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(E-)Kleinstfahrzeuge — Tech-
Blase oder Verkehrsrevolution?

Teil 1 — Welches Potential haben ,neue” vernetzte Mobili-
tatsangebote und welche Erfahrungen liegen vor?

(E-)Kleinstfahrzeuge, Tretroller, Mikromobilitat, Sharing, Maa$, Letzte Meile, Implementierung

Der Hype um E-Tretroller und das Inkrafttreten der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung in Deutschland
haben eine weitreichende Debatte Uber das FUr und Wider neuer Mobilitatsformen der Mikromobilitat
entfacht. Ein internationaler Blick auf die Entwicklung urbaner Mobilitat in dieser Ausgabe und eine
Analyse inzwischen vorliegender Erfahrungen aus Deutschland im folgenden Heft sollen den Kommunen
dabei helfen, wie und in welchem Umfang sie mit dem Thema umgehen kdnnen.
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er derzeitige Hype um E-Tret-
roller und zuletzt das Inkrafttre-
ten der Elektrokleinstfahrzeu-
ge-Verordnung  (eKFV) in
Deutschland haben eine weitreichende De-
batte tiber das Fiir und Wider neuer Mobili-
titsformen der Mikromobilitit entfacht.
Von strikter Ablehnung bis zum Ausrufen
einer Mobilititsrevolution befiilllen mehr
und mehr Beitrige den 6ffentlichen Dis-
kurs, ohne dass wichtige Fragen fundiert
geklirt werden. Wie hoch ist das Potential
von E-Kleinstfahrzeugen und welchen An-
teil werden sie an der urbanen Mobilitit
langfristig beanspruchen? Wie sollen Stidte
und Gemeinden auf das Thema reagieren?

AT A GLANCE

The current hype about e scooters and the
German e-scooter ordinance have triggered
a wide-spread debate about pros and cons
of new micro-mobility modes. Public opinion
seems to be ranging from full rejection to
calls for a new mobility revolution, without
important questions objectively being
addressed. What is the potential of e scoo-
ters and what is their long-term share on
urban mobility? How should cities respond
to the topic? This first part of the article
deals with insights on foreign pioneering
markets and first experiences in European
cities. Organization and business models of
suppliers are presented. Furthermore, chal-
lenges and solutions from selected countries
and cities will be discussed. Against the
background of the debate in Germany, it will
therefore be shown to what extent and in
which forms the e-scooter phenomenon
could be introduced and which strategies are
possible.
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Der erste Teil des Artikels befasst sich
zunichst mit einem Einblick in auslindi-
sche (Pionier-)Mirkte und Erfahrungen eu-
ropéischer Stidte. Hierbei wird dargestellt,
welche Strukturen Anbieter und Geschéfts-
modelle haben und welche Herausforde-
rungen und Losungen in einzelnen Lindern
oder Stidten zum Tragen gekommen sind.
Vor dem Hintergrund der Debatte in
Deutschland soll somit aufgezeigt werden,
inwiefern und in welcher Form das E-Tret-
rollerphinomen auch hier Einzug erhalten
konnte und welche Handlungsstrategien
moglich sind.

Eigentlich ist es ein ganz alter Hut
(Bild 1). Verkehrsrevolution? Jein, unsere
heutigen digitalen Techniken ermdglichen
Einsitze und Vernetzungen unterschiedli-
cher Verkehrsmittel in bisher nicht gekann-
tem Ausmafd.

Mikromobilitat

Bike-Sharing und Mikromobilitit (in Form
von (E-)Motorrollern, (E-)Fahrridern, (E-)
Bikes, (E-)Tretrollern und weiteren (E-)
Kleinstfahrzeugen) werden den Verkehr in
Stédten weltweit entlasten oder gar revolu-
tionieren — so oder so dhnlich verlautbaren
es zahlreiche Studien und Artikel, die inner-
halb der letzten Jahre dazu von Journalis-
ten, Bloggern und Verkehrsexperten ver-
fasst wurden [1].

