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E-Tretroller im Stadtverkehr

Nutzung, Konflikte und Empfehlungen fir Kommunen

Mit der Zulassung und Einfihrung der E-Tretroller im Juni
2019 war die Hoffnung verbunden, dass sie als ein Bau-
stein multimodaler Mobilitat einen Beitrag zur angestreb-
ten Verkehrswende leisten, insbesondere dann, wenn
Pkw-Fahrten ersetzt werden. Innerhalb klrzester Zeit
haben E-Tretroller-Verleihsysteme viele deutsche Stadte
erobert. Zunehmend weiten die Firmen ihre Angebote auf
immer mehr kleinere Stadte aus. Doch auch drei Jahre nach
dem Erlass der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV)
stehen viele Kommunen vor der Herausforderung, wie sich
dieses neue Verkehrsmittel nachhaltig in die bestehende
Infrastruktur integrieren und wirksam regulieren lasst.

Ziele und Vorgehen im Projekt MMoNK

Welche verkehrlichen Wirkungen haben die neuen Ange-
bote der Mikromobilitat bislang? Wie stellen sich potenziel-
le Konflikte mit dem FuB- und Radverkehr dar? Wie kon-
nen Kommunen handeln, um das Aufkommen der neuen
Verkehrsmittel vorteilhaft zu gestalten? Diesen Fragen ist
das Projekt ,Mikromobilitdt auf Geh- und Radwegen —
Nutzungskonflikte und verkehrliche Wirkungen (MMoNK)”
nachgegangen. Hierzu wurden mit Expertengesprachen
in deutschen und europdischen Stadten, einer Befragung
von Nutzer:innen und Nicht-Nutzer:innen, der Analyse von
Unfall- und Nutzungsdaten sowie der Aufzeichnung und
Analyse von Videos im StraBenraum zahlreiche Methoden
kombiniert und die Ergebnisse in Workshops mit kommu-
nalen Akteur:innen diskutiert. Auf dieser breiten Grundlage
wurden schlieBlich Handlungsempfehlungen fur Kommu-
nen abgeleitet (siehe Bauer et al. 2022 fur eine ausfihrliche
Darstellung der Projektergebnisse). Somit soll das Projekt
dazu beitragen, ein geregeltes Miteinander verschiedener
Verkehrsmittel zu erméglichen und das vertragliche Ausrol-
len der neuen Mobilitatsangebote zu begleiten.

Die Sicht der Verkehrsteilnehmenden - Ergebnisse
einer Befragung

In einer deutschlandweiten Online-Befragung im Frihjahr
2021 wurden insgesamt ca. 3.800 Personen zu ihren Erfah-
rungen mit E-Tretrollern im Stadtverkehr befragt (Harding-

haus/Oostendorp 2022a). Die Ergebnisse werden nachfol-
gend zusammengefasst.

Nutzer:innen und Nutzungsverhalten: Die E-Tretrol-
ler-Nutzer:innen sind Uberproportional haufig mannlich,
jung und erwerbstatig und zeigen damit ein typisches Profil
von Erstanwendenden technischer Innovationen. Insgesamt
gibt es jedoch viele verschiedene Nutzer:innen mit vielfal-
tigem Nutzungsverhalten. Unterschiede zeigen sich insbe-
sondere zwischen Personen, die Sharing-E-Tretroller nutzen
und Personen mit einem privaten E-Tretroller. Neben Frei-
zeitfahrten fahren die Befragten mit dem E-Tretroller auch
zur Arbeit, zum Einkaufen oder machen private Erledigun-

gen. Private E-Tretroller werden dabei deutlich haufiger fur
den Weg zur Arbeit genutzt als Sharing-Roller.

