber die App, eine Hotline, Website oder einen
Ansprechpartner vor Ort angeboten werden.
Somit ware die direkte Meldung von defekten,
falsch abgestellten oder unsachgemal genutz-
ten E-Scootern mdglich. Die Anbieter kdnnen
entsprechend zeitnah handeln und die Mangel
beheben oder Nutzer kontaktieren.

Von dieser MaBnahme profitieren vor allem die
Anbieter. Fir sie bietet sich durch eine gute
Zusammenarbeit mit der Stadt die Erhéhung
des Ansehens in der Bevolkerung. Fir Nutzer
ergibt sich ein mittlerer Profit. Sie werden Uber
Regeln aufgeklart und kénnen sich sicherer im
Verkehrsraum bewegen. Die Mdoglichkeit zur
Meldung von Mangeln wirkt sich weiterhin posi-
tiv auf die Nutzer aus, da die Probleme schnell
behoben werden kdénnen und die E-Scooter
wieder einsatzbereit sind. Flr die Stadt besteht
in der MaBnahme eine Verbesserung des Uber-
blicks Uiber Daten, welche eine Bewertung von
Strategien erlauben und maogliche Anpassungs-
optionen aufzeigen.

Problematisch an Leih-E-Scootern ist ihre kurze
Lebensdauer. Weitere Schwachen lassen sich
an der (fehlenden) Ausstattung erkennen. Bei
Unerfahrenheit des Nutzers kann die Instabili-
tat des Fahrzeugs schnell zum Sturz fiihren, bei
welchem der Fahrer nicht geschitzt ist. Denn am
Tretroller selbst gibt es keine Sicherheitsvorkeh-
rungen. AuBerdem ist der E-Stehroller aufgrund
seiner schmalen Bauweise schnell zu tGbersehen.
Kritik besteht am Leih-Angebot auBerdem an
der Verteilung. Besonders Randbereiche werden
haufig nur schlecht versorgt.

Ziel ist es, dass der E-Scooter als neues
Verkehrsmittel den Mobilitatsmix erhéht und
die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
fordert. Er kann weiterhin dazu beitragen, dass
das Verkehrsaufkommen in zentralen Lagen
entzerrt wird und eine Alternative in Gebieten
darstellen, in denen das OPNV-Angebot eher
unattraktiv ist. Durch den Ausbau des Leih-An-
gebots in Randlagen, kann die Nutzung und
Akzeptanz fir das Fahrzeug in der Bevolkerung
erhéht werden und gleichzeitig eine Etablierung
des Leih-Konzeptes der Anbieter stattfinden.
Weiteres Ziel ist es, die E-Scooter durch Aufris-
tung und Instandhaltung zu optimieren und die
Sicherheit im StraBenverkehr zu erhdhen.

Das Leih-Angebot sollte auf zusatzliche Gebie-
te, auBerhalb der Innenstadt, erweitert werden.
Grundlage dafiir bilden Bedarfs- und Nutzer-
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analysen, die durch die Kommunikation und
den Austausch von Daten zwischen Anbieter
und Stadt ermdglicht werden kénnen. Vor allem
in entfernteren Lagen kann der E-Scooter eine
Alternative fir ein unzureichendes OPNV-Ange-
bot darstellen.

Wichtiger Aspekt des Ausbaus des Leih-An-
gebots ist die technische Aufriistung der Fahr-
zeuge, um die Sicherheit im StraBenverkehr zu
erhéhen. Diese kann durch die Integration von
Blinkern, Bremslicht und zusatzlicher Beleuch-
tung erfolgen, um die Erkennbarkeit zu erho-
hen. Durch den Einsatz von breiteren Radern
sowie eines groBeren Trittbretts, kann die Stabi-
litdt verbessert werden. AuBerdem sollte das
GPS verbessert werden, um die Verfolgbarkeit
und Ortung auszubauen. Um vor allem unerfah-
rene Nutzer zu unterstlitzen und sie langsam
an das Fahrzeug zu gewdhnen, kdnnte eine
Drosselung der Geschwindigkeit eingerichtet
werden. So koénnen sich Fahranfanger an das
Fahrzeug gewohnen und nach einigen Fahrten
die Geschwindigkeit erhdhen. Eine Geschwin-
digkeitsdrosselung bestimmter Fahrbereiche,
beispielsweise FuBgangerzonen, kdnnte zudem
die Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer erh6-
hen. Helme sollten am Fahrzeug angebracht
werden, sodass sich Fahrer wahrend der Fahrt
schitzen konnen (s. Abb. 74: Verstaubare Helme
(Anbieter Lime)).
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Um die Lebensdauer der E-Scooter zu erhdhen,
sollten durch den Anbieter regelmaBige Kont-
rollen und Reinigungen durchgefiihrt werden.
Die Wartung und der Austausch von Ersatzteilen
kénnen weiterhin dazu beitragen, dass das Fahr-
zeug fir langere Zeit im Einsatz bleiben kann.

Um die Nutzer an den E-Scooter zu gewdhnen,
sollte es die Moglichkeit zur Durchfihrung von
Sicherheitstrainings geben. Diese k&nnen vom
Anbieter oder der Polizei im Rahmen gewisser
Aktionen durchgefiihrt werden (s. Abb. 75: Fahr-
sicherheitstraining durch Anbieter (hier Lime)).
Die Teilnahme am Sicherheitstraining konnte
beispielsweise eine Belohnung der Nutzer bein-
halten in Form von Freiminuten oder -kilome-
tern. Zusatzlich kdnnen Workshops durchge-
fihrt werden, Informationen zur Nutzung und
Erhéhung der Sicherheit Uber Websites, Apps
der Anbieter oder einen direkten Ansprechpart-
ner vor Ort sowie soziale Medien geteilt werden.

Von dieser MaBnahme profitieren in erster Linie
die Nutzer. Der Ausbau des Leih-Angebots
schafft neue Nutzungsmdglichkeiten und die
Aufristung der Fahrzeuge erhoht die Sicherheit
fur die Fahrer. Durch das Angebot von Trainings
und umfangreichen Informationen kann die
Nutzung gelibt werden. Fir die Anbieter bringt
diese MaBnahme eher geringen Profit. Das
Konzept und das Image des Anbieters kdnnen
zwar verbreitet werden, jedoch kommen auf die

Anbieter viele Ausgaben zu. Die Stadt gewinnt
etwas mehr an der MaBnahme. Vor allem die
ErschlieBung entfernterer Lagen ist fir sie

vorteilhaft.

Abb. 74: Verstaubare Helme (Anbieter Lime)

Abb. 75: Fahrsicherheitstraining durch Anbieter

(hier Lime)

Die Ausleihe von E-Scootern umfasst recht
hohe Kosten. Dazu kommt, dass das Preismo-
dell, die Berechnung nach gefahrenen Minuten,
die Nutzer zu schnellem und riicksichtslosem
Fahren verleitet und somit andere Verkehrsteil-
nehmer gefdhrdet werden. Auch die Einschran-
kung der Barrierefreiheit, durch unachtsam
abgestellte Fahrzeuge, stellt ein Problem dar.