Die Marktforscher von McKinsey haben
errechnet [2], dass allein der Europiische
Markt fur ,Shared Micromobility“ ein Po-
tential von 100 bis 150 Mrd. USD besitzt [3].
Ob dieses Potential jedoch dem derzeitigen
~Hype* gerecht werden kann, schrinken die

Verfasser ein, hinge vor allem vom politi-
schen und gestalterischen Willen der Stédte
und Gemeinden ab, welche die neuen Mobi-
lititsformen positiv fordern und o6ffentli-
chen Raum dafiir bereitstellen sollen. So
wird Mobilititsanbietern dann auch emp-
fohlen, selbst (,proaktiv) durch Lobbyar-
beit in wichtigen Mirkten tétig zu werden,
um so die urbane Mobilitit von Morgen zu
ihren Gunsten zu beeinflussen.

Bleibt also die Frage, zu welchem Anteil
der aktuelle Hype durch besagte Lobby
konstruiert wird und wie hoch dazu im Ver-

Bild 1. ,,Electric scooter, circa 1915. Killed off by

oil companies.”
Quelle: https:/fymodernflapper.tumblr.com/
post/178976245892/electric-scooter-circa-
1915-killed-off-by-oil



gleich das tatsiichliche Nachfragepotential
ist. Fiir deutsche Kommunen stellt sich zu-
dem die berechtigte Frage, wie und in wel-
chem Umfang man auf das Thema reagie-
ren soll.

Seit einigen Jahren prigt bereits der
Sammelbegriff Mikromobilitit (engl. Micro
Mobility) die Debatte um alle mdoglichen
Kleinstfahrzeuge. So dynamisch das Thema
(insbesondere bei Start-up-Unternehmen
der Mobilititsbranche) derzeit gehandhabt
wird, desto stirker fillt die ,Dehnung“ des
Begriffes aus. Nach offizieller Lesart der in
Deutschland giiltigen Bestimmungen [4] so-
wie der Verwendung des Begriffs in Fach-
kreisen und Medien fallen unter die derzeit
diskutierte Thematik neben den klassischen
Motorridern (Krads), Mofas und Motorrol-
lern sowie Pedelecs und E-Bikes auch und
insbesondere neue Mobilititsformen wie
Elektrotretroller [5] oder auch Segways
(Bild 2), Hoverboards und sogar Einrider.

Hier eine genaue Abgrenzung spezifi-
scher Typen zu finden, ist per se schwierig,
da neue Formen und Produkte immer wie-
der in den Markt kommen und den Pool der
Mikromobilitiit erweitern. In diesem Artikel
geht es vordergriindig um die aktuelle Dis-
kussion zu Elektrotretrollern, wie sie vom
Bundesverkehrsministerium (BMVI) in der
Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung
(eKFV) [6] definiert wurden.

Shared Mobility as a Service

Der Erfolg, den die E-Motorroller und E-
Tretroller in Asien und derzeit in den USA
sowie mehreren europiischen Stidten wie
z. B. Madrid, Paris, Wien, Lissabon oder Zii-
rich hinlegen, ist in der Tat beachtlich. In
kiirzester Zeit sind gleich mehrere Wettbe-
werber — millionenschwer von Tech- und
Investmentfirmen finanziert — an den Start
gegangen und erreichen mit attraktiven An-
geboten und digitalen Services eine breite
Zielgruppe. Auch in Deutschland gab es be-
reits, noch bevor offizielle Regelungen exis-
tierten, eine Vielzahl von Angeboten fiir
den Kauf oder das Mieten von E-Tretrol-
lern. Deutschland gehorte zu den Schluss-
lichtern, was Fahrerlaubnis und Reglemen-
tierungen betrifft.

Als Teil mit anderen Verkehrssystemen
digital vernetzter Sharing-Angebote (wie
Car-, Bike-, Motorroller-, Tretroller-Sha-
ring), mittlerweile auch als Mobility as a
Service (MaaS) betitelt, entstehen tatsich-
lich Potentiale, welche die Mobilitit beein-
flussen werden und eine Herausforderung
fiir Stidte und Gemeinden darstellen. Dies
haben auch die Automobilkonzerne er-
kannt, die aktuell MaaS-orientierte Ange-
bote auf den Markt bringen oder solche im
grofen Stil planen [7, 8].

