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Tagesordnungspunkt

Antrag der Abgeordneten Daniela Kluckert, Frank
Sitta, Grigorios Aggelidis, weiterer Abgeordneter
und der Fraktion der FDP

E-Scooter und Hoverboards jetzt biirgerfreund-
lich zulassen - Flexible Mobilitit schnell und in-
novativ erméglichen

Elektrokleinstfahrzeuge
BT-Drucksache 19/8543

Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
meine sehr verehrten Damen und Herren, ich be-
griiBe Sie herzlich zu der 43. Sitzung des Aus-
schusses fiir Verkehr und digitale Infrastruktur,
der heutigen 6ffentlichen Anhérung zu dem An-
trag der FDP-Fraktion ,,E-Scooter und Hover-
boards jetzt biirgerfreundlich zulassen — Flexible
Mobilitdt schnell und innovativ erméglichen®,
Drucksache 19/8543.

Ich darf zu unserer Anhérung ganz besonders un-
sere Géste und die Sachverstdndigen herzlich be-
griifen. Ich beginne mit Herrn Prof. Kurt Bodewig,
Bundesminister a.D., in diesem Hause noch allen
gut bekannt, jetzt in seiner Eigenschaft als Vertre-
ter der Deutschen Verkehrswacht hier; Herrn Sieg-
fried Brockmann vom Gesamtverband der Deut-
schen Versicherungswirtschaft; Frau Hilke Gro-
enewold vom Deutschen Blinden- und Sehbehin-
dertenverband; Herrn Christian Kellner vom Deut-
schen Verkehrssicherheitsrat (DVR); Herrn Prof.
Dr. Karsten Lemmer vom Deutschen Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt; Herrn Hilmar von Lojewski
vom Deutschen Stddtetag, der hier aber alle kom-
munalen Spitzenverbdnde vertritt; Herrn Prof. Dr.
Eckehard Fozzy Moritz — ich nehme an, er kommt
gleich noch —; Herrn Roland Stimpel von FUSS
e.V. und Herrn Lars Zemke vom Electric Empire —
Bundesverband Elektrokleinstfahrzeuge e.V.

Ich mo6chte den Sachverstdndigen, die schriftliche
Stellungnahmen eingereicht haben, dafiir herzlich
danken. Diese sind als Ausschussdrucksachen
19(15)218 A-H verteilt worden und liegen hier
aus. Sie sind aber auch im Internet abrufbar.

Zum Ablauf der Anhérung, fiir die die es noch
nicht kennen:

Wir haben uns darauf verstdndigt, dass es keine
Eingangsstatements der Sachverstdndigen geben

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

soll. In jeder Fragerunde konnen die Ausschuss-
mitglieder, die sich zu Wort melden, bis zu zwei
Fragen stellen, miissen es aber nicht. Man kann
auch nur eine Frage stellen. Die Fragesteller kon-
nen auferdem in einer Fragerunde héchstens zwei
Sachverstdndige befragen. Auch da gilt natiirlich,
dass man auch nur einen Sachverstdndigen oder
eine Sachverstdndige fragen darf. Aufgrund eines
Beschlusses unseres Ausschusses bitte ich die
Fragesteller, sich auf die vorgesehene Redezeit
von drei Minuten zu beschrianken. Als Hilfestel-
lung wird oben die abgelaufene Zeit auf den Mo-
nitoren in der Deckenampel angezeigt. Unsere
Sachverstdndigen haben eine Redezeit von fiinf
Minuten pro Frage. Anschliefend folgt der jeweils
néchste Fragesteller. Wir gehen insgesamt von ei-
nem Zeitrahmen von ungefdhr eineinhalb Stun-
den aus, das heiBit wir wollen um 12.30 Uhr fertig
sein. Es sind zwei Frage- und Antwortrunden vor-
gesehen. Von der 6ffentlichen Anhérung werden
wir — wie iiblich bei unseren &6ffentlichen Anho-
rungen — ein Wortprotokoll erstellen, das auch al-
len Interessierten im Internet zugénglich sein
wird. Diese Anhérung wird zudem im Parlaments-
fernsehen auf Kanal 2 zeitversetzt am 9. Mai ab
14.00 Uhr tibertragen und ist im Internet abrufbar.
Die erste Fragerunde beginnt mit der Fraktion der
CDU/CSU. Herr Dr. PloB, Sie haben das Wort!

Abg. Dr. Christoph Plo (CDU/CSU): Herr Vorsit-
zender, meine sehr verehrten Damen und Herren,
wir haben hier schon viel iiber das Thema Elektro-
kleinstfahrzeuge und die damit verbundene Lega-
lisierung gesprochen und waren weitestgehend
auch iibereingekommen, dass die Elektrokleinst-
fahrzeuge eine wichtige Rolle spielen, zumal in ei-
ner Grofistadt, wenn wir iiber die erste und letzte
Meile reden, gerade auch in der Verkniipfung mit
anderen Verkehrstrdgern. Ich nenne mal ein Bei-
spiel. In meiner Stadt Hamburg gibt es viele gute
U-Bahn- und S-Bahn-Stationen, fiir viele erreich-
bar, aber einige wohnen zum Beispiel zwei oder
drei Kilometer entfernt. Da kann es mit der Legali-
sierung von Elektrokleinstfahrzeugen natiirlich
dazu fithren, dass diese Menschen sagen, sie fah-
ren die zwei Kilometer zur U-Bahn-Station mit ei-
nem E-Scooter oder E-Tretroller, fahren dann mit
der Bahn in die Innenstadt und gehen dann dort
zur Arbeit oder machen etwas anderes. Das sind
Personen, die jetzt hdufig das Auto genommen ha-
ben, weil sie sagten, die zwei, drei Kilometer sind
zu weit. Auch im ldndlichen Raum kénnen die
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Elektrokleinstfahrzeuge natiirlich eine wichtige
Rolle spielen, weil wir dort logischerweise ein
nicht ganz so dicht vertaktetes Verkehrsnetz und
Angebot wie im groBstddtischen Raum haben.

Meine beiden Fragen gehen in dem Zusammen-
hang an Herrn Prof. Lemmer, dessen Stellung-
nahme ich mir natiirlich mit Interesse durchgele-
sen habe. Dort sprechen Sie von weiterem For-
schungsbedarf zum Aufkommen und zum Zulas-
sen neuer innovativer Mobilitdtsformen und Ver-
kehrsmittel, wie zum Beispiel der E-Roller. Da
wiirde mich interessieren, welche Erkenntnisse
und Forschungen es schon in Bezug auf Interak-
tion und Kooperation verschiedener Verkehrsteil-
nehmer gibt, zum einen motorisiert und zum an-
deren auch nichtmotorisiert.