Ziel ist die Etablierung des Leih-Konzepts und
die Erhdéhung der Nutzerzahlen. Dies kann
durch die Moglichkeit zur Kombination mit
anderen Verkehrsmitteln verstarkt werden. Im
Fokus stehen zudem die Férderung von umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln und die Gewahr-
leistung der Barrierefreiheit.

Um die Fahrer nicht zu schnellem Fahren zu
verleiten, sollte eine Abrechnung nach Kilome-
tern statt Minuten erfolgen oder eine Mdglich-
keit zur Auswahl der Abrechnungsart gegeben
sein. Eine Anpassung oder Abschaffung der
Grundgebihr, die vor allem bei kurzen Fahr-
ten stark ins Gewicht fallt, sowie das Angebot
von verschiedenen Preismodellen, vor allem fiir
langere Nutzung, kdnnen die Attraktivitat der
E-Scooter erhdhen. Es kdnnen verschiedene
Tarifoptionen angeboten werden, beispielsweise
eine preislich attraktive Ganztagesnutzung oder
Flatrates fur Vielfahrer, um somit mehr Nutzer
ZuU generieren.

6 Handlungsempfehlungen flr E-Scooter

<= 0

Um die Ordnung im o&ffentlichen Raum herzu-
stellen, koénnen die Anbieter Anreize flr
ordnungsgemal abgestellte Fahrzeuge schaf-
fen, sofern es keine vorgegebenen Abstellfla-
chen gibt. So kdnnen Fahrer zum Beispiel mit
Freiminuten oder -kilometern belohnt werden.
Um das Abstellen der E-Scooter prifen zu
koénnen, kdnnte nach amerikanischem Vorbild
der Fotobeweis eingesetzt werden. Im Gegen-
satz dazu mussen flir unsachgeméaBes Parken
Strafen erhoben werden. Ein weiterer Anreiz
zum Parken konnte sein, wenn die Fahrzeu-
ge in vorgeschlagenen Stadtgebieten abge-
stellt werden und die Nutzer dafiir ebenso eine
Belohnung erhalten. Dies fordert zudem die
nachhaltige Verteilung in der Stadt.

Das Ermdglichen der Mitnahme des E-Scoo-
ters im OPNV férdert den Umstieg auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel. Ein attraktives,
kombiniertes Ticket kann diesen Umstieg
erleichtern. Der Einsatz einer gemeinsamen
Plattform zur Buchung der Tickets vereinfacht
die Handhabung fiir den Nutzer.
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Die Nutzer profitieren sehr stark von dieser
MaBnahme. Durch attraktive Preismodel-
le konnen sie ihre Nutzung anpassen und
fur bestimmte Handlungen belohnt werden.
Die Anbieter profitieren von der MaBnahme
ebenso, beispielsweise durch hohere Nutzungs-
zahlen aufgrund angepasster Preismodelle. Die
Kombination mit dem OPNV schafft weitere
Attraktivitat fir die Nutzung der Tretroller. Die
Stadt profitiert davon insofern, als dass durch
die Anreize die Ordnung im o6ffentlichen Raum
hergestellt werden kann und die Verbindung
mit dem OPNV umweltfreundliche Verkehrsmit-
tel fordert.

Die Einsatzzwecke des E-Scooters sind eher
begrenzt, unter anderem aufgrund fehlender
Transportmoglichkeiten sowohl von Waren als
auch von Personen.

Ziel ist es, innovative Mobilitatsangebote sowie
umweltfreundliche Verkehrsmittel zu férdern
und das Verkehrsaufkommen zu entzerren.
Der Einsatz des E-Scooter kann fiir bestimmte
Zwecke eine deutliche Zeitersparnis bedeuten.
Durch die Erweiterung von Einsatzzwecken soll
zudem die Akzeptanz fir das Fahrzeug erhoht
werden.

Der E-Scooter kann in neue Nutzungsbereiche
integriert und somit unter anderem auch fir
Arbeitszwecke genutzt werden. So ist der Einsatz
in der Landwirtschaft und Industrie denkbar, um
Wege zwischen verschiedenen Arbeitsplatzen
zurlickzulegen. Voraussetzung dafir ist eine
entsprechend vorhandene Infrastruktur. Auch in
Dienstleistungsbereichen kann ein Einsatz sinn-
voll sein, um schneller und umweltfreundlicher
das Ziel zu erreichen und von anderen Verkehrs-
mitteln umzusteigen. So kann der E-Scooter
zum Beispiel fiir Pflegepersonal oder Zusteller
eine Mdglichkeit darstellen, um Kunden zuhau-
se zu erreichen. Beispielsweise auch die Ver- und
Entsorgung von Haushalten kann durch den
Einsatz erleichtert werden (s. Abb. 76: Einsatz als
Hilfsmittel in Dienstleistungsbereichen).

6 Handlungsempfehlungen flr E-Scooter
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Von dieser MaBnahme profitieren die Nutzer,
fur die sich neue Einsatzbereiche ergeben, und
die Anbieter, die zum Beispiel Kooperationen
mit Unternehmen eingehen konnen. Auf die
Stadt hat die Erweiterung der Einsatzzwecke
eher weniger Einfluss. Fir sie ist hauptsachlich
die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmit-
tel sowie die Entzerrung des Verkehrsaufkom-
mens durch den Umstieg auf den E-Tretroller

vorteilhaft.

Abb. 76: Einsatz als Hilfsmittel in Dienstleistungs-
bereichen
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Bereits die Umsetzung einzelner MaBnahmen
kann zu einer Verbesserung der E-Scooter
beitragen. Die gréBte Aufwertung kann jedoch
erreicht werden, wenn mdglichst viele MaBnah-
men kombiniert werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Uber-
sicht Uber die Profiteure aller 9 vorgestellten
MaBnahmen (s. Abb. 77: Profiteure der MaBnah-
men). Daraus kann noch einmal abgelesen
werden, wie stark die Akteure Stadt - Anbieter
- Nutzer jeweils profitieren, wenn es zur Umset-
zung einer MaBnahme kommt. Diese Ubersicht
kann als Entscheidungshilfe eingesetzt werden.
Die formulierten Handlungsziele sollen dabei
immer im Blick behalten werden.

PROFITEURE

1 Ausbau der Infrastruktur

2 Steuerung des Angebots an E-Scootern

3 Optimierung der Verkehrsplanung

“|\ “|\ “|\ “|\ “|\ “‘| “|\ “|\ “|\ “|\

Erhéhung von Verkehrskontrollen

5 Anpassung straBenrechtlicher Regelungen || I

6 Verbesserung der Kommunikation
7 Ausbau des Leih-Angebots

8 Schaffung finanzieller Anreize

9 Erweiterung von Einsatzzwecken

Abb. 77: Profiteure der MaBnahmen

Zum Abschluss dieser Arbeit soll im nachfolgen-
den Kapitel 7 der Nutzen der E-Scooter fiir den
Verkehr dargestellt werden. Sind sie ein Hilfs-
mittel oder ein Gefahrgut?