Dennoch liegen allgemein betrachtet die
Anteile, die Sharing-Angebote an der Ge-
samtmobilitit in Deutschland aber auch in
anderen Lindern haben, noch deutlich im
einstelligen Prozentbereich. Laut Studie
,Mobilitit in Deutschland (MiD)“ werden
selbst in Metropolen Dienste wie Car- oder
Bike-Sharing nur von ca. 10 % der Bevolke-
rung sporadisch (ca. einmal im Monat) ge-
nutzt [9]. Dies bedeutet, dass bislang zumin-
dest diese neuen Mobilititsformen keine
messbare Rolle im Alltagsverkehr der Men-
schen spielen und bisher, so lidsst die MiD-
Studie erkennen, kaum mehr als den einen
oder anderen Weg des Freizeitverkehrs sub-
stituieren.

Dass in Zukunft Sharing-Angebote ver-
mehrt auch im stidtischen Berufs- und Pen-
delverkehr eine Rolle spielen werden, gilt
trotzdem als relativ sicher. Zahlen einiger
Leihfahrrad-Betreiber weisen auf diesen
Trend bereits hin. Welchen Anteil die neuen
Angebote aber einnehmen und zu welchen
Lasten dieser Anteil gehen wird, ist nach
wie vor nicht ausgemacht. Noch bewegen
sich auch hier die absoluten Zahlen — wenn
auch kontinuierlich steigend — auf ver-
gleichsweise niedrigem Niveau.

Das chinesische Bike-Sharing-
Experiment - Vorbild fiir den
Tretroller-Verleih

Ein absoluter Vorreiter der Shared Mobility
ist China. Auch wenn chinesische Stidte
mittlerweile regelmiflig im individuellen
Autoverkehr ersticken, ist die Autobesitzra-
te noch lingst nicht auf vergleichbarem Ni-
veau wie in den USA oder Europa. Dement-
sprechend gehoren z. B. Zweirdder in Form
von Motorrollern und Mofas seit mehr als
zehn Jahren - ibrigens (wegen gesetzlicher

Bild 2: Touristengruppe macht Pause auf der Sightseeingtour per Segway in Lissabon
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Vorgaben) nahezu vollstindig elektrisch -
mit Anteilen von mehr als 20 % zum ge-
wohnten Stralenbild. Der nachfolgende
Exkurs {iber die Entwicklung der stationslo-
sen Leihfahrrider in China zeigt, welche
Implikationen solche Mobilititsangebote
auch fiir E-Tretroller und die damit verbun-
denen Geschiftsmodelle haben konnen.

Seit einigen Jahren waren die sogenann-
ten ,Dockless-Bikes*, also stationslose Leih-
fahrrider, bereits auf den Universititscam-
pussen vertreten und stiegen dort im Ver-
gleich zu den kaum genutzten stationiren
Verleihriddern im 6ffentlichen Raum in kiir-
zester Zeit zu grofler Popularitit unter den
Studierenden auf.

Im Jahr 2016 wagten die ersten dieser
Betreiber — unterstiitzt durch millionen-
schwere Venture Capital Investitionen der
dortigen Tech-Giganten — den Schritt in
den offentlichen Straflenraum. Weitestge-
hend unreglementiert ,fluteten” die grofi-
ten Konkurrenten ofo und Mobike den 6f-
fentlichen Raum mit tausenden Fahrridern.
Stationslos, an jeder Straflenecke verfiigbar
und tiberall wieder abstellbar, per App ein-
fach freizuschalten und teils gratis, teils ge-
gen eine geringe Gebithr von 1 RMB (ca.
0,13 EUR) pro Fahrt zu benutzen. Fiir Milli-
onen von Grofistidtern ergab sich eine
neue, fast kostenlose Mobilititsmoglichkeit.

Schnell wurden jedoch auch die Neben-
effekte des teils kriegerischen Wettbewerbs
zwischen den Anbietern sichtbar. Mit im-
mer mehr Fahrridern wurde versucht, sich
durch eine schiere Masse von der Konkur-
renz abzusetzen und die Marktmacht zu si-
chern, was vor allem zulasten des Platzan-
gebotes auf Gehwegen und offentlichen
Plitzen sowie der Zuwegung zu Gebiuden
oder Metrostationen ging (Bild 3).
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Bild 3: ,Uberflutete” Gehwege in Shanghai