Meine zweite Frage geht auch an Sie. Sie haben
auch in Threr Stellungnahme und in anderen Pa-
pieren dargelegt, dass einer der Schwerpunkte
Ihrer Forschung die Forschung an intermodalen
Verkehrskonzepten ist. Hier wiirde mich auch in-
teressieren, fiir unsere kiinftige Arbeit im Ver-
kehrsausschuss, wo Sie weiteren Regulierungsbe-
darf sehen. Herzlichen Dank!

Vorsitzender: Danke sehr! Die Sachverstdndigen
notieren sich jeweils die Fragen! Dr. Spaniel fiir
die AfD-Fraktion, bitte!

Abg. Dr. Dirk Spaniel (AfD): Meine Frage geht an
Herrn Kellner vom DVR. Pkw haben eine
Bremsverzogerung von ungefdhr 9 bis 11 m/s?,
Fahrriader etwa 6,5 m/s? und die von der Bundes-
anstalt fiir StraBenwesen untersuchten Elektro-
kleinstfahrzeuge haben dort Werte gehabt, die teil-
weise deutlich unterhalb 3,5 m/s* liegen. Und das
war als ein Schwellwert bezeichnet worden. Ins-
besondere betroffen sind davon eben Hover-
boards, E-Scooter oder auch Fahrzeuge ohne
Lenkstange, diese Monowheels. Die Frage an Sie
ist jetzt konkret: Wie ist die Sicherheit dieser
Fahrzeuge in Bezug auf die Kollisionsgefahr mit
anderen Verkehrsteilnehmern und vor allen Din-
gen im Verhiltnis zum Fahrrad zu sehen? Es geht
ganz konkret darum, dass diese Fahrzeuge dann
eine Bremsverzogerung haben, die teilweise nicht
einmal halb so hoch ist, wie die eines Fahrrades
und dadurch natiirlich ein hoherer Abstand zu
wahren ist oder eben eine niedrigere Geschwin-
digkeit zu fordern ist.

Die zweite Frage geht an Herrn Prof. Lemmer.

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Welchen Einfluss haben denn die neuen Elektro-
kleinstfahrzeuge auf andere Mobilitédtsarten? Ver-
dridngen diese etwa Mobilitdtsformen wie Fubigin-
ger oder Radfahrer? Oder wird es nach Threr Erfah-
rung eher so sein, dass zusétzliche Angebote auch
zusitzliche Mobilitét erzeugen? Wenn ich bisher —
das wurde gerade von dem Kollegen angedeutet —
von der Schnellbahnhaltestelle eher so 500 Meter
oder 5 Minuten akzeptiere, kann ich zukiinftig mit
der gleichen Logik und dem gleichen Weg meinen
Wohnort auch weiter weg von dieser Haltestelle
legen und damit eben durch die Nutzung von E-
Scootern auch mehr Verkehr erzeugen. Wie beur-
teilen Sie diesen Effekt, den es da geben konnte?
Vielen Dank!

Vorsitzender: Danke sehr! Kollege Klare bitte fiir
die SPD-Fraktion.

Abg. Arno Klare (SPD): Herr Vorsitzender vielen
Dank! Als ich heute Morgen — ich muss jetzt sagen
,first mile“ nicht ,last mile“ — 1,3 Kilometer von
meiner Wohnung hierher gelaufen bin, bei
schonstem Wetter — Laufen geht iibrigens auch,
man muss nicht elektrisch fahren, man kann auch
laufen, bei 1,3 Kilometern wunderbar iibrigens —,
habe ich mir iiberlegt, welche Fragen stelle ich
denn heute hier. Und ich will an Prof. Bodewig
und an Herrn Brockmann eine Frage stellen, mit
etwas unterschiedlicher Akzentuierung. Dann
bitte ich, die zu beantworten. Wie muss eine Rege-
lung aussehen, welche Elemente muss sie enthal-
ten, damit wir das, was da mit Sicherheit kommen
wird — wir werden es nicht aufhalten, wir werden
es nicht verbieten, das will ja auch keiner —, regu-
latorisch unter Sicherheitsaspekten und Versiche-
rungsaspekten wirklich verniinftig in den Griff
bekommen?

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollegin Kluckert
bitte fiir die FDP-Fraktion!

Abg. Daniela Kluckert (FDP): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Wir als FDP-Fraktion fordern schon
seit langem, dass diese Arten von Fahrzeugen auf
deutschen Strafen zugelassen werden. Sie sind
auch in allen Landern um uns herum bereits zuge-
lassen. In Wien, Paris, Madrid fahren diese Fahr-
zeuge bereits. Nur Deutschland tut sich sehr
schwer. Jetzt haben wir eine Verordnung vorgelegt
bekommen, die wiederum auch nicht alle Fahr-
zeugklassen umfasst. Beispielsweise sind die klei-
nen, agilen Fahrzeuge davon ausgenommen. Aber
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auch hier sehen wir, auch von deutschen Unter-
nehmen, einen Innovationsschub in Richtung zu
neuen Fahrzeugen, wie zum Beispiel dem E-Ein-
rad oder anderen Dingen, die leider eben von der
vorliegenden Verordnung nicht erfasst werden.
Deswegen kénnen wir uns hier auch heute aus-
schlieBlich iiber E-Scooter unterhalten. Wir sehen
in der vorliegenden Verordnung fiir E-Scooter ei-
nen deutschen Sonderweg, den wir hier einschla-
gen und der auch deswegen an einigen Stellen
wenig praktikabel erscheint. Der Verband Electric
Empire hat sich ja auch deshalb gegriindet.

Deswegen frage ich Sie, Herr Zemke: Wie bewer-
ten Sie denn diesen einzigartigen Sonderweg des
BMVI, der hier eingeschlagen wird, der ja auch
durch die Geschwindigkeit, die zugelassen wer-
den soll, aber auch durch Besonderheiten, die die
Fahrzeuge aufweisen miissen, gekennzeichnet ist?
Welche Nachteile erfahren denn Ihrer Meinung
nach Hersteller und auch Nutzer von Elektro-
kleinstfahrzeugen in Deutschland aus Ihrer Sicht
durch die Regelungen des BMVI, die hier vorgese-
hen werden?