- \
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In diesem letzten Kapitel soll das Erkenntnis-
interesse der Masterarbeit, welches sich unter
anderem im Titel widerspiegelt, abschlieBend
beantwortet werden. Es wurden im Zuge der
Bearbeitung Thesen sowie Forschungsfragen
formuliert, die in entsprechenden Kapiteln
bereits geklart werden konnten. Die Themen-
schwerpunkte lagen dabei auf dem nationa-
len und internationalen Einsatz der E-Scooter
(Kapitel 2 und 3), auf dem Umgang der Nutzer
mit ihm (Kapitel 4) und der Einstufung, welche
Gefahr das Fahrzeug fiir den StraBenverkehr
darstellt (Kapitel 5). Auf Grundlage der hervor-
gebrachten Ergebnisse konnten Handlungs-
empfehlungen aufgezeigt werden, die das
neue Mobilitdtsangebot weiter starken kénnen
(Kapitel 6).

Nun soll eine abschlieBende Betrachtung erfol-
gen, welchen Nutzen E-Scooter fur den Verkehr
haben und ob sie eher ein Hilfsmittel oder
Gefahrgut darstellen.




180

7 Fazit

Der Tretroller ist als Fahrzeug an sich als ein
Hilfsmittel anzusehen, welches Personen von A
nach B befordert, wie andere Fortbewegungs-
mittel es auch tun. Vorteilhaft ist dabei, dass er
sehr emissionsarm ist und somit zur Verbesse-
rung der bestehenden Larm- und Abgasprob-
lematik beitrdgt. Dazu bietet er sich aufgrund
seiner GroBe und Handlichkeit vor allem fir
das Zurlicklegen kurzer Distanzen an und kann
in anderen Verkehrsmitteln meist problemlos
transportiert werden. Diese Merkmale zeigen
Fahrzeuge auf, die der Mikromobilitat zugeord-
net werden. Sie werden als eine Erganzung zu
bestehenden Verkehrsmitteln angesehen und
sollen einen Umstieg auf diese ermdoglichen.
Somit nutzt der E-Scooter der Multimodalitat.
Im Fokus des Umstiegs stehen vor allem offent-
liche Verkehrsangebote, um eine Verkehrswen-
de zu ermdglichen. Hierzu tragt der E-Scooter,
soweit dies in diesem Rahmen beantwortet
werden kann, in Teilen bei. Aus den erhobe-
nen Nutzerdaten wird ersichtlich, dass jeder 3.
der 218 Umfrageteilnehmer mit dem E-Scooter
Wege zum OPNV oder zum Pkw zuriickgelegt
hat. Unklar ist dabei allerdings, wie viele davon
nur den OPNV erreichen. Hier sollten weite-
re Forschungen angestrebt werden. Anderer-
seits tragt die Einfihrung des Tretrollers aber
auch dazu bei, dass Kunden des OPNV zu ihm
wechseln. Etwas weniger als jeder 3. Befragte,
der Zugang zum OPNV besitzt, ersetzt diesen
durch den E-Scooter. Demnach werden in
etwa gleichem MaBe sowohl ein Umstieg auf

offentliche Verkehrsangebote, die mithilfe des
E-Scooters erreicht werden kdnnen, als auch
deren Nutzung, durch die Verwendung des Tret-
rollers statt des OPNV, geférdert.

Eine wirkliche Alternative zum Pkw stellt der
Tretroller bisher nicht da und kann somit nicht
als ,die Losung” urbaner Mobilitdtsprobleme
angesehen werden. Ein GroBteil der Nutzer
ersetzt den Pkw nie durch ihn. Bei etwa 15 %
der Befragten findet hdufig ein Ersatz statt.
Begriindet werden kann dies durch die unter-
schiedlichen Distanzen, die mit dem jeweiligen
Verkehrsmittel in der Regel zurlickgelegt werden.
Somit besteht weiterer Handlungsbedarf in der
Forderung der umweltfreundlichen Mobilitat,
zum Beispiel in Form des Wechsels vom Pkw auf
offentliche Angebote, um die Verkehrswende
voranzutreiben. Fiir diese sind innovative Ideen,
wie der E-Scooter, notwendig. Eine Wende
kann nicht allein durch den Stehroller vollzo-
gen werden. Er kann aber als ein Baustein eines
umweltfreundlichen Verkehrssystems angese-
hen werden und als eine Ergénzung (als Hilfs-
mittel) seinen Nutzen fir den Verkehr leisten.
Voraussetzung dafir ist, dass der Pkw weiter
an Attraktivitat verliert und andere Verkehrsan-
gebote daran gewinnen. Dies sollte durch eine
strategische Verkehrsplanung der Stadte erfol-
gen, beispielsweise durch eine Umverteilung
von Flachen flrs Fahren und Parken. Ausschlag-
gebend fur die Attraktivitatssteigerung anderer
Verkehrsangebote ist auBerdem die Verfligbar-
keit einer entsprechend geeigneten Infrastruk-
tur. Vor allem die Radinfrastruktur, welche den
E-Scootern zugewiesen und teilweise Uber-
lastet ist, weist in vielen Bereichen erhebliche
Mangel auf. Eine Investition in die Instandset-
zung sowie den Ausbau der Infrastruktur ist
demnach notwendig, um eine héhere Nutzung

von umweltfreundlichen Fortbewegungsmit-
teln zu erreichen und eine flexible Alternative,
zum Beispiel bei hohem Verkehrsaufkommen,
zu bieten. Auch der Ausbau der offentlichen
Verkehrsangebote selbst sowie die Forderung
von Elektromobilitdt sollten in diesem Zusam-
menhang bericksichtigt werden.

Neben Potentialen in der Nutzung bestehen
weitere im Bereich des Einsatzes. Die erste und
letzte Meile, fur die sich der E-Scooter bauartbe-
dingt eignet, wird zwar laut Umfrage bereits von
jedem 3. Umfrageteilnehmer mit ihm zuriickge-
legt, jedoch gibt es hier vor allem beim Leih-An-
gebot der Fahrzeuge Ausbaubedarf. Der Einsatz
von privaten Fahrzeugen stellt sich auf diesen
Strecken eher unproblematisch dar. Aber Wohn-
gebiete, vor allem in Randlagen, sind haufig nur
schlecht mit Fahrzeugen versorgt und ermogli-
chen keine Nutzung in der letzten Meile. Denn
der Fokus der Leih-Anbieter liegt vor allem auf
zentralen Lagen, die von mehr Nutzern erreicht
werden konnen. In dieser Hinsicht ist der Nutzen
des Fahrzeugs bisher beschrankt. Jedoch zeich-
nen sich beispielsweise in Hamburg bereits
neue Entwicklungen ab. Start-ups entwickelten
ein Abonnement-Modell, welches die dauerhaf-
te Ausleihe der Fahrzeuge ermdglicht und somit
mit der Nutzung privater Fahrzeuge vergleich-
bar ist. (vgl. Hamburger Morgenpost 2019:
online) Eine Ausweitung des Einsatzfeldes und
das Erreichen von mehr Nutzern wird zur Star-
kung der Rolle des Stehrollers beitragen. Gerade
in Randlagen kann der Einsatz den OPNV und
somit ein umweltfreundliches Verkehrssystem in
Stadten starken.