Im August 2017 wurden dann in China
erste Richtlinien fiir Betrieb und Organisa-
tion des Bike-Sharing-Betriebs erlassen.
Sie reglementierten die Anzahl der erlaub-
ten Fahrrider, verpflichteten die Betreiber
zum aktiven Management ihrer Flotten (u.
a. das Bereinigen zugeparkter Gehwege
und Griinanlagen) und verlangten die Ent-
sorgung nicht mehr fahrtiichtiger Réder.
Vor Metrostationen und Gebiudekomple-
xen wurden gesonderte Zonen eingerich-
tet, so dass die Fahrriader nicht mehr ,wild*
abgestellt werden konnten. Teilweise wur-
den gar komplette Parkverbote ausgespro-
chen. E-Tretroller und weitere Mikromobi-
le wie Hoverboards wurden im Zuge weite-
rer Reglementierungen gleich komplett
verboten, fiir alle E-Motorroller und E-
Bikes wurden zudem eine Versicherungs-
plakette Pflicht.

Hinzu kam die Erniichterung der Tech-
Giganten im Hintergrund. Neben Werbe-
einnahmen {iber die entsprechenden Apps
erhoffte man sich vor allem durch das Sam-
meln von ,Big Data“ mehr tiber das Mobili-
tits- und Reiseverhalten der Konsumenten
erfahren zu kénnen, um so neue vernetzte
Angebote des bereits heute durchdigitali-
sierten chinesischen Alltags zu kreieren.
Mit Kommunen und Universititen wollte
man zusammen neue Erkenntnisse und
Verhaltensmuster urbaner Mobilitit analy-
sieren. Doch der Erkenntnisgewinn hielt
sich in Grenzen. Dass die meisten Nutzer
die Bikes vornehmlich zum tiglichen Pen-
deln nutzten, war nicht sonderlich tiberra-
schend. Ebenso war keine Sensation, dass
Menschen von der Metrostation zur Arbeit
und zuriick den schnellstméglichen Weg
wihlten. Wenn es eine Erkenntnis gab, dann
die, dass Stadtregierungen viele Jahre die
Radverkehrsinfrastruktur zugunsten des
Autoverkehrs vernachléssigt hatten.
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Kurz nach Inkrafttreten der Regulierun-
gen war sodann auch der Goldrausch fiir die
Ersten vorbei — Pleiten, Akquirierungen
und Zusammenschliisse kleinerer Anbieter
waren die Folge, Investitionen neuer Finan-
zierungsrunden lieen spiirbar nach. Auch
die Exportversuche des chinesischen Bike-
Sharing-Hypes scheiterten sowohl in Euro-
pa als auch Nordamerika relativ schnell —
aus dhnlichen Reglementierungsgriinden
wie in China selbst. Die Anbieter kritisier-
ten die von Kommunen aufgestellten Regel-
werke schnell als innovationsfeindlich (Bild
4) oder beklagten sich tiber Vandalismus. In
Wahrheit waren die Geschiftsmodelle von
vorne herein in keiner Weise nachhaltig,
sondern beruhten allein auf der hoffnungs-
vollen Annahme, im Besitz wertvoller Kun-
den- bzw. Mobilititsdaten und Werbeplatt-
formen zu sein. Ohne sich auf die Eigenhei-
ten, Reglementierungen und Mobilitéitsbe-
diirfnisse der Nutzer anzupassen, war das
Bike-Sharing der chinesischen Anbieter
von vorne herein ein Verlustgeschift, erst
recht in dem Moment, als personeller Auf-
wand des Flottenmanagements gesetzlich
vorgeschrieben wurde.

Nach dem Riickzug potenter Investoren
ist der Pionier einstiger Tage, ofo, mittler-
weile kaum noch vertreten und de facto
pleite. Proteste verirgerter Kunden, die vor
der grofltenteils verwaisten Geschiftsstelle
ihre Anmeldegebiihren zuriickverlangten,
machten im Dezember 2018 die Runde [10].
Bisweilen dominiert fast nur noch Mobike
das Geschiift, allerdings ebenfalls mit deut-
lich reduzierten Flotten und ldngst nicht
mehr mit der gleichen Dynamik wie vor
noch einem Jahr. Mit Hellobike, unterstiitzt
durch den Digitalriesen Alibaba, ist mittler-
weile ein eneuer Konkurrent hinzugesto-
en, der versucht, das ofo-Vakuum zu fiillen
und die Anfangsfehler der Wettbewerber zu
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Bild 4: Verbotsschild mit auffalliger Sperre in

Shanghai Foto: Sebastian Schulz, 2017

vermeiden. So konzentriert sich Hellobike
nicht nur auf die groflen Metropolen, son-
dern versucht vor allem in den kleinen bis
mittelgrolen Stidten (ca. 500.000 bis
5 Mio. Einwohner) das stationslose Angebot
von Leihfahrridern zu realisieren - ein
Markt, den ofo und Mobike weitestgehend
gemieden hatten [11].