Und als zweite Frage: Sie beklagen in Ihrer Stel-
lungnahme, dass der Verordnungsentwurf den be-
reits auf deutschen Straflen existierenden Rege-
lungen nicht gerecht wird und auch keine klima-
freundliche Gestaltung der Mobilitédt zulassen
wiirde. Deswegen: Was wire denn Ihrer Meinung
nach eine praxisnahe Regelung, die diesem
Wunsch nach Mobilitit fiir die letzte Meile, und
damit der Starkung des 6ffentlichen Nahverkehrs,
gerecht werden wiirde? Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Wagner bitte
fiir die Fraktion DIE LINKE.!

Abg. Andreas Wagner (DIE LINKE.): Herzlichen
Dank! DIE LINKE. betrachtet den Gehweg als
Schutzraum fiir die schwéchsten Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrsteilnehmer. Neben jiinge-
ren und dlteren FuBgédngern bewegen sich auf die-
sen Fldchen auch Menschen mit Sehbehinderun-
gen und Fahrradfahrer im Kindesalter, die iiber
wenig Fahrpraxis verfiigen und Gefahrensituatio-
nen schwer einschédtzen kénnen. Diese Gruppen
der Verkehrsteilnehmer gilt es vor Kollisionen mit
motorisierten Verkehrsmitteln, wie E-Scootern, zu
schiitzen. Fiir DIE LINKE. sind Elektrokleinstfahr-
zeuge, die auf Radwegen fahren, insbesondere auf
der letzten Meile, eine umweltschonende Mobili-
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tdtsalternative zum motorisierten Individualver-
kehr, die zu einer sozialkologischen Verkehrs-
wende beitragen kann, sofern im Gegenzug Auto-
fahrten entfallen. Die Attraktivitdt des Full- und
Radverkehrs ist jedoch im hohen Mafe von der
zur Verfiigung gestellten Infrastruktur abhdngig.
Nur wenn es eine Neuaufteilung der Verkehrsfla-
chen zugunsten des Umweltverbundes gibt, kén-
nen der Rad- und FuBverkehr, aber auch die Elekt-
rokleinstfahrzeuge, ihr Potenzial fiir eine nachhal-
tige Mobilitét entfalten.

Ich habe zwei Fragen an Frau Groenewold und
Herrn Stimpel. Zum einen: Wie schétzen Sie die
derzeitige Kapazitdt der Gehwege fiir das aktuelle
Verkehrsaufkommen ein? Und welchen Einfluss
hétte die Freigabe von Gehwegen fiir Elektro-
kleinstfahrzeuge auf diese Kapazitédt? Was wiirde
das fiir die Mobilitdt der Zufuligehenden bedeu-
ten?

Und die zweite Frage: Welche Erfahrungen wur-
den mit Elektrokleinstfahrzeugen auf Gehwegen
im Ausland gemacht? Nach unserer Kenntnis wur-
den Elektrokleinstfahrzeuge auf Gehwegen in Peru
verboten. In Frankreich ist ein Verbot geplant.
Ko6nnen Sie etwas zu den Hintergriinden sagen?
Vielen Dank!

Vorsitzender: Danke sehr! Kollege Gastel bitte fir
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN!

Abg. Matthias Gastel (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Bevor ich zu den eigentlichen Fragen
komme: Ich glaube, wenn man sich die ganze His-
torie dieser geplanten Verordnung anguckt, dann
zeigt es, wie man Politik eben nicht machen
sollte. Namlich erst kommt eine sehr biirokrati-
sche Regulierungsvorlage zu einem sehr spiten
Zeitpunkt, nachdem die meisten europédischen
Léander bereits ihre Regelungen erlassen haben.
Dann kam plétzlich vollig tiberraschend die Geh-
wegnutzung rein — keiner weill, warum eigent
lich —, was wirklich die Akzeptanz dieser Kleinst-
fahrzeuge, die wir haben wollen und die wir brau-
chen, wenn wir das Thema ernst nehmen, sehr
massiv gefdhrdet hat und gefdhrdet hétte, wenn
sie noch weitergekommen wire. Und jetzt ist auch
noch die piinktliche Verabschiedung im Bundes-
rat daran fast gescheitert. Wir sehen auch grofBe
Chancen, und deswegen sehen wir es mit Bedau-
ern, wie das ganze gelaufen ist.

Zwischenruf ohne Mikrofon.
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... Liebe Kollegin, ich habe drei Minuten, wie alle
anderen auch und wie ich das in Bewertung und
Fragestellung aufteile, bleibt alleine mir iiberlas-
sen.

So sollte man es nicht machen. Wir hoffen, dass
das Ganze jetzt auf einen guten Weg kommt, weil
die Kleinstfahrzeuge eine Chance sind, fiir die
stadtische, aber nicht nur fiir die stddtische Mobi-
litat, fiir eine weitere Alternative zum Auto im
Bereich von Kurzstrecken.

Meine erste Frage richtet sich jetzt deswegen auch
an die Bundesregierung, und zwar im Hinblick
darauf, dass jetzt diese Gehwegnutzung rausfallen
soll. Es sind ja noch nicht alle Fragen in dem Kon-
text beantwortet. Zum Beispiel die Frage: Sollen
die Kommunen weiterhin Gehwege durch eine
Ausschilderung fiir die Kleinstfahrzeuge freigeben
koénnen oder fliegt auch das raus? Dann in dem
Kontext, auch was die Altersgrenze angeht und
auch die Ausnahmeverordnung fiir Fahrzeuge
ohne Lenk- und Haltestange, das hat alles mit dem
einen Thema ,,Herausnahme der Gehwegnutzung*
zu tun.

Meine zweite Frage richtet sich an den Deutschen
Blinden- und Sehbehindertenverband: Sie haben
in Threr schriftlichen Vorlage geschrieben, dass
Sie sich eine eigene Klasse vorstellen konnen, bis
6 km/h fiir Menschen mit Behinderung, um deren
Mobilitdt zu erleichtern. Wenn Sie da bitte ge-
nauer ausfithren konnen, unter welchen Bedin-
gungen Sie sich das vorstellen kénnen. Und auch
welche Hoffnungen Sie damit verbinden und fiir
welchen Kreis von Personen Sie sich ein solches
Fahrzeug vorstellen konnen. Sie hatten ja auch ge-
schrieben, dass die dann auf dem Gehweg fahren
koénnen sollen. Deswegen ist es sicherlich keine
ganz einfache Vorlage oder kein ganz einfacher
Vorschlag, nach der Debatte, die wir in den letz-
ten Wochen hatten.