Fir die Starkung des Nutzens des Stehrollers
bietet sich eine freiwillige oder formelle Zusam-
menarbeit zwischen Stadten und Leih-Anbietern
an, die bereits in Ansatzen in einigen deutschen
Stadten praktiziert wird. So wird beispielsweise
eine begrenzte Anzahl an abstellbaren Fahrzeu-
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gen in Innenstadtbereichen festgelegt, sodass
sich die Anbieter ausweiten mussen und somit
dezentralere Lagen erschlieBen. Die Koopera-
tion von Stadt und Anbieter, welche durch eine
Vereinbarung oder Vorschriften geregelt werden
sollte, kann eine Grundlage fir den erfolgrei-
chen Einsatz von Leih-E-Scootern darstellen, um
eine Ordnung des Stadtraums zu gewahrleis-
ten und stadtische Mobilitatsziele erreichen zu
kénnen. Dies hat sich auch im internationalen
Vergleich bestatigt. Diese Form der Zusammen-
arbeit resultierte aus Erfahrungen mit Leih-Sys-
temen vergangener Jahre. Ein E-Scooter-Cha-
os auf deutschen StraBen konnte verhindert
werden. Konkrete Festlegungen, wie beispiels-
weise zu erwahnten Nutzungsgebieten und der
Fahrzeugflotte, weiterhin zu Anforderungen an
Fahrzeuge, zu Parkbereichen, zur Instandhal-
tung, zum Austausch von Daten und Informatio-
nen, eignen sich, um einen zur Stadt passenden
Betrieb auszuarbeiten. Die Zusammenarbeit mit
Anbietern, die erfolgreiche Integration sowie
Gewahrleistung der Ordnung haben einen
Einfluss darauf, ob der E-Scooter ein langfris-
tiges und ernstzunehmendes Verkehrsangebot
darstellt. Dabei entscheiden die Stadte, welche
Bedeutung sie dem E-Scooter zuweisen und wie
sie ihn entsprechend in ihre Verkehrsplanun-
gen einbeziehen. (vgl. Agora Verkehrswende
2019:S. 37)

Wie sieht es mit der Einschatzung des E-Scoo-
ters als Gefahrgut aus? Wie andere Verkehrsmit-
tel auch, birgt vor allem die Nutzung gewisse
Risiken. Haben zwar fahrzeug- oder umweltbe-
dingte Gefahren einen Einfluss, so sind es doch
die Personen selbst, die die groBere Gefahr
darstellen. Fahrlassiges sowie unachtsames
Verhalten sowohl wahrend der Fahrt als auch
beim Parkvorgang kénnen zur Gefahrdung der
eigenen oder der Sicherheit anderer Verkehrs-
teilnehmer beitragen. Somit haben die Nutzer
Einfluss darauf, ob der E-Scooter zum Gefahrgut
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wird oder nicht. Werden zum Beispiel Fahrzeuge
falsch abgestellt, moglicherweise auch noch in
groBeren Mengen, so stellen sie ein Hindernis
fur andere dar. Dem kann durch riicksichtsvolles
Parken entgegengewirkt werden. Auch in Bezug
auf das Fahren kann der Tretroller zum Hinder-
nis werden, wenn viele Verkehrsteilnehmer
auf engem Raum zusammenkommen. Durch
vernlinftiges und vorausschauendes Fahren
kann eine Gefdhrdung anderer vermieden
werden. Nutzer sollten auBerdem eine gewisse
Gelbtheit aufweisen, um in erster Linie auch
sich selbst zu schitzen. Weiterhin tragt zum
Beispiel der Verzicht auf Alkohol und Betau-
bungsmittel im Zuge der Nutzung erheblich
zur Erhéhung der Sicherheit bei. Deren Einfluss
hat sich als eine herausstechende Unfallursa-
che ergeben, die leicht beeinflussbar ist. Auch
andere Verkehrsteilnehmer tragen zur Gefahr-
dung der Nutzer bei. Vor allem Kraftfahrzeuge
mit hdherer Masse und Geschwindigkeit stellen
eine potentielle Gefahr fiir einen Unfall dar. Der
E-Scooter ist aufgrund seiner Bauart ein Fahr-
zeug, das nur sehr wenig Sicherheitsvorkehrun-
gen besitzt und somit bereits das Tragen eines
Helms eine deutliche Minimierung der Unfall-
schwere bedeuten kann. Betrachtet man das
Risiko mit dem E-Scooter zu verunfallen und
dabei einen Personenschaden zu erleiden, so
ist es auf 1.000.000 Kilometer gerechnet 4 Mal
hoher als beim Fahrrad. Der Tretroller ist somit
gefahrlicher als das auf derselben Infrastruktur
genutzte Fahrrad. Wahrend andere Verkehrsteil-
nehmer eine Gefahr flr den E-Scooter darstel-
len, so ist er im Wesentlichen fiir andere nicht
sonderlich gefahrlich, sondern hauptsachlich far
den Nutzer selbst.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der
E-Scooter vorrangig als Ergdnzung zu bestehen-
den Fortbewegungsmitteln genutzt wird. Mit
ihm werden im Durchschnitt Distanzen zurlick-
gelegt, die zu weit zum ZufuBgehen und zu kurz

zur Fahrt mit dem OPNV oder Pkw sind. Er deckt
als ein kraftsparendes Hilfsmittel neue Wege
ab und stellt insofern gleichzeitig ein Hilfsmit-
tel dar, als dass durch ihn auf andere Verkehrs-
mittel umgestiegen wird. Die Griinde, die zur
Einflhrung gefiihrt haben, haben sich bisher
nur teilweise in die Realitdt umsetzen lassen.
Um den Nutzen des Fahrzeugs fir den Verkehr
zu erhohen, sollten seine Einsatzgebiete vergro-
Bert und -voraussetzungen verbessert werden.
Dazu kann eine Erweiterung der Steuerung des
Leih-Angebots beitragen. Weiterhin muss die
Einhaltung der Regeln und Vorschriften, welche
gleichzeitig besser kommuniziert werden
mussen, kontrolliert werden, um die Gefahren
fur die Nutzer selbst und auch fir andere zu
reduzieren. Werden diese Punkte erfillt, kann er
als erganzendes, platzsparendes und umwelt-
freundliches Verkehrsmittel seine Stellung im
StraBenverkehr unverzichtbar machen.

Der E-Scooter ist nach meiner Einschdtzung ein
Hilfsmittel und Gefahrgut zugleich. Die Stddte
haben durch die Mdglichkeit zur Steuerung
vordergriindig Einfluss darauf, ob er zum Hilfs-
mittel wird oder nicht. Die Nutzer hingegen
beeinflussen am stdrksten seine Stellung als
Gefahrgut. Beide Akteure kénnen in erheblichem
MaBe auf das Image und die zukiinftige Umge-
hensweise mit ihm einwirken.