Kirzlich hiuften sich auch bei Mobike
Meldungen iiber die Unrentabilitit des Ge-
schiftsmodells und eventuelle Riickzugsge-
danken des groten Kapitalgebers [12]. So
schnell und plétzlich, wie die Bikes tiber die
Stiadte hereinbrachen, so schnell sind sie
auch grofltenteils wieder verschwunden. Ob
es in einem oder zwei Jahren in China noch
nennenswertes Bike-Sharing geben wird, ist
derzeit wohl offen. Von kurzzeitigen Effek-
ten abgesehen, hat es das Mobilititsverhal-
ten in chinesischen Stidten jedenfalls nicht
signifikant verdndert.

Entwicklung und Erfahrungen zum
E-Tretroller-Markt in den USA
Ein Blick in die USA zeigt aktuell zumindest
auf, dass es durchaus Potentiale zu heben
gibt. Hier sind private E-Tretroller-Betrei-
ber wie Bird und Lime schon seit mehr als
einem Jahr auf den Straflen. Beide Unter-
nehmen - die Pioniere ihres Marktes — ha-
ben es innerhalb eines Jahres ihres Beste-
hens geschafft, Unternehmenswerte von ei-
ner Milliarde US-Dollar zu erreichen [13].
Im Herbst 2017 kamen die ersten Anbie-
ter quasi Giber Nacht mit ihren E-Tretrollern
auf die Stralen. Weitestgehend unreguliert
und ohne vorherige Kooperationen mit den
Stadtverwaltungen entwickelten sich abge-
stellte Exemplare schnell zu Stolperfallen
auf Geh- und Radwegen und wurden zu ei-
nem ernsthaften Sicherheitsrisiko. Stidte
reagierten recht unterschiedlich auf das



neue Phinomen. Von kompletten Verboten
iiber die Limitierung der Stiickzahlen bis
hin zur uneingeschrinkten Akzeptanz und
der Schaffung von Infrastruktur, entstand
eine Vielzahl lokaler Richtlinien und Vorga-
ben. Stidte wie Santa Monica und San Fran-
cisco straften dabei die Pioniere zunichst
ab. Nach voriibergehendem Komplettverbot
wurden spezielle Lizenzen fir eine zwolf-
monatige Testphase mit begrenzter Stiick-
zahl an ausgewihlte Betreiber vergeben.
Ausgerechnet in deren Heimatstadt San
Francisco gehorten Bird und Lime nicht zu
den auserwiéhlten Pilot-Unternehmen und
miissen erst einmal drauflen bleiben. Viel-
fach wurde dies als Zeichen gegen das unko-
operative Verhalten zu Beginn des E-Tret-
roller-Hypes gewertet [14, 15, 16].

Die National Association of City Trans-
portation Officials (NACTO) veroffentlichte
im Juli 2018 den ersten Leitfaden [17] zum
Umgang mit E-Tretrollern und den entspre-
chenden Verleihsystemen. Dieser enthilt
neben Ubersichten derzeitiger Praxisan-
wendungen vor allem Empfehlungen zur
Organisation von Tretrollerstellplitzen so-
wie zu moglichen Vergiinstigungen einkom-
mensschwacher Nutzer, um die Angebote
allen Einkommensgruppen verfiigbar zu
machen.

Was Stidte und Planer gleichermaflen
iiberrascht hat, war die hohe Akzeptanz und
Popularitit der E-Tretroller. Innerhalb kiir-
zester Zeit tberstiegen die Nutzerzahlen
jene von Bike-Sharing- und Ride-Hailing-
Angeboten (Uber & Lyft) um ein Vielfaches.
Wihrend Lyfts Ride Hailing Service seinen
millionsten Kunden erst nach ca. 61 Wochen
begriilen konnte, war dies beim E-Tretrol-
ler Betreiber Lime bereits nach gut der
Hailfte der Zeit (31 Wochen) der Fall. Etwas
mehr als ein Jahr (58 Wochen) nach Start
der E-Tretroller waren diese in den USA
schon sechs Millionen Mal vermietet wor-
den. [13]