In der 6ffentlichen Debatte werden haufig die Wechsel-
wirkungen mit anderen Verkehrsmitteln und dem Verkehrs-
system diskutiert. Ungefahr 80 % der Sharing-Nutzer:innen
geben an, dass sie bei fehlender E-Tretroller-Verfugbarkeit
alternativ mit einem Verkehrsmittel des Umweltverbundes
oder gar nicht gefahren waren; ein GroBteil (43 %) ware
die Strecke zu FuB gegangen. Jede:r Neunte hat eine Fahrt
mit dem Pkw ersetzt, bei Nutzer:innen von privaten E-Tre-
trollern ist es jede:r Dritte. AuBerdem zeigt die Befragung,
dass fast ein Viertel der Fahrten mit Sharing-E-Tretrollern
Fahrten von oder zu einer Haltestelle sind, also als Zubrin-
ger zum OPNV dienen.

Konflikte mit dem FuB- und Radverkehr: Es besteht ein
hohes Konfliktpotenzial zwischen E-Tretrollern und dem
FuB- und Radverkehr. Ein GroBteil der Befragten gab an,
dass sie bereits Konflikte erlebt haben; bei FuBganger:in-
nen ist der Anteil mit 82 % besonders hoch (Radfahrer:in-
nen: 60 %; E-Tretroller-Nutzer:innen: 67 %). Bei den E-Tre-
troller-Nutzer:innen fallt auf, dass Stirze haufiger alleine
vorkommen als schwerwiegende Konflikte mit anderen
Personen. Haufigste Konfliktgegner sind vor allem Pkw,
seltener FuBganger:innen und Radfahrer:innen.

Ein groBer Anteil der Konflikte zwischen E-Tretrollern
und dem FuBverkehr geht auf das Parken und Fahren auf
dem Gehweg zurlck. So gab jede:r sechste FuBganger:in
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an, bereits Uber geparkte E-Tretroller gestolpert oder gefal-
len zu sein. Im Vergleich zu Radfahrer:innen berichten sie
mehr und schwerwiegendere Konflikte, wie beispielsweise
ZusammenstoBe oder Stirze. Radfahrer:innen erleben vor
allem, dass sie wegen eines E-Tretrollers ausweichen oder
langsamer fahren mussen. Die Befragung zeigt auBerdem,
dass die Problematik fur sehbehinderte Personen deutlich
zugespitzt ist (Hardinghaus/OQostendorp 2022b). Nur ein
sehr geringer Anteil der 274 Teilnehmer:innen dieser Grup-
pe hat bisher noch keine Konflikte erlebt. Zwei Drittel sind
bereits Uber einen parkenden E-Tretroller gestolpert oder
gefallen.

Handlungsempfehlungen

Die erfolgreiche Regulierung der Angebote entscheidet, ob
die E-Tretroller-Verleihsysteme langfristig in den Kommu-
nen akzeptiert werden und sie einen sinnvollen Beitrag im
Verkehrsangebot der Stadte leisten kénnen.

Integration in kommunale verkehrspolitische Strategie:
Geteilte Mobilitatsangebote koénnen erst dann win-
schenswerte Wirkungen entfalten, wenn sich Kommunen
verkehrspolitisch positionieren. Gesamtstadtische Sha-
ring-Konzepte fir multimodale Angebote — wie sie aktuell
die Landeshauptstadt Munchen verabschiedet hat — bieten
eine wichtige Voraussetzung, den MIV einzuschranken und
alternative Verkehrsangebote zu priorisieren.

Infrastruktur fiir das Parken und Fahren: Der Infrastruk-
turausbau liegt in der Verantwortung der Kommunen und
ist die zentrale Stellschraube, um Konflikte und Unfalle zwi-
schen E-Tretrollern und dem FuB- und Radverkehr zu mini-
mieren. Eine qualitativ hochwertige Radverkehrsinfrastruk-
tur, kombiniert mit einer baulichen oder visuellen Trennung
der unterschiedlichen Nutzungsrdume im StraBenraum, ist
bedeutsam fur die objektive und subjektive Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer:innen.

Eine zentrale Rolle spielt die Organisation der Abstell-
zonen. Stationslose E-Tretroller-Verleihsysteme brauchen
klar definierte Abstellflachen auf den StraBen. Dafur sollten
Kommunen Flachen ausweisen und dafur Pkw-Stellplatze
im offentlichen StraBenraum umwidmen.