Zuletzt soll eine Reflektion der eigenen Arbeit
angestellt werden. Im Laufe einer langen Bear-
beitungszeit, wie es in diesem Rahmen der Fall
war, ergeben sich immer wieder Herausforde-
rungen. Wichtig war zunachst eine Eingrenzung
des Themas, welche sich als nicht so einfach
herausstellte. Denn die Betrachtung eines
gesamten Verkehrsmittels bietet viele verschie-
dene Ansichtsmdglichkeiten. Hier wurde sich
auf die Schwerpunkte Einsatz, Nutzung und
Sicherheit fokussiert. Der Einsatz stellt dabei
zum einen die Grundvoraussetzung zur Nutzung
eines Verkehrsmittels dar. Andererseits spielte
die zeitnah gelegene Einflihrung des E-Scooters
eine Rolle bei der Betrachtung dieses Themas.
Weiterhin sollte geschaut werden, wie das Fahr-
zeug genutzt wird, um das Erreichen der Zulas-
sungsgriinde einzuschatzen. Einen zusatzlichen,
interessanten Bereich stellte die Sicherheit des
E-Scooters dar. Dieser wurde gewahlt, da ich
bereits personlich mit ihm im Rahmen eines
kleinen Unfalls in Kontakt gekommen bin und
das Thema Sicherheit bei einem Verkehrsmittel
eine groBe Rolle spielt.

Auf die Schwerpunktsetzung folgte die Recher-
che. Bei dieser stellte sich heraus, dass es nur
wenig Erkenntnisse, beispielsweise durch
Studien und Umfragen, zum E-Scooter gibt. Das
fihrte dazu, dass Losungen gesucht wurden,
wie die gewlinschten Daten und Informationen
mittels geeigneter Methoden dennoch ermit-
telt werden konnen. Dies geschah in Form
eines umfangreichen Austausches mit Experten,
welcher sowohl durch telefonische Gesprache
als auch durch schriftlichen Kontakt erfolg-
te. Aufgrund der Corona-Pandemie ergaben
sich hier einige Schwierigkeiten, sodass der
Austausch zum Teil sehr lange dauerte oder
Kontakte aufgrund eingeschrankter personeller
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Ressourcen ihre Unterstiitzung absagen muss-
ten. Der Austausch mit den Polizeidienststel-
len, Behdrden sowie weiterer Experten nahm
einige Zeit in Anspruch. Die Kontaktpartner
waren Uberaus hilfsbereit und konnten mit ihrer
Unterstiitzung dazu beitragen, dass viele der
gewlinschten Ergebnisse noch erzielt werden
konnten.

Weiteres Problem stellte die Betrachtung der
Nutzung vor dem Hintergrund der Corona-Pan-
demie dar. Waren zundchst Beobachtungen und
Befragungen angedacht, so musste auf eine
kontaktlose Alternative umgestiegen werden.
Somit wurde eine Online-Umfrage entwickelt.
An dieser nahmen, entgegen erster Erwartun-
gen, sehr viele Personen teil, was die Aussage-
kraft dieser Ergebnisse starkt. Bedacht werden
muss hierbei, dass die Umfrage lber das Inter-
net erfolgte und somit nur gewisse Personen-
gruppen angesprochen wurden und letztendlich
teilnahmen. Dennoch haben sich die gewahlten
Methoden als erfolgreich erwiesen, da es zu
einem umfangreichen Erkenntnisgewinn kam.

Im Rahmen der Auswertung der Online-Um-
frage hat sich herausgestellt, dass eine diffe-
renzierte Betrachtung eines Beweggrundes der
Nutzung des E-Scooters ndtig gewesen ware,
um eine konkrete Aussage dazu treffen zu
kdénnen, ob der E-Scooter einen Umstieg auf
offentliche Verkehrsangebote fordert. Hierbei
wurde in der Frage 4 zusammengefasst, dass
der Tretroller genutzt wird, um damit Wege
zum OPNV und Pkw zuriickzulegen. Hier hitte
eine Abgrenzung der Verkehrsmittel stattfinden
missen. Im Rahmen der Prifung der formu-
lierten Thesen stellte sich namlich heraus, dass
die 3. These, die auf dem Umstieg auf offent-
liche Verkehrsangebote beruht, durch diese
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fehlende Abgrenzung nicht bestatigt oder
widerlegt werden kann. Zu diesem Zeitpunkt
bestand allerdings keine Mdglichkeit mehr zur
Anpassung, da zum einen die Zeit sehr weit
fortgeschritten und zum anderen die Umfra-
ge bereits beendet war. Deshalb wurde dies
als Problem anerkannt und dementsprechend
kommuniziert. Hier wére eine weiterflihrende
Untersuchung anzustellen.

Eine weitere Herausforderung, die den Ablauf
verdnderte, war die Integration von U(berra-
schend erschienen Daten. Das sind zum einen
die Unfalldaten des .
Hier wurde bereits friih angefragt, ob eine Verof-
fentlichung von E-Scooter-Unfdllen aussteht.
Die Bekanntgabe schien unvorhersehbar, einer-
seits durch coronabedingte Einschrankungen
und andererseits durch teilweise nicht vorlie-
gende Daten von Bundeslandern. Dennoch
konnte im Juli 2020 eine Statistik verdffentlicht
werden. Auf diese folgte Ende Juli eine Darstel-
lung einer ersten Unfallbilanz von E-Scootern
durch das

Mit Laura Gebhardt, die an der
Forschung zur Unfallbilanz beteiligt war, gab
es bereits Anfang Juli ein Gesprach. Zu diesem
Zeitpunkt lagen allerdings noch keine weiteren
Informationen dazu vor. Diese beiden Quellen
wurden aufgrund ihrer Aussagekraft dennoch in
die Arbeit einbezogen.

Die Erarbeitung und umfassende Darstellung
aller gewonnener Erkenntnisse stellte sich als
sehr zeitintensiv heraus. Dementsprechend
dauerte die Bearbeitungszeit langer als zunachst
vorgesehen. Dennoch konnten alle Informatio-
nen verarbeitet und die Arbeit im vorgegebenen
Zeitrahmen zum Abschluss gebracht werden.
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9.1 Fragenkatalog der Online-Umfrage

E-Scooter im StraBenverkehr: personliche Nutzung &
Gefahren

Einfiihrung

Guten Tag!

Ich bin Annalisa Rodehau, studiere an der HafenCity Universitdt Hamburg im Studiengang Stadtplanung und schreibe gerade
meine Masterthesis Uber die seit einem Jahr in Deutschland zugelassenen E-Scooter (Elektro-Tretroller). In diesem Rahmen
flhre ich eine Online-Umfrage durch, um mir ein Bild zur Nutzung der E-Scooter zu machen.

Ich behandle neben der Nutzung weiterhin den Einsatz und die Sicherheit von E-Scootern im StraBenverkehr.

Ich wiirde von Ihnen gern wissen, wie lhre persénliche Nutzung aussieht (u.a. Haufigkeit, Dauer, Grund der Nutzung), wie
zufrieden Sie mit Leih-E-Scootern sind und welche Gefahren Sie im StraBenverkehr sehen.

Voraussetzung fiir die Teilnahme ist, dass Sie bereits mindestens eine Fahrt mit dem E-Scooter absolviert haben.

Sollten Sie einen Moment Zeit haben, wiirde ich mich freuen, wenn Sie mich bei meiner Arbeit unterstitzen.
Die Beantwortung der Fragen nimmt etwa 10 Minuten in Anspruch.

Diese Umfrage ist freiwillig und anonym. Es kénnen keine Riickschllisse auf Ihre Person gezogen werden.
Die Ergebnisse werden ausschlieBlich flr die Masterthesis herangezogen.