Die Stadt Charlotte, North Carolina, (ca.
850.000 Einwohner) veréffentlichte im Au-
gust 2018 einen Vergleich der stidtisch ge-
nutzten stationslosen (dockless) Shared-E-
Tretroller im Vergleich zum stationslosen
Bike-Sharing-System [18]. In nur wenigen
Monaten haben die E-Tretroller das Bike-
Sharing bei der Anzahl der Leihen und
Fahrten deutlich iibertroffen. Die Anzahl
der Ausleihen zeigte in einem ausgewihlten
Monat 82.523 fiir E-Tretroller und 3.312 fiir
Shared-Bikes. Ein deutlicher Unterschied,
auch wenn er nicht reprisentativ fur alle
Stidte gesehen werden kann [18].

Bisher sind die allermeisten Anbieter aus
der Start-up-Branche des Silicon Valleys
entstanden, unterstiitzt von groflen Venture
Capital Firmen mit Milliarden von Dollars.

Bild 5: Gotcha Electric Scooters Outsi
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Die hiermit verkniipfte Hoffnung liegt nicht
so sehr auf der Mobilitit als Angebot an
sich, sondern auf der Verbindung mit den
Betreiber-Apps als digitalen Werbeplattfor-
men. Ob die E-Tretroller jedoch eines Tages
ein profitables Geschift darstellen, wird
momentan noch bezweifelt [19]. So fallen
vor allem fiir das tigliche Einsammeln und
Ausliefern sowie fur das Laden dauerhaft
Kosten an, die deutlich iiber den Ankauf
und das Bereitstellen der Flotten hinausge-
hen. Ob Werbeeinnahmen dies kompensie-
ren konnen, muss abgewartet werden; hier-
zu fehlen bislang - zumindest im amerika-
nischen Markt - die Erkenntnisse.

E-Tretroller-Markt in Europa
AuBlerhalb Deutschlands sind bereits (E-)
Kleinstfahrzeuge eingefithrt worden. Die
Unternehmen traten meist zunichst in
Grof3- und Hauptstidten auf und erweiter-
ten ihr Angebot im Anschluss auf weite-
re (auch kleinere) Stidte des jeweiligen
Landes.

In Lindern wie Frankreich, Portugal
oder Osterreich sind neben den amerikani-
schen Anbietern Bird und Lime mehr als ein
Dutzend européische Unternehmen im E-
Tretroller-Markt aktiv. Interessant ist dabei,
dass grof3e Unterschiede zwischen den Un-
ternehmen bestehen. Withrend viele Unter-
nehmen als Start-up neu gegriindet wurden
und teils dank Venture Capital-Investitio-
nen im Einflussbereich groer Techfirmen
agieren, entwickelten einige bereits beste-
hende Unternehmen ihre Produktpalette,
vom unmotorisierten Tretroller zum E-
Tretroller, weiter. Wieder andere Unterneh-
men, wie VW oder BMW, traten neu in den
Markt ein und entwickeln derzeit neben ih-
rem Kerngeschift weitere Titigkeitsfelder
im Bereich von MaaS.

Im Gegensatz zu den Sharing-Angeboten
in China und den USA besteht in Europa
demnach eine deutlich breitere Angebots-
bzw. Geschiftsstruktur der operierenden
Unternehmen. Hier mischen sich internati-
onale ,Global Player” mit lokalen Start-ups
und starken Automobil- bzw. (in Zukunft)
Mobilititskonzernen. Ob sich im europii-
schen E-Tretroller-Markt eine spezifische
Unternehmens- und Angebotsstruktur her-
ausbilden kann oder der Akteurskreis so di-
versifiziert bleibt, kann derzeit noch nicht
beantwortet werden.