Vorsitzender: Vielen Dank! Professor Lemmer, an
Sie habe ich drei Fragen gezdhlt. Sie haben das
Wort, bitte!

Prof. Dr. Karsten Lemmer (Deutsches Zentrum f.
Luft- und Raumfahrt e.V. — DLR): Meine sehr ge-
ehrten Damen und Herren! Das iibergeordnete Ziel
ist es a) Mobilitit sicherzustellen und b) dies auch
nachhaltig zu gestalten. Also Klimaschutz, Larm
in urbanen Raumen, hierfiir brauchen wir einfach
eine Offenheit fiir neue Mobilitdtsformen, um
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auch Alternativen zum Kraftfahrzeug zu realisie-
ren. Es gibt noch relativ beschrankte Erkenntnisse
iiber multimodales und intermodales Verkehrsver-
halten. Viele unterschiedliche Elemente des Ver-
kehrssystems, sowohl auf der Angebots- als auch
auf der Nachfrageseite, konnen eben das Verkehrs-
verhalten signifikant beeinflussen. Dabei gibt es
insbesondere zwei Aspekte. Das eine sind techni-
sche Moglichkeiten, technische Aspekte. Das
Zweite ist auch das Thema der Akzeptanz, Das
heifit, wie gehen die Menschen am Ende damit
um. Diese Sachen muss man miteinander betrach-
ten, vergleichen. Nicht alles was geht, wird dann
auch entsprechend gewollt und auch nicht alles
wird genutzt. Anreize kénnen das verdndern. Im
urbanen Raum ist es so, dass bei den Elektro-
kleinstfahrzeugen, neben Fahrrad, Auto, OPNV,
die Nutzung zunehmen wird. Es gibt die Beobach-
tung, dass unser Mobilitdtsbediirfnis ansteigend
ist. Es macht dort Sinn, auch nach Alternativen zu
schauen und Alternativen zu realisieren. Was bei
Elektrokleinstfahrzeugen sehr attraktiv ist, ist das
Verhiltnis von bewegender und bewegter Masse.
Das heilt, die Fahrzeuge sind von der Masse her
relativ klein, wenn sie einen Menschen transpor-
tieren, ist die Nutzleistung recht gut. Oder anders
formuliert: der Energiebedarf ist relativ niedrig,
was dieses System dort durchaus sehr interessant
macht. Das heilit, Elektrokleinstfahrzeuge kénnen
andere Verkehrstrager auf der letzten Meile er-
schliefibar machen, sie kdnnen angespannte
Raumsituationen durchaus entlasten und auch ei-
nen Beitrag zur Senkung von CO,-Emissionen rea-
lisieren. Auch das Potenzial der Stdrkung von In-
ter- und Multimodalitdt kann dort entsprechend
realisiert werden. Randbedingungen dafiir sind
natiirlich, dass das Thema ,,Mitnahme im OPNV*
geregelt ist, dass es geklért ist, dass eben auch
Leihkonzepte, Geschéftsmodelle addquat entspre-
chend abgebildet werden und auch die Nutzung
des offentlichen Raumes grundsétzlich geklart ist.
Auch kleine Fahrzeuge miissen irgendwo abge-
stellt werden. Manchmal werden sie sozusagen
abgestellt, aber es gibt auch in unserer Bevolke-
rung Menschen, die eben sie nehmen, werfen,
weil sie sind relativ leicht. Es gibt dort Beobach-
tungen, insbesondere auch aus anderen Landern.
Das heilit, also auch dieser Umgang ist entspre-
chend zu berticksichtigen.

Auch muss man schauen, das ist bauartbedingt:
Sind Elektrokleinstfahrzeuge — ich sage jetzt mal
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ganz bewusst — ,,unsicher”, wenn sie im &6ffentli-
chen Verkehrsraum auf nicht motorisierte, verletz-
liche Verkehrsteilnehmer treffen. Das hidngt von
der Relation der Differenzgeschwindigkeit und
der Massen ab. Aber, wie gesagt, es gibt keine Mo-
bilitdtsform, die absolut sicher ist. Auch das miis-
sen wir dabei berticksichtigen. Die Frage ging ja
auch in Richtung Forschung: was miisste man
denn eigentlich tun, um dieses genauer zu be-
leuchten? Zum einen wiirde ich das mal als pro-
aktive Unfallforschung iiberschreiben wollen. Das
heiBt, zu schauen: was sind eigentlich kritische
Situationen, wie gehen Menschen damit um? Wir
machen so etwas im DLR schon heute, indem wir
uns an Kreuzungen in Stddten 24 Stunden, 7 Tage
die Woche anschauen, wie Menschen ihre Infra-
struktur benutzen, mit welchen Mitteln sie unter-
wegs sind und was dabei kritische Situationen
sind, die nicht zwingend zu Unfillen, aber zu
Beinahe-Unfillen fithren. Ich glaube, dass das ein
ganz wichtiger Aspekt ist.

Elektrokleinstfahrzeuge haben relativ wenig Spiel-
raum fiir fahrzeugeigene Sicherheitssysteme. Also
Airbag ist vielleicht sehr beschrankt an der Stelle,
Riickhaltesysteme — wird auch sehr schwierig
sein. Das heilit, wir brauchen ein integriertes Si-
cherheitskonzept und Sicherheitssystem. Auch da
besteht Forschungsbedarf. Kritische Situationen,
die wir heute von Radfahrern kennen, Tote-Win-
kel-Unfdlle, insbesondere mit Lkw — dort gibt es
heute Losungen. Auch iiber die Themen ,,Fahr-
zeug - Fahrzeug®, ,Fahrzeuginfrastruktur®, , Ver-
kehrsteilnehmer - Verkehrsteilnehmer - Kommu-
nikation“, hier sind Losungen und Ansétze, auch
fiir die Zukunft, iiber die Forschung zu erschlie-
Ben.