Bei Fragen und Anregungen kontaktieren Sie mich gern: annalisa.rodehau@hcu-hamburg.de

Fir Ihre Teilnahme danke ich Ihnen im Voraus ganz herzlich!
Annalisa Rodehau
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* mit Stern markierte Fragen sind Pflichtfragen

Einfihrung

In dieser Umfrage geht es um das folgende Verkehrsmittel: E-Scooter

E-Scooter oder E-Tretroller oder E-Stehroller sind elekirisch betriebene, meist zweirddrige Fahrzeuge ohne Sitz.

Sie sind klein und handlich, meist klappbar und haben eine recht geringe Reichweite (max. 30 km) sowie Geschwindigkeit
(max. 20 km/h).

In Deutschland sind sie seit Juni 2019 als Verkehrsmittel im StraBenverkehr zugelassen.

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

1.

Wie oft sind Sie bisher E-Scooter gefahren? *

() 1™al
() 25mal
(O e1omal
(O 1120 Mal

Q mehr als 20 Mal

O keine Angabe

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

2.

Womit sind Sie bisher gefahren? *
Mehrfachantworten méglich
D Leih-E-Scooter

D privater E-Scooter

D keine Angabe

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

3.

Besitzen Sie privat einen E-Scooter?

O
O nein, ist auch nicht geplant

Q nein, ist aber demné&chst geplant

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

4.

Fiir welche Wege und Zwecke nutzen Sie den E-Scooter? *

Mehrfachantworten méglich

D Erreichen der Schule/Ausbildungsstelle/Hochschule/Universitat
Erreichen des Arbeitsplatzes

dienstliche Fahrten

Einkauf

private Erledigungen

Freizeitaktivitaten

Begleitung anderer Personen

Sightseeing/Erkundungstouren

Weg zum Pkw/zur Bahn/zum Bus

keine Angabe

O000ooo0dagou

Sonstiges:
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A - Angaben zur persénlichen Nutzung

5.

Wie haufig fahren Sie mit dem E-Scooter? *

O taglich bzw. fast taglich
Q an 1-3 Tagen pro Woche
O an 1-3 Tagen pro Monat

Q seltener als monatlich

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

6.

An welchen Wochentagen fahren Sie hauptséachlich? *

Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Samstag

Sonntag

O00000go

keine Angabe

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

7.

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

8.

Zu welcher Tageszeit fahren Sie liberwiegend? *

morgens
mittags
nachmittags
abends

nachts

Wie lange dauern Ihre Fahrten? *

1-5
Minuten
6-10
Minuten
11-20
Minuten
21-40
Minuten
langer
als 40
Minuten

haufig

OOO00O0

héaufig

O O 00O

selten

O000O0

selten

O O 00O

nie

O000O0

nie

O O0O0O0

9 Anhang

keine Angabe

O000O0

keine Angabe

O O0O0O0
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A - Angaben zur persénlichen Nutzung

9.

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

10.

9 Anhang

Warum entscheiden Sie sich fiir eine Fahrt mit dem E-Scooter? *

Zeitersparnis
Geldersparnis

Komfort

keine Angabe

Schonen der Umwelt
Freude am Fahren

Sightseeing/Erkundungstouren

unattraktives oder kein &ffentliches Verkehrsangebot auf der Strecke

Oooooogagd

Sonstiges:

Welches Fortbewegungsmittel ersetzen Sie durch den E-Scooter? *

FiiBe
Fahrrad
Motorrad

Pkw

Offentlicher
Nahverkehr
(Bus &
Bahn)

Taxi

Leih-
Fahrrad

Leih-Pkw

haufig

OO0 O 0000

selten

OO0 O 0000

nie

OO0 O 0000

keine Angabe

OO0 O 0000

A - Angaben zur persénlichen Nutzung

11.  Uber welche Verkehrsmittel verfiigen Sie privat? *

Fahrrad

Motorrad

Pkw

Abonnement fiir den Offentlichen Nahverkehr (Bus & Bahn)
Fahrberechtigung fiir Leih-Fahrrad

Fahrberechtigung flr Leih-Pkw

keine Angabe

O000oogo

Sonstiges:

B - Zufriedenheit mit dem Angebot

12. Was halten Sie von der Nutzung von E-Scootern im StraBenverkehr? *

O Ich wiinsche mir, dass der E-Scooter eine noch gréBere Rolle im StraBenverkehr spielt.

Q Ich wiinsche mir, dass der aktuelle Einsatz von E-Scootern im StraBenverkehr so beibehalten wird.

O Ich wiinsche mir, dass der E-Scooter wieder aus dem StraBenverkehr verschwindet.

Q keine Angabe

9 Anhang

VI
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B - Zufriedenheit mit dem Angebot

13.

Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot an Leih-E-Scootern?

O sehr zufrieden
O eher zufrieden

Q weder zufrieden noch unzufrieden
O eher unzufrieden

Q sehr unzufrieden

O keine Angabe

B - Zufriedenheit mit dem Angebot

14.

Welchen Verbesserungsbedarf sehen Sie beim Leih-Angebot ?

B - Zufriedenheit mit dem Angebot

15.

Die vorhandene Infrastruktur (Radwege etc.) fiir E-Scooter ist ...

O sehr gut
Q eher gut
O eher schlecht
Q sehr schlecht
O keine Angabe

*

Halbzeit

Sie haben bereits die erste Halfte dieser Umfrage beantwortet. Vielen Dank dafiir.

Die nachfolgenden Fragen behandeln das Thema Sicherheit von E-Scootern im StraBenverkehr.

C - Sicherheit im StraBenverkehr

16. Wie sicher (ungefédhrdet) fithlen Sie sich bei lhrer Fahrt mit dem E-Scooter? *

O sehr sicher
Q eher sicher
O eher unsicher
O sehr unsicher
Q keine Angabe

C - Sicherheit im StraBenverkehr

17.  Wie hoch ist bei lhnen die Gefahr fiir einen E-Scooter-Unfall? *

hohe Gefahr

fehlende Ubung
Standsicherheit

Geschwindigkeit

Wege-
/StraBenbeschaffenheit

Wetter

andere
Verkehrsteilnehmer

OOO0O000O0

fehlender Stauraum

mittlere Gefahr

OO0OO0O000O0

geringe Gefahr

OO0O0000O0

keine Gefahr

OO00O0000O0

9 Anhang

keine Angabe

O00O000O0

IX
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C - Sicherheit im StraBenverkehr C - Sicherheit im StraBenverkehr
18. Hatten Sie bereits einen oder mehrere Unfélle mit dem E-Scooter? 21. Wie schitzen Sie aus der Sicht eines E-Scooter-Fahrenden die folgenden Verkehrsteilnehmer ein? *
O ja sehr gefahrlich eher geféahrlich eher ungeféhrlich sehr ungefahrlich keine Angabe
O nein FuBgénger Q O Q O O
Q keine Angabe Radiahrer Q O O O Q
E-Scooter O Q Q O Q
Motorrader Q O O O O
C - Sicherheit im StraBenverkehr Pl O O O O Q
19. Koénnen Sie genaueres zu lhrem Unfall/zu lhren Unféllen erzéhlen? Hows Q O O O O
Busse O Q O O Q

C - Sicherheit im StraBenverkehr

22. Sind Sie fiir oder gegen eine Helmpflicht auf E-Scootern? *

C - Sicherheit im StraBenverkehr
20. Wurde der Unfall von der Polizei aufgenommen? C - Sicherheit im StraBenverkehr

O ja 23. Wie kdonnte man die Sicherheit im StraBenverkehr fiir E-Scooter (neben einer Helmpflicht) erhéhen?
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C - Sicherheit im StraBenverkehr

24,

Welche Promille-Grenze gilt fiir E-Scooter-Fahrende?