Ein Blick in bereits bestehende
Erfahrungen europaischer Pionier-
stadte

In Wien bieten nahezu alle bekannten gro-
feren Anbieter Tretroller zum Verleih an,
maximal mit 1.500 E-Tretrollern pro Anbie-
ter. Dort werden die Roller, die eine Hochst-
geschwindigkeit bis zu 25 km/h haben kon-
nen, regeltechnisch wie Fahrrider behan-
delt und diirfen dementsprechend nur
Wege benutzen, die auch fiir den Radver-
kehr freigegeben sind. Zudem gelten ent-
sprechende Vorschriften beziiglich der Ver-
kehrssicherheit der Roller, dhnlich wie sie
mittlerweile auch in Deutschland verfasst
wurden. Nach ersten Problemen, insbeson-
dere was das Abstellen der Tretroller im 6f-
fentlichen Raum anbelangt, hat die Stadt in
Kooperation mit der Polizei einen Leitfa-
den herausgegeben, der Grundlagen regeln
soll [20, 21]. Zugelassen sind hochstens
25 km/h ohne Helmpflicht. Neben techni-
schen Ausstattungsregeln gelten Verkehrs-
regeln, dhnlich denen fiir Radfahrer. So ist
auf Gehsteigen usw. das Fahren verboten.
Widerrechtlich abgestellte E-Tretroller
konnen bei der Stadtinformation gemeldet
werden.
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Bild 6: E-Tretroller (und Leihfahrrader) in Lissabon

Madrid wurde im Sommer 2018 von vie-
len E-Tretrollern formlich ,iiberschwemmt*.
Anbieter hatten 110.000 Antriige gestellt;
8.610 Genehmigungen wurden schliefllich
an 18 Betreiber vergeben, die nur in vorge-
gebenen Gebieten aktiv sein diirfen. Die
Stadtverwaltung verbannte angesichts vie-
ler Unfille alle E-Tretroller von Gehwegen,
Busspuren und Stralen mit mehr als einer
Spur in jede Richtung [22].

Nach zunichst liberaler Zulassung hat
man in Paris nun Regeln mit drastischen
Strafandrohungen eingefiihrt. So darf bei-
spielsweise nicht mehr auf Gehwegen ge-
fahren werden, nachdem es zu zahlreichen
schweren Unfillen kam. Auch miissen nun
die Unternehmen permanent die ,wild“ ab-
gestellten Tretroller einsammeln und ein-
gerichteten Stationen zufiithren. Letzteres
wird wie die Wartung und das Ladegeschift
vollverantwortlich an Privatunternehmer
delegiert. Eine in Frankreich im April
durchgefiihrte Umfrage zur Nutzung von E-
Tretroller [23] hat u.a. ergeben, dass zwei
Drittel der Nutzer ménnlich sind, dass 69 %
aus Spafl Roller fahren, dass Nutzungen
eher in der Freizeit stattfinden und dass
42 % Touristen sind. Auflerdem gaben 59 %
der Befragten an, dass sie aufgrund man-
gelnder Verfligbarkeit nicht noch 6fter zum
Tretroller greifen konnten; 71 % der Befrag-
ten wiirden ihre Nutzung reduzieren, wenn
die Roller nicht mehr iiberall geliehen und
abgestellt werden diirften.

In Oslo, bzw. Norwegen, werden E-Tret-
roller verkehrsrechtlich wie Fahrrider be-
handelt. Somit diirfen sie auch auf Biirger-
steigen fahren. Die Verkehrsregeln besa-
gen, dass man auf Gehwegen oder in Fuf3-
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gingerstraflen radfahren darf, sofern das
Verkehrsaufkommen niedrig ist und keine
Gefahr oder Behinderung fiir Gehende be-
stehen.

Man kann in Norwegen eine generell
recht ausgeprigte Toleranz und Riicksicht-
nahme im Straflenverkehr beobachten.
Aber selbstverstindlich gibt es auch hier
Ausnahmen. Zahlen der medizinischen Not-
dienste belegen, dass seit Inbetriebnahme
der E-Tretroller die Zahl der Unfille - ins-
besondere zwischen Fuflgingern und E-
Tretrollerfahrern, aber auch Verletzungen
von Tretrollerfahrern selbst - auflerge-
wohnlich stark zugenommen hat. Leider
steigt aber generell und tberall mit dem
Auftreten und der vermehrten Verkehrsbe-
teiligung neuer Verkehrsmittel auch die An-
zahl von Konflikten und Unfillen. Inzwi-
schen werden die Tretroller auch im Zu-
sammenhang mit dem Thema Klimaschutz
kritisch gesehen, da die Gefihrte sehr
Jkurzlebig* sind, die Produktion teils billig
in Asien erfolgt und die Gefihrte unachtsam
entsorgt, teils sogar einfach in Gewisser ge-
worfen werden.