Auch ein Thema ist, wo eigentlich Elektrokleinst-
fahrzeuge mit anderen Verkehrsteilnehmern real
zusammentreffen. Das eine ist die Diskussion, wo
sie fahren, oder wo sie, entsprechend der Verord-
nung, fahren sollen. Die Frage ist aber auch, wie
Menschen dieses benutzen. Also dieses ist auch
zukiinftig zu beobachten und zu bewerten, in
Form von Reallaboren und realen Anwendungen.

Auch das Thema ,,Mobilitatsverhalten* ist sehr
wichtig. Es war ja die Frage: Welche Effekte hat
das? Gibt es Verdriangungseffekte? Subsituiert
sozusagen der Kleinroller nur den Fuligédnger
oder das Fahrrad? Haben wir mehr Mobilitétsver-
halten? Hier gibt es Forschungsansétze, mit denen

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

das auch untersuchbar ist, als begleitende Be-
obachtung, zu gucken, wie ist das Mobilitatsver-
halten? Es gibt Studien zur Mobilitit in Deutsch-
land, die recht gute Aussagen treffen, mit Stich-
proben iiber das Mobilitdtsverhalten, {iber einen
langen Zeitraum hinweg. Auch diese begleitende
Beobachtung ist fiir die Zukunft sehr wichtig, auf
der Forschungsseite, um daraus die entspre-
chende Ableitung zu ermdglichen.

Vielleicht eine kleine Bemerkung am Rande.
Wenn man das Beispiel ,,Sicherheit auf Autobah-
nen“ betrachtet, haben wir Untersuchungen ge-
macht, was sind Ursachen fiir Unfille in kriti-
schen Bereichen oder auf kritischen Autobahnen.
Insbesondere auf der A 2 haben wir das realisiert.
Jetzt werden Sie sagen: Elektrokleinstfahrzeuge
haben doch nun gar nichts mit der Autobahn zu-
tun. Aber das Ergebnis dieser Forschungsarbeiten
war, dass es eben nicht nur eine Ursache gibt, son-
dern sehr viele Ursachen. Ich glaube, auch das
muss man hier bei solchen neuen technischen
Systemen betrachten. Es wird nicht nur einen be-
stimmten Unfalltypus geben, es wird eben auch
nicht nur eine kritische Situation geben, die Ursa-
chen konnen sehr vielfdltig sein, in Abhédngigkeit
von Witterungsbedingungen, von Fahrbahnober-
flachen. Die Fahrzeuge haben typischerweise
kleine Rédder. Die werden ein anderes Unfallver-
halten haben, als zum Beispiel Fahrrdder mit gro-
Ben Réddern. Solche Sachen genauer zu untersu-
chen, multikriterielle Untersuchungen, ich glaube,
da gibt es einen sehr starken Forschungsbedarf fiir
die Zukunft.

Vorsitzender: Danke! Herr Zemke, Sie hatten zwei
Fragen. Bitte!

Lars Zemke (Elektric Empire - Bundesverband
Elektrokleinstfahrzeuge e.V.): Guten Morgen an
den Vorsitzenden und auch an die Runde! Fiir
mich ist es jetzt nicht ganz so einfach, hier einfach
mal frei zu reden, weil ich glaube, alle gucken
jetzt auf mich, was habe ich zu sagen. Ich sitze ja
hier ,,auf der dunklen Seite“. Ich mochte erstmal
so anfangen: Ich begriiBBe erstmal, dass jetzt eine
Verordnung kommt und ich hoffe, die geht in der
nichsten Woche auch durch, damit Elektro-
kleinstfahrzeuge endlich auf deutschen StraBlen
fahren diirfen.

Punkt 2 ist fiir mich ganz wichtig. Ich war in der
letzten Woche auf der Micromobility-Expo in
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Hannover und habe mir das angehort und angese-
hen. Ich habe auch von vielen Herstellern Riick-
meldungen bekommen, wie sie die die Verord-
nung sehen. Darauthin zielt ja auch die Frage
nach den Nachteilen fiir Hersteller und fiir Nutzer
ab. Das ist natiirlich aktuell eine Verordnung, die
wirklich sehr scharf formuliert ist und wo man als
Hersteller ziemlich hohe Anspriiche fiir die ABE
erfiillen muss, also an das Bremssystem, das
Lichtsystem und auch fiir das manipulationssi-
chere Softwareteil. Da wiirde ich zum einen erst-
mal den Hinweis geben, dass es ja aktuell diese
Geriite gibt. Und aufgrund der aktuellen Diskussi-
onen leert gerade jeder seine Lager und bietet Rol-
ler an, die zukiinftig nicht diese Kriterien erfiillen
werden. Das geht jetzt also an jeden, der dieses
Schnédppchen sieht, der denkt ,,Ach, ich kaufe
jetzt einen Roller und Ende Juni/Anfang Juli kann
ich damit fahren“. Das ist in meinen Augen jetzt
die groBte Gefahr, da diese Gerite nicht versichert
sind. Ich brauche ja — wie alle wissen — eine Versi-
cherung, wenn ich diese ABE habe, und bin dann
gegen Unfille versichert und kann einen Haft-
pflichtschaden regeln. Diese Fahrzeuge werden
dann keine Haftpflichtschadenregulierung haben.
Deswegen haben wir uns dann auch iiberlegt, un-
ser Positionspapier vorzustellen, was dhnlich ist,
wie das Positionspapier der FDP. Und es ist aus
meiner Sicht auch relativ logisch, wenn man sich
mit den Fachleuten in unserem Bereich unterhalt,
dass man Elektrokleinstfahrzeuge dem Fahrrad
gleichstellt. Das ist jetzt auch keine neue Idee.
Zum Beispiel Ende April hat es Osterreich ge-
macht, die stellen das gleich. Und das wiirde aus
meiner Ansicht genau das erfiillen, dass man sagt,
man nimmt hier mdéglichst viele Leute mit und
man grenzt nicht moglichst viele Leute aus — wie
es jetzt gerade bei uns ist. Viele werden dann,
wenn die Verordnung kommt, weiterhin ohne
Versicherung fahren. Unwissenheit spielt dabei si-
cherlich auch eine Rolle. Andere werden es be-
wusst machen — das lasse ich hier jetzt offen. Aber
generell ist es so: es wird passieren. Also wenn
unterschrieben wird, werden sich diese Geréte ja
nicht in Luft auflésen. Der Markt wird sich in die-
sem ersten Jahr dann sicherlich auch regulieren,
denn es wird dann im ersten Schritt mehr Gerite
geben, die diese ABE haben. Aber letztendlich
wird es zu Unfillen kommen. Deswegen ist eben
unsere Forderung, oder wir wiirden uns das wiin-
schen, dass man hier mit mehr Weitblick heran-

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

geht und einfach sagt: Ein Pedelec zum Beispiel
fahrt bis 25 km/h, es gibt keine Helmvorschrift
und die Versicherung geht iiber die normale Haft-
pflichtversicherung, also man braucht keine Extra-
versicherung abzuschlieBen. Elektrofahrzeuge,
Elektroroller, die nur 20 km/h fahren sollen, brau-
chen eine Versicherung, brauchen eine ABE.
Diese ABE wird zum Beispiel nur beim S-Pedelec
aufgerufen, da muss man die haben, da gibt es
eine Helmpflicht und da muss man auf der Stralle
fahren, nirgendwo anders.

