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Einführung von E-Tretrollern in Deutschland – 
Herausforderungen für die Verkehrssicherheit 

1 Ausgangssituation 

Seit dem Sommer 2019 sind in Deutschland elektrounterstützte-Tretroller (E-

Scooter), die über Smartphone-Apps geliehen werden können (sog. E-

Scooter-Sharing), erlaubt. Der Gesetzgeber hat zur Regulierung von E-

Scootern im deutschen Straßenverehr die sog. Elektrokleinstfahrzeuge-

Verordnung (eKFV) erlassen. In dieser ist z.B. vorgeschrieben, dass E-

Scooter nur auf bestimmter Verkehrsinfrastruktur und nur von einer Person 

pro Fahrzeug genutzt werden dürfen. Zusätzlich ist ein Alkoholgrenzwert von 

0,5‰ festgeschrieben. Sechs Anbieter von E-Scootern sind in Deutschland 

aktiv, mit der größten Verbreitung in Berlin von über 11.000 Fahrzeugen mit 

ca. 3 Fahrten pro Fahrzeug und Tag (Tack, Klein & Bock, 2020). 

Bisherige Studien aus dem Ausland legen nahe, dass diese neue Form der 

Mobilität mit einem erhöhtem Verletzungsrisiko einhergeht (Namiri et al., 

2020; B. Trivedi et al., 2019; T. K. Trivedi et al., 2019). Erste Zahlen zu 

Verletzungsmustern in Deutschland zeigen, dass hauptsächlich Kopfverlet-

zungen, Verletzungen der Extremitäten und Knochenbrüche vorkommen und 

dass Unfälle am Häufigsten durch Eigenverschulden auftreten (Uluk et al., 

2020). Dabei wurde neben einem unsicheren Fahrstil das bewusste Missach-

ten von Verkehrsregeln als Unfallursache ermittelt. 

Um den Prozess der Einführung von E-Scootern in Deutschland mög-

lichst früh verkehrswissenschaftlich zu begleiten, haben wir in Berlin eine 

umfassende multi-modale Studie zum Wissen der E-Scooter NutzerInnen und 

zu ihrem tatsächlichen Verhalten im Straßenverkehr durchgeführt. Im Zuge 

dieser Studie wurde eine Befragung von E-Scooter NutzerInnen mit einer 

videobasierten Beobachtung an drei Standorten in Berlin kombiniert. 

2 Befragung von E-Scooter NutzerInnen 

Zwischen November und Dezember 2019 wurden 156 E-Scooter NutzerIn-

nen (weiblich=46, männlich=107, divers=1, keine Angabe=2) zu ihrem Wis-

sen um die Gesetzeslage in Deutschland befragt. Die befragten NutzerInnen 

waren im Durchschnitt 22,7 Jahre alt (SD=5,7). Mehr als die Hälfte der Nut-
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zerInnen (62%) gab an, nur wenige Male (1-3) einen E-Scooter benutzt zu 

haben, 26% der Befragten nutzten E-Scooter einmal im Monat, 8% einmal 

pro Woche und nur 4% mehrmals pro Woche oder täglich. Der mit Abstand 

meistgenutzte Anbieter war Lime (60%), gefolgt von Tier (24%), Voi (6%), 

Circ (3%), Bird (2%) und Uber/Jump (1%). 

NutzerInnen wurden nach ihrem generellen Verhalten bei der Fahrt mit E-

Scootern befragt, speziell zum Fahren unter Alkoholeinfluss und zur Doppel-

nutzung. Die Ergebnisse der Befragung sind in Tabelle 1 abgebildet. Es ist zu 

beobachten, dass ein beträchtlicher Teil der NutzerInnen Verhalten zugibt, 

welches nach der eKFV illegal ist. Diese Zahlen sind besonders schwerwie-

gend, wenn man betrachtet wie selten die E-Scooter durch die Befragten 

benutzt werden. 

Tab. 1: Befragung zu gesetzeswidrigem Verhalten 

 Ja Nein 

Sind Sie schon einmal unter Alkoholein-

fluss auf einem E-Tretroller gefahren? 

38,5% 

(n=60) 

61,5% 

(n=96) 

Sind Sie schon einmal zu zweit auf einem 

E-Tretroller gefahren? 