O 0,0-Promillegrenze
Q 0,3-Promillegrenze
O 0,5-Promillegrenze
Q 1,1-Promillegrenze

O 1,6-Promillegrenze

Q keine Angabe

D - Demografische Angaben

25.

Angabe zum Geschlecht

D - Demografische Angaben

26.

Angabe zum Alter

D - Demografische Angaben

27.

In welcher Region liegt Ihr Wohnort?

O Stadtregion

Q Landliche Region

O keine Angabe

D - Demografische Angaben

28.

29.

Welcher Kategorie ordnen Sie lhren Wohnort zu?

Welcher StadtgréBe ordnen Sie lhren Wohnort zu?

O Metropole
O GroBstadt

D - Demografische Angaben

30.

Wie beschreiben Sie die Stadtlage Ihres Wohnortes?

9 Anhang

Xl
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Abschluss

Ich bedanke mich herzlich fiir Ihre Teilnahme an der Umfrage und wiinsche lhnen allzeit gute Fahrt!

Ubersicht iiber Nutzer/Geschlecht

Geschlecht:
weiblich
H mannlich
W divers

M keine Angabe

75,23%

n=218

Ubersicht iiber Nutzer/Alter

100 91

90

80
70
60
50
40

30
Bei Fragen und Anregungen kontaktieren Sie mich gern! 20
annalisa.rodehau@hcu-hamburg.de

Anzah| der Befragten

12
[0F -

22
7
. 2 B
I = 8
0-18 19-25 26-35 36-45 46-60 61-99

Altersgruppen in Jahren n= 206

XV
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Wohnort/Region

Region:
B Stadtregion
M Landliche Regio

M keine Angabe

93,12%

Wohnort/GroBe in Landlicher Region

OrtsgroBe:
B Mittelstadt
B Kleinstadt
W Dorf

M keine Anga

75,00%

Wohnort/GroBe in Stadtregion

0,49%

StadtgroBe:
m Metropole
B GroBstadt
W Mittelstadt
B Kleinstadt

B keine Angabe

n

n= 218

be

n= 203

9 Anhang

XVII

Fahrten mit E-Scooter-Form

Wohnort/Lage in Stadt

18,72% |

47,78%

E-Scooter-Erfahrung

0,49%

4.5.1 Personliche Nutzung

Mehrfachantworten moglich

keine Angabe

privater E-Scooter

100 150

Anzahl der Antworten

Stadtlage:
M Innenstadt
M |Innenstadtrand
M Stadtrand

M keine Angabe

n= 203

200 250
n=218
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XIX

N

1

0

Nutzung privater E-Scooter nach Alter

8
B 5 5
5
- —
R B
0-18 19-25 26-35 36-45 46-60 61-99
Altersgruppen in Jahren n= 20
Privater Besitz E-Scooter
Privater E-Scooter
im Besitz:
Hja
M nein, nicht geplant
H nein, geplant
92,20%
n=218
Besitz privater E-Scooter nach Alter
g 3 3
3
3 1 1

0-18 19-25 26-35 36-45 46-60 61-99

Altersgruppen in Jahren n=38

Geschlechterverteilung Vielfahrer

Vielfahrer:
- 11-20 Mal

81,82%
- mehr als 20 Mal

E-Scooter ersetzt FiiBe

3,67%

E-Scooter ersetzt Pkw

Geschlecht:
B mannlich
| weiblich
m divers

W keine Angabe

Héaufigkeit des
Ersatzes:

m haufig
H selten
Hnie

B keine Angabe

n=218
Haufigkeit des
Ersatzes:
B haufig
H selten
M nie

H keine Angabe

n=218
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E-Scooter ersetzt Fahrrad

7,34%

Héaufigkeit des
Ersatzes:

haufig
B selten
Hnie

H keine Angabe

45,41%

25,23%
n=218
E-Scooter ersetzt OPNV
Haufigkeit des

30.28% Ersatzes:
haufi
28,44% N
M selten

H nie

B keine Angabe

36,24% |

n=218

42,70%

9 Anhang

Ersatz privater Pkw durch E-Scooter

Héaufigkeit des
Ersatzes:

haufig
M selten
H nie

M keine Angabe

5,95% 23,16%

Ersatz privates Fahrrad durch E-Scooter

o

Haufigkeit des
Ersatzes:

haufig
H selten
H nie

H keine Angabe

n= 178

Ersatz OPNV (Abo) durch E-Scooter

Haufigkeit des
30,61% | Ersatzes:

haufig
26,53%
M selten
H nie

M keine Angabe

36,05%

n= 147
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4.5.2 Zeitliche Nutzung

Nutzung pro Wochentag
Mehrfachantworten méglich

ngabe

I

Samstag

Freitag

Donnerstag

N
(-]
v
©
(-2
n

Wochentage

Mittwoc

w
N

27 Diensta

I :: |
] 1 1

0 20 40 60 80 100 120 140

Anzahl der Antworten n=218

4.6 Zufriedenheit der E-Scooter-Nutzer

Bewertung Einsatz im StraBenverkehr

7,80%

25,23%
Bewertung E-Scooter:

B noch groRere Rolle im
StraBenverkehr

H Beibehalten des aktuellen
Einsatzes

M aus dem StralRenverkehr
entfernen

M keine Angabe

n=218

Einsatz im StraBenverkehr
Altersgruppe 19-25 Jahre

19,44%

Bewertung E-Scooter:

B noch groRere Rolle im
StraBenverkehr

M Beibehalten des aktuellen
Einsatzes

M aus dem StralRenverkehr
entfernen

B keine Angabe

48,61%

Einsatz im StraBenverkehr

Altersgruppe 26-35 Jahre
9,89%

25,27% Bewertung E-Scooter:

H noch groRere Rolle im
StralRenverkehr

H Beibehalten des aktuellen
Einsatzes

M aus dem Strallenverkehr
entfernen

H keine Angabe

Einsatz im StraBenverkehr
Altersgruppe 36-45 Jahre

V)78 Bewertung E-Scooter:

H noch groRere Rolle im
StralRenverkehr

H Beibehalten des aktuellen
Einsatzes

M aus dem Strallenverkehr
entfernen

B keine Angabe

18,18%
n= 22




XXIV 9 Anhang

5.2.1 Sicherheitsempfinden der E-Scooter-Nutzer

Fehlende Ubung

120
100
g
80 9
3
60 &
e 44
<
©
40 N 30
<
 —
4
0 I
hohe mittlere geringe keine keine
Gefahr Gefahr Gefahr Gefahr Angabe
Gefahreneinschitzung n=218
Standsicherheit
120
100
3
80 o 70
5 64
@ 58
60 g
o
5
40 N ‘ :
» 22
20 — ! e
- 4
0 — [— | I ——
hohe mittlere geringe keine keine
Gefahr Gefahr Gefahr Gefahr Angabe
Gefahreneinschéatzung n=218