Ob es strengere Regeln oder gar Verbote
geben soll, ist derzeit noch nicht geklért. Es
ist abhéngig davon, wie sich Gebrauch und
Einsatz der E-Tretroller in den nichsten
Wochen und Monaten entwickeln werden.
Da gerade in der Hauptstadt Oslo die Nut-
zung des Fahrrades als Verkehrsmittel for-
ciert wird, kénnte eine der Uberlegungen
sein, den in den letzten Jahren stark priori-
sierten Ausbau der Fahrradwege und Infra-
struktur noch weiter voranzutreiben und
damit auch fiir Tretroller mehr Raum zur
Verfiigung zu stellen.

Zwischenfazit

Letztendlich zeigen die internationalen
Beispiele, dass ein generelles ,Learning-by-
doing“ angebracht ist. Simtliche Aspekte
sowie positive und negative Effekte lassen
sich nicht von vorne herein aus der reinen
Theorie heraus managen. Ein flexibler An-
satz und Mafinahmen je nach Bedarf und
Situation scheint derzeit in vielen europii-
schen Stidten das Gebot der Stunde zu sein.

Nach den bisherigen Tretroller- und
Bike-Sharing-Erfahrungen in Europa lasst
sich zudem klar feststellen: Anbieter, die
(pro-)aktiv mit Stidten und Gemeinden zu-
sammenarbeiten und primér im Sinne der
Mobilidt (und nicht zu sehr dem Datensam-
meln und Marketing) handeln, werden er-
folgreicher sein als solche, die — wie die Ex-
perimente asiatischer Anbieter gezeigt ha-
ben — mehr oder weniger ungefragt E-Tret-
roller und andere Produkte im Straflenraum
platzieren.

Des Weiteren lidsst sich bereits jetzt
schon erkennen, dass Europa als Markt
deutlich diversifizierter (und komplexer)
agiert, als die USA oder China. Dass es keine
europaweit einheitlichen Regelungen gibt,
ist einerseits fiir aulereuropiische Anbieter
eine gewisse Hiirde, da etwaiges Flottenma-
nagement und Ausstattung der Fahrzeuge
nationalen Gesetzgebungen und somit klei-
neren Teilmirkten folgen muss. Anderer-
seits 6ffnet dies lokalen Start-up-Unterneh-
men die Moglichkeit, am groflen Markt der
Mikromobilitit teilzuhaben.

Mit dem Inkrafttreten der Elektro-
kleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) hat
auch Deutschland als letztes grof3es europi-
isches Land E-Tretroller und andere Ange-
bote offiziell zugelassen. Was dies fiir deut-
sche Kommunen und Entscheidungstriger
bedeutet, wird in Teil 11 des Beitrags im
néchsten Heft niher beleuchtet. [
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The 47" European Transport Conference
Annual Conference of the
%Eﬁﬁ‘;f,%g-r Association for European Transport

CONFERENCE (9-11 October 2019
Dublin Castle, Ireland

Bookings for 1-3 days are now open!

You can now book your place for 1,2 or 3 days at the European
Transport Conference with no price increases since last year!
AET or ECTRI Members 1 Day 2 Days 3 Days/Rover
- Individual Member £300 €330 £595 €660 £795 €885
£290 €320 £575 €640 £760 €845
£340 €375 £670 €745 £930 €1035

- Organisation Member
Non-Members

Attracting transport practitioners and researchers from all
over Europe, the Conference delivers in-depth presentations
on policy issues, best practice and research findings across
the broad spectrum of transport. Themes this year include
Autonomous Vehicles, Climate Change, Aviation, Big Data
and System Dynamics.

The vibrant social calendar at the European Transport
Conference also provides excellent opportunities to broaden
your network with transport experts from around the world.

+ Pre-conference drinks reception sponsored by ITS Ireland

+ Civic Reception hosted by Dublin City Council

¢ Conference Dinner pre-dinner drinks sponsored by Aimsun
+ Plus running tours, bicycle tours and technical visits
To view the programme and book your place,

please visit: www.aetransport.org
or email: sabrina.winter@aetransport.org

*All fees shown are subject to 20% VAT. Discounts available for students, new member
states of the EU and Young Researchers & Practitioners. See website for full details.

@EuTransportConf AET European Transport

www.aetransportorg  Yff #etcdublin2019 in] Conference (ETC)
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