42,3% 

(n=66) 

57,7% 

(n=90) 

 

Zusätzlich wurden NutzerInnen gebeten ihre wahrgenommene Sicherheit 

auf einem E-Scooter und auf einem Fahrrad anzugeben (Abbildung 1). Die 

subjektive Sicherheitseinschätzung der Befragten unterscheidet sich signifi-

kant (t(155)=-11,68; p<.001) zwischen dem Verkehrsmittel Fahrrad (m=5,61, 

SD=1,11) und E-Scooter (m=3,95, SD=1,53). 

 

 

Abb. 1: Einschätzung der subjektiven Sicherheit auf dem Fahrrad und auf 

dem E-Scooter 
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3 Beobachtung von E-Scooter NutzerInnen 

Zusätzlich zur Befragung wurde der Verkehr an drei Standorten in Berlin 

mittels Videokameras für etwa 240 Stunden aufgezeichnet, um das Verhalten 

von E-Scooter NutzerInnen im Straßenverkehr zu beobachten. Zur Auswahl 

der Beobachtungsstandorte wurden die Einsatzbereiche aller sechs in Berlin 

zum Zeitpunkt der Beobachtung aktiven E-Scooter Anbieter analysiert, wo-

nach jeweils eine Kamera am Kurfürstendamm, am Potsdamer Platz, sowie 

an der Warschauer Straße in etwa 3m Höhe an einem Laternenpfahl befestigt 

wurde. Eine Beispielhafte Kameraperspektive ist in Abbildung 2 dargestellt. 

 

Abb. 2: Kameraperspektive Warschauer Straße mit Doppelnutzung 

Für alle beobachteten E-Scooter wurde der Anbieter, die Doppelnutzung, 

und die Nutzung von Helmen registriert. Insgesamt wurden 2894 E-Scooter 

beobachtet. Der am meisten beobachtete Anbieter war Lime (72%), gefolgt 

von Tier (13%), Voi (11%), Jump/Uber (2%), Circ (1%) und Bird (1%). Die 

Ergebnisse zur Helm- und Doppelnutzung sind in Tabelle 2 dargestellt. Wäh-

rend die absolute Zahl von 90 beobachteten Doppelnutzungen nicht hoch ist, 

ist sie doch kritisch. Bei n=40 der mit zwei Personen genutzten Rollermodel-

le ist durch die Doppelnutzung die Hinterradbremse des E-Scooters nicht 

mehr erreichbar, was ein erhebliches Sicherheitsrisiko darstellt. 

Tab. 2: Doppelnutzung und Helmnutzung auf den beobachteten E-Scootern 

 Ja Nein 

Doppelnutzung 3,1% (n=90) 96,9% (n=2804) 

Helmnutzung 0,4% (n=12) 99,6% (n=2882) 
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4 Konsequenzen für die Regulierung von E-
Scootern 

Bedeutsam sind die Ergebnisse dieser Studie bezüglich der illegalen Nutzung 

der E-Scooter unter Alkoholeinfluss und der Nutzung zu zweit. Trotz des 

medialen Interesses an dem Thema und gezielter Polizeiarbeit müssen vor 

allem Hersteller stärker in die Verantwortung gezogen werden um über die 

genauen Regelungen der jeweiligen Länder aufzuklären. 

Im internationalen Vergleich ist die beobachtete Helmtragequote der E-

Scooter NutzerInnen in Berlin geringer, als z.B. bei Beobachtungen in Kali-

fornien, wo sie zwischen 2% und 10,9% schwankt (Arellano & Fang, 2019; 

Todd, Krauss, Zimmermann & Dunning, 2019). Vor dem Hintergrund des 

hohen Anteils an Kopfverletzungen von E-Scooter NutzerInnen, sollten 

Maßnahmen in die Wege geleitet werden, die darauf abzielen die Helmtrage-

quote zu erhöhen. Zusätzlich zeigt der im internationalen Vergleich ebenfalls 

hohe Anteil an Doppelnutzungen von 3,1% (Australien: 2% (Haworth & 

Schramm, 2019); USA: 1,75% (Todd, Krauss, Zimmermann & Dunning, 

2019)) die Notwendigkeit für gezielte Aufklärungs- und Kontrollkampagnen 

in Deutschland auf.  
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