9 Anhang

XXV

120

100

80

60

40

20

120

100

80

60

40

20

120

100

80

60

40

20

Fehlender Stauraum

c
i}
=)
£ 68
4 58
@
©
=
[ 35 34
< . . :
hohe mittlere geringe keine keine
Gefahr Gefahr Gefahr Gefahr Angabe
Gefahreneinschitzung n=218
Geschwindigkeit
3
g
2
3
=
2
< 25
hohe mittlere geringe
Gefahr Gefahr Gefahr
Gefahreneinschétzung
Wege-/StraBenbeschaffenheit
8
g
3
5}
©
=
5
<
6 5

—. I

hohe mittlere geringe keine keine

Gefahr Gefahr Gefahr Gefahr Angabe

Gefahreneinschatzung n=218
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Wetter
120
100
g
80 g
2
60 &
1
S 37
40 @
<
20
0 .
hohe mittlere geringe
Gefahr Gefahr Gefahr
Gefahreneinschéatzung
FuBganger
120
100
g
80 ?
4
60 @
o
=
©
40 N
< 24
20
O .
sehr eher eher
gefahrlich gefahrlich ungefahrlich

Gefahreneinschatzung

120
100
80
60
40

20
30

keine keine
Gefahr Angabe
n=218

120
100
80
60
40

20

52

sehr keine 120
ungeféhrlich Angabe

n=218 100

80
60

40

0

Radfahrer

98
c
(D
E
E 60
@
©
S
g 30
<
sehr eher eher
gefahrlich geféhrlich ungeféhrlich
Gefahreneinschédtzung
E-Scooter
100
c
[
E
5
@ 57
[
©
S
g 29 ‘
sehr eher eher
gefahrlich gefahrlich ungefahrlich
Gefahreneinschéatzung
Motorrader
94
c
[
2
B
e 57
(7}
©
=
8
N 22
sehr eher eher
gefdhrlich gefahrlich ungeféhrlich

Gefahreneinschéatzung

25
- 5 i
__ I
sehr keine
ungeféhrlich Angabe
n=218
26
- 6 J
__ I
sehr keine
ungefahrlich Angabe
n=218
13 -
sehr keine
ungefahrlich Angabe
n=218

9 Anhang
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XXIX
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Pkws
120
100 90
g 76
80 g
2
60 &
el
=
a0 § 35 =
<
4
|- | . s B
sehr eher eher sehr keine
gefahrlich gefahrlich ungefahrlich ungefahrlich Angabe
Gefahreneinschatzung n=218
Lkws
120 111
100
3
80 g
B 63
60 @ |
ael
=
40 8 ! —_
< 26
. | I | E -
sehr eher eher sehr keine
gefahrlich gefahrlich ungefahrlich ungefahrlich Angabe
Gefahreneinschatzung n=218
Busse
120
100
8
80 ?
2
60 ©
©
=
©
40 ¥
<<
RO ——
0 -
sehr eher eher sehr keine
gefahrlich geféhrlich ungeféhrlich ungefahrlich Angabe

Gefahreneinschatzung n=218

Eher gefahrliche Verkehrsteilnehmer

Mehrfachantworten méglich

I, - Busse
A e L
g ’_ : Pkws
Sy
£
< I Motorrader
<
[}
= 57 E-Scooter
=
60 Radfahrer.
|
_ 59 FuBganger.
] ] | |
0 20 40 60 80 100 120
Anzahl der Antworten n=218
Eher ungefahrliche Verkehrsteilnehmer
Mehrfachantworten méglich
S 26 Liws
R s Phows

|

| | ] |
20 40 60 80 100 120

Verkehrsteilnehmer

o

Anzahl der Antworten n=218
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9.3 Unfallstatistiken E-Scooter/Fahrrad (je Stadt)

5.3.1 Unfallursachen, Gefahren und Verletzungsmuster Angaben stammen von den einzelnen Polizeistellen
Unfalle mit E-Scootern Verkehrsunfille Berlin
100,00%

: . Unfallverursacher
90,00% Verkehrsunfalle mit

S 5 Fahrer
i .o . % Personenschaden 90,03% anre
f
verunfallt: 70,00% é 76,70%
Hja 60,00% &
) CN 62,54%
50,00% ©
H nein E
40,00% % . 46,04% [
m keine Angabe . £ Verkehrsunfalle unter N
i 3 Alkoholeinfluss
20,00% £ T
10,00% — — =
S 0,76%
0,00% — — e —
Art der Unfille
n=218 n= 291 W E-Scooter M Fahrrader n= 7.854
Polizeikontakt Unfille Verkehrsunfille Bremen
0.00% 100,00%
90,00% c
Unfallaufnahme 80.00% Unfallverursacher
durch Polizei: 70,00% é Fahrer
©
Hja 6000% 3 69,23%
. 50,00% S Verkehrsunfalle unter
M nein . = Alkoholeinfluss 26.51%
) o \.._‘E b (] il
M keine Angabe 30,00% S £
3 33,00%
2000% E— e
10,00% 5,00% e
0,00% I 4 | -

Art der Unfalle
n=18 n=al3 W E-Scooter ™ Fahrrader/Pedelecs n= 602

88,89%
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100,00%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

100,00%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Verkehrsunfille Hamburg

Verkehrsunfalle mit

Personenschaden Unfallverursacher

Fahrer

71,72%|72.65%

63,45%

Verkehrsunfille

nfallart an Gesamtunfallen

einfluss Fahrer

| A||1teil 'J

unter Alkohol- Fahrerflucht

7,93% . 9,31%
2,55% k.A. kA.

Art der Unfélle
n= 145 W E-Scooter M Fahrrader/Pedelecs n=2.943

Verkehrsunfille Hannover

Unfallver-
ursacher
Fahrer

16,21% | 74,85%
Verkehrsunfille unter 53,35%
Alkoholeinfluss
28,81%
E— —6,25%
— B &

Art der Unfélle
n= 59 m E-Scooter M Fahrrader/Pedelecs n=A1ES]2

Verkehrsunfalle mit
Personenschaden

| ATteiI rJnfaIIart an Gesamtunfallen

100,00%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

100,00%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

3
Verkehrsunfille Miinchen
Verkehrsunfalle mit Unfallverursacher
< Personen-
- 89,53% Fahrer
& schaden 85,44%
=3
E
KB 65,05%
=
g Verkehrsunfille unter 53,53%
K] Alkoholeinfluss
S
E | 30,10%
<
= k.A.
Art der Unfalle
n= 103 W E-Scooter M Fahrrader n=3.161
|
v
Verkehrsunfille Stuttgart
Verkehrsunfalle mit
_ Personenschaden Unfallverursacher
% Fahrer
g 85,44%
-]
= 9
A7037% 74,07%
e Verkehrsunfalle
© —
E ur\ter Alkohol- o Eahrefi
£ einfluss Fah
5 ahrer
i) 9
= 29,63% S 25,03 % pmm—
3,80%
A o
- — | I
Art der Unfalle
n= 27 W E-Scooter M Fahrrader n= 632
|
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Prifungsbehdrde vorgelegen.

ﬁgw_vxg A2 7070

Ort und Datum