Kommunale Regelungsoptionen: Bisher war die frei-
willige Selbstverpflichtung in der kommunalen Praxis ein
probates Mittel, um mit den Anbietern Vereinbarungen
zur Bereitstellung, Nutzung und zum Abstellen von E-Tret-
rollern zu treffen, allerdings vielfach mit maBigem Erfolg.
Inzwischen gehen immer mehr Kommunen dazu tber, Ver-
leihsysteme als Sondernutzung festzusetzen und die Ange-
bote tUber Ausschreibungen zu regulieren. Die Rechtslage
hierzu ist in den einzelnen Bundeslandern noch uneinheit-
lich. Bei einer Ausschreibung hat sich folgendes Vorgehen
bewahrt: Zuerst ist zu entscheiden, welche Fahrzeugzahl
stadtvertraglich sein kann. Entsprechend der Obergren-
zen kann die Zahl der Anbieter, der Angebotszonen sowie
Qualitatskriterien und ihre Gewichtung festgelegt werden.
Ausschreibungsverfahren ermaéglichen, rentable Geschafts-
gebiete in frequentierten Innenstadtgebieten mit weniger
profitablen Stadtrandlagen zu kombinieren. Egal in welcher
Angebotszone, Kommunen stehen in der Pflicht, nachfra-
gegerechte Abstellflachen auszuweisen. Nicht zu vergessen

sind der Datentransfer und die Definition der Datenschnitt-
stellen, die fur die Evaluation und Nachsteuerung relevant
sind. Ausschreibungen mussen transparent und fir alle
Anbieter diskriminierungsfrei gestaltet werden.

Die Integration der E-Tretroller-Verleihsysteme in den
OPNV erleichtert die Nutzung auf der ersten und letzten
Meile. Buchungen in gemeinsamen Apps, eine entspre-
chende Tarifgestaltung und Abstellanlagen an Bahnhofen
verbessern die Chance, dass OPNV-Kund:innen die Ver-
leihsysteme als attraktive Option wahrnehmen.

Fazit

E-Tretroller werden von ganz unterschiedlichen Personen
zu vielen verschiedenen Zwecken genutzt. Dabei besteht
ein hohes Konfliktpotenzial zwischen E-Tretrollern und
dem FuB- und Radverkehr. Die Konflikte mit E-Tretrollern
kénnen zu einem groBen Anteil auf die Konkurrenz um
Flachen, sowohl auf dem Gehweg als auch auf ausgelaste-
ter Radinfrastruktur zurtickgefuhrt werden. Zentrale Stell-
schrauben sind daher, die Regeleinhaltung zu erhéhen, das
Parken zu organisieren sowie durch Pkw belegte Flachen
umzuwidmen.

Damit E-Tretroller ein Baustein multimodaler Mobilitat im
stadtischen Raum werden konnen, gilt es, die vielfaltige Nut-
zung dieses neuen Verkehrsmittels sowie potenzielle Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden, insbesondere
dem FuB- und Radverkehr, im Blick zu haben. Potenzi-
al wird insbesondere in der Kombination mit dem OPNV
gesehen.

Es gibt nicht die eine richtige und passende Losung
fur alle Stadte. Daher sollten Kommunen individuell ent-
scheiden, welche der Regulierungsinstrumente im jeweili-
gen lokalen Kontext fur den stadtvertraglichen Betrieb von
E-Tretroller-Verleihsystemen sinnvoll ist.
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Dieser Beitrag ist unter Mitarbeit von Uta Bauer, Michael Harding-
haus, Martina Hertel und Claudia Leschik im Rahmen des For-
schungsprojektes ,MMoNK" entstanden. Das Projekt wird vom
Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV) aus Mitteln
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans gefordert. Betei-
ligte Projektpartner sind das Institut fur Verkehrsforschung und
das Institut fur Verkehrssystemtechnik des Deutschen Zentrums fur
Luft- und Raumfahrt (DLR) sowie das Deutsche Institut fir Urbanis-
tik (Difu).
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