Was ich noch sagen wollte, zu der Gehwegdiskus-
sion: Ja, wir begriilen es, dass der Gehweg da jetzt
rausgestrichen wird. Aus unserer Ansicht ist das
eine Sollbruchstelle. Denn wenn jetzt wirklich et-
was passiert, wenn die Verordnung in Kraft tritt,
wird jeder sagen ,,Wir haben es euch im Vorfeld
gesagt“. Aber letztendlich ist es aus meiner Sicht
so: der Gehweg ist ein Schutzraum und der Geh-
weg ist in der Form ja auch Schutzraum fiir Kin-
der. Und Kinder nutzen auch jetzt schon diese
Fahrzeuge, ob Sie es wollen oder nicht, auch diese
Fahrzeuge. Hoverboards zum Beispiel sind ja Ge-
rdte ohne Lenkstange, das wird hier immer mit
Lenkstange in Bezug gebracht, aber die meisten
Hoverboards sind ohne Lenkstange. Und diese
Kinder, wo sollen die fahren? Herr Stimpel hatte
in seiner Stellungnahme geschrieben, die sollen
auf den Schulhof. Ja, aber mein Sohn hat bis vor
kurzem noch Basketball auf seinem Schulhof ge-
spielt, der ist jetzt geschlossen worden — ich weil3
nicht, wegen Randale oder weil die Schule ein-
fach aus versicherungstechnischen Griinden ge-
sagt hat, jetzt ist hier wieder Schluss. Also wo sol-
len die Kinder ....

Zwischenruf ohne Mikrofon.

Lars Zemke (Elektric Empire - Bundesverband
Elektrokleinstfahrzeuge e.V.): Richtig! Und es gibt
zum Beispiel auch Gemeinden, die haben nur eine
Bundesstralie und die haben nur einen Gehweg.
Also sage ich jetzt ,Mein Kind, auf den Gehweg
darfst du mit deinem Hoverboard zukiinftig nicht,
fahr auf der Bundesstrale!“.

Ich denke, hier sollte man mit Augenmal range-
hen und nicht immer nur alles wegregulieren. Ich
habe auch so das Gefiihl, aktuell haut jetzt jeder,
der noch ein Problem mit der Verkehrspolitik hat,
es jetzt hier mit rein. Ja klar, es gibt Gefahren und
es gibt aber auch Situationen, die man sicherlich
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mit einer gewissen Flexibilitédt auch regeln kann.
Deswegen freuen wir uns, dass es jetzt losgeht
und dass wir dann hoffentlich in der ndchsten
Woche diese Verordnung bekommen, dass dann
Fahrzeuge auf die Strale kommen.

Die Verleiher werden ja die ersten sein, die dann
in der Form da antreten und — ich sage mal — Vor-
bildfunktion haben. Dazu wiirde ich noch gerne
sagen, die Geréte stehen ja nicht nur rum und
werden dann durch die Gegend geschmissen, son-
dern die Verleiher sammeln die ab 22.00 Uhr ein.
Die werden dann in entsprechenden Hallen ge-
wartet, die werden iiberpriift, die werden geladen,
die liegen nicht iber Nacht rum oder irgendje-
mand kommt morgens um 4.00 Uhr aus der Disko-
thek und fdhrt dann noch ein bisschen, wie auch
immer, ,,under influence“ Roller. Sondern das
wird ja gerade damit unterbunden. Auch das
mochte ich zu bedenken geben. Da sollte man ein-
fach mal reinschauen. Ich habe in vielen Fallen
auch das Gefiihl.... Stellen Sie sich einfach dem
Gerit, probieren Sie es einfach mal aus, wenn es
dann legal ist. Es ist nicht so schlimm, wie viele
denken!

Zu den Unfillen. Die meisten Unfille mit den Rol-
lern passieren den Nutzern selbst, weil sie sich im
Vorfeld nicht genug dariiber informiert haben und
weil sie es nicht ausprobiert haben. Und erst im
zweiten Schritt, und da gibt es leider noch nicht
so viele Studien. Aber zum Beispiel kann ich je-
dem ans Herz legen, die Portland- oder die Aus-
tin-Studie mal zu lesen. Da kann man ganz klar
sehen, dass in den meisten Fallen die Fahrer
selbst die Opfer sind. Die haben keinen Helm ge-
tragen. Wir vom Verband empfehlen jedem Fah-
rer, einen Helm zu tragen. Das ist einfach besser.
Im Bereich des Fahrrades wird es ja auch ange-
nommen, da wird es auch nicht gesetzlich gere-
gelt, sondern die Leute sagen einfach ,,Safety first
und die fahren mit einem Helm*. 3 Minuten 20,
ich denke, ich bin jetzt durch. Ich hoffe die Fra-
gen, Frau Kluckert, habe ich soweit beantwortet.
Ich wiirde mir wiinschen, vielleicht noch die eine
oder andere Frage zu bekommen, denn ich habe
noch ein bisschen was zu sagen. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Ich wiirde vorschla-
gen, dass wir mit Frau Groenewold weitermachen.
Sie haben auch zwei Fragen gestellt bekommen.

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Hilke Groenewold (Deutscher Blinden- und Seh-
behindertenverband e.V.): Die erste Frage kam von
Herrn Wagner zur Gehwegnutzung. Generell
mochte ich als Sprecherin fiir den Deutschen
Blinden- und Sehbehindertenverband sagen, dass
Deutschland durch die Verpflichtung zur Herstel-
lung von Barrierefreiheit auf Gehwegen sehr viel
gemacht hat, damit diese auch immer mehr barrie-
refrei sind. Das begriien wir sehr und das hat die
selbststdndige Mobilitét fiir Blinde und Sehbehin-
derte sehr erhoht. Generell ist es aber auch so,
dass der Gehweg an sich auch durch Zusatznut-
zung, durch gemeinsame Geh- und Radwege oder
»Radfahrer frei“, oder jetzt auch Kinder auf Fahr-
rddern auf Gehwegen immer mehr aufgeweicht
wurde und vor allen Dingen auch die vorgeschrie-
benen Breiten der Verkehrswege von 2,50 Meter
nach der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und
Verkehrswesen oft nicht eingehalten sind. Des-
halb sind wir prinzipiell dagegen, bis auf fiir Kin-
der natiirlich, dass die Gehwege fiir fahrende
Fahrzeuge freigegeben werden. Und Elektro-
kleinstfahrzeuge hdtten im héchsten Male auch
insgesamt Blinde und Sehbehinderte, weil sie die
natirlich weder horen noch sehen konnen, beein-
triachtigt. Aber man muss auch wissen, dass Men-
schen, die sehbehindert sind, die nicht durch ei-
nen langen Stock gekennzeichnet sind, auch nicht
fiir die anderen Verkehrsteilnehmer erkennbar
sind — also sie kénnen die Gefahr nicht einschit-
zen und koénnen auch keinen Blickkontakt auf-
bauen. Das heiBt, sie sind nochmal in besonderem
MaBe gefdhrdet. AuBerdem muss man auch hinzu-
fiigen, dass es nicht nur Blinde- und Sehbehin-
derte betrifft, das betrifft Kinder, die auf dem Geh-
weg rumstromern und nicht sozusagen stromli-
nienférmig auf dem Gehweg gehen, aber auch ab-
gelenkte Personen oder auch verletzte Personen
oder kranke Personen. Die sind insgesamt auf den
Schutzraum, auf den sicheren Gehweg angewie-
sen. Das ist jetzt die erste Frage.

Also ich wiirde gerne Herrn Stimpel antworten
lassen, was im europédischen Ausland ist. Diese
Frage ging an uns beide und Herr Stimpel ist da,
glaube ich, in diesem Punkt besser informiert.

Herrn Gastel wiirde ich gerne antworten, dass sich
da im Moment auch unsere Stellungnahme.... in
der Synopse diesbeziiglich war etwas offen, weil
das eine komplexe Fragestellung ist. Die Fragestel-
lung war die: Also wir wiirden eigentlich gerne
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eine Ausnahme fiir Menschen vornehmen wollen,
die eine Gehbehinderung haben, damit die auf
dem Gehweg fahren diirfen, mit Nachweis des Be-
darfes, aber mit einem Tempolimit von 6 km/h.
Denn es gibt Personen — und es gab auch Zuschrif-
ten an den Behindertenbeauftragten der Bundesre-
gierung dazu —, die darauf angewiesen wiéren.
Also natiirlich muss man wissen, welche Person
ist so gehbehindert, dass sie gleichzeitig so ein la-
biles Gerit fahrt. Aber wir wollen das nicht aus-
schlieBen. Es gibt Personen, fiir die dieses Gefdhrt
ein Zugewinn an Mobilitdt und Teilhabe sein
kann. Das wollen wir nicht ausschlieBen. Es ist
klar, dass es kompliziert ist.

Also Herr Gastel, da kann ich leider nicht zufrie-
denstellend antworten. Ich glaube auch nicht,
dass es mit einem Schwerbehindertenausweis ge-
koppelt sein kann oder muss. Aber ich wiirde
denken, dass man diese Klausel — gerade auch,
weil wir mit dem VDK gemeinsam eine Stellung-
nahme erarbeitet haben, der ja alle Menschen mit
Behinderung und dltere Menschen im Fokus hat —
auch mit beriicksichtigen sollte.

Eine Sache noch: Gehweg und parkende Fahr-
zeuge dieser Klasse. Das geht unseres Erachtens
gar nicht. Da muss auch die Verordnung restriktiv
vorgeben, wie Kommunen das zu handhaben ha-
ben. Ich weil jetzt nicht, wie die Entscheidungs-
befugnisse da sind. Aber die Verordnung muss
ganz klar einen Ausschluss fiir das Parken auf
Gehwegen vorsehen. Denn gerade diese Fahr-
zeuge.... also das merkt man schon bei Leihfahrra-
dern, die stehen wild im Weg. Das ist fiir meine
Kollegen und fiir Blinde und Sehbehinderte wirk-
lich eine groBe Gefahr. Diese E-Roller fallen um
und das war es. Es sind wirkliche Stolperfallen
und die sind vor allen Dingen vor 22.00 Uhr weg-

zuraumen, also die diirfen nicht bis 22.00 Uhr
bleiben.

Vorsitzender: Der Vorsitzende ist ja zur Neutrali-
tdt verpflichtet, aber wenn ich mir diese Anmer-
kung erlauben darf: beim Fahrrad gibt es ja erfolg-
reiche Verleihsysteme und nicht ganz so gut funk-
tionierende Verleihsysteme. Vielleicht kann man
sich an den Erfolgreichen orientieren, dann ver-
meidet man die Wiederholung von Fehlern.

Ich wiirde vorschlagen, dass wir mit Herrn Kell-
ner weitermachen. Bitte!

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Christian Kellner (Deutscher Verkehrssicherheits-
rat (DVR)): Vielen Dank! Ich begriile auch von mir
aus alle Anwesenden! Ich méchte zunédchst fiir
das Thema , Verkehrssicherheit” plddieren. Alle
Mobilitdtsformen, die wir im StraBenverkehr ha-
ben oder die wir kiinftig haben werden — also
auch wir denken, es muss dringend geregelt wer-
den. Insofern freuen wir uns auch, wenn dann
eine gute Regelung verabschiedet werden sollte.
Alle Regelungen miissen dem entsprechen, dass
wir mit dem menschlichen Leben und mit dem
Menschen auch gut umgehen. Wir haben uns des-
halb auch der Strategie ,,Vision Zero* verpflichtet,
wie die Bundesregierung ja auch. Insofern sind
wir da, glaube ich, alle einig, dass wir Fortschritte
nur dann erzielen kdnnen, wenn wir gleichzeitig
auch weniger Verkehrstote und Verkehrsverletzte
haben. Die Situation innerorts sieht ja so aus, dass
wir im Moment rund 500 Tote innerorts in
Deutschland haben, und dass das eine Situation
ist, die uns natiirlich in keiner Weise zufrieden-
stellen kann.

Die Elektrokleinstfahrzeuge. Ich bin hauptsdchlich
nach der Technik gefragt worden. Da muss man
schon zwischen denjenigen, die eine Lenk- und
Haltestange haben und denen, die das nicht ha-
ben, unterscheiden. Ich moéchte daran erinnern,
dass die Bundesanstalt fiir Stralenwesen, die ja
dazu eine verdienstvolle Studie gemacht hat, die
Gerite ohne Lenk- und Haltestange gar nicht wei-
ter untersucht hat, weil sie gesagt hat, sie haben
eine eingeschrankte Mangvrier- und Bremsfihig-
keit und vor allem auch eine eingeschrinkte Be-
herrschbarkeit. Infolgedessen wollen sie das erst-
mal gar nicht in den Fokus nehmen. Threr Mei-
nung nach gehdrten diese Gerédte auch nicht in
den offentlichen Straflenverkehr, sondern in den
Schonraum. Dem schliefen wir uns uneinge-
schrankt an. Also auch wir denken, dass diese Ge-
rdte — im Moment jedenfalls — im StraBenverkehr
nichts zu suchen haben.

Anders sieht es bei den Elektrokleinstfahrzeugen
mit Lenk- und Haltestange aus, die keine Fahrra-
der sind und auch keine Fahrriader sein konnen,
auch keine Pedelecs, die mit Pedelecs schwer ver-
gleichbar sind, weil sie ndmlich Kraftfahrzeuge
sind. Sie werden ohne eigene Korperkraft bewegt
und entsprechen daher dieser entsprechenden De-
finition und haben damit natiirlich auch, wie wir
finden — und das ist ja auch, Gott sei Dank, von

19. Wahlperiode Protokoll der 43. Sitzung

vom 8. Mai 2019

Seite 11 von 30



dem Bundesminister schon so vorgeschlagen wor-
den — auf den Gehwegen in der Regel nichts zu
verloren. Wir kénnten uns vorstellen, dass bis zu
6 km/h Schrittgeschwindigkeit — denn Schrittge-
schwindigkeit ist ungefdhr 6 Stundenkilometer —
zuzulassen. Das hat der Bundesminister nun ganz
abgerdumt. Er hat gesagt: Nein, auf den Gehwegen
eigentlich gar nicht mehr, sondern auf den Rad-
wegen. Da stellt sich dann in der Tat die Frage,
und danach bin ich ja auch gefragt worden, wie es
denn im Verhiltnis Elektrokleinstfahrzeuge mit
Fahrrddern steht. Natiirlich ist die Kraftiibertra-
gung komplett anders, allein aufgrund der Rader-
groBe. Und wir miissen auch sagen, dass die BASt
festgestellt hat, dass Elektrokleinstfahrzeuge ein
erh6htes Unfallpotenzial haben, beim Fahren um
Kurven, beim Bremsen und beim Fahren iiber un-
ebene Boden. Das heifBit, da haben wir bestimmt
eine besondere Herausforderung, die natiirlich je-
mandem, der das benutzt, relativ schnell, wiirde
ich mal vermuten, auch eingéngig ist, und dann
kann er das sicherlich auch mit sehr viel Freude
ausleben. Allerdings, wenn wir sagen, diese Ge-
rite sollen hauptsédchlich auf Radwegen benutzt
werden konnen, weil es der Gehweg eben nicht
sein soll, dann wissen wir auch, das kann natiir-
lich auch genauso der Schutzstreifen sein oder
das kann der Radfahrstreifen sein. Das kann theo-
retisch natiirlich dann auch die Fahrbahn sein.
Bezogen auf Kraftfahrzeuge haben wir eigentlich
eine sehr gute Regelung, da konnen wir uns bei-
spielsweise an einem Mofa orientieren. Da gehen
wir von der Mofa-Priifbescheinigung aus. Wir sa-
gen, ein Mofafahrer, oder eine Mofafahrerin, muss
15 Jahre alt sein und muss die Mofapriifbescheini-
gung haben. Das stellen wir uns fiir Elektrokleinst-
fahrzeuge gleichermaBen vor, weil wir da ,,meh-
rere Fliegen quasi mit einer Klappe schlagen®.
Zum einen haben wir eine Altersgruppe, der wir
auch wirklich zutrauen, sich im StraBenverkehr —
wie gesagt, moglicherweise sogar auf der Fahr-
bahn, wenn es keinen Radweg gibt — zu bewegen.
Wir wissen aus der Entwicklungspsychologie iiber
das Verhalten von Kindern, die Wahrnehmung
von Kindern, relativ gut Bescheid. Wir haben
Sorge, dass Kinder, die mit 20 km/h dann még-
licherweise helmlos auf der Fahrbahn, auf dem
Schutzstreifen fahren, einer groBen Gefahr ausge-
setzt sind. Und das sollten wir uns eigentlich
nicht zumuten. Ich glaube, damit wiirden auch
die Gerite sehr schnell in Verruf geraten und

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

einen Ruf bekommen, der eigentlich dieser Mobi-
litdtsform gar nicht zugemutet werden kann, son-
dern wir sollten sie eigentlich dann schon dieser
Altersgruppe iiberlassen. Wir haben vom Deut-
schen Verkehrssicherheitsrat auch mit Verbdnden
und auch mit Herstellern gesprochen, die eigent-
lich sehr deutlich machen, dass eigentlich ihre
Zielgruppe gar nicht so sehr im Bereich der Kin-
der liegt, sondern eher bei 18+, 16+. Insofern ha-
ben wir da in den Gesprachen, bezogen auf Jiin-
gere, gar keinen groBen Widerstand gehabt. Das ist
auch das Manko in dem Verordnungsentwurf des
Bundesministeriums. Wir wiinschen uns schon
sehr, dass man hier noch dazu kommt, sich das
Alter nochmal genauer anzuschauen und dass
man nicht eine neue Altersgruppe einzieht, wo
wir doch dann schon jetzt hier bei den Schnelle-
ren die Vierzehnjdhrigen haben. Dann sollte man
es doch so machen, wie wir es bereits im Ver-
kehrsrecht geregelt haben. Wir brauchen keinen
weiteren Flickenteppich, sondern eine klare Rege-
lung, an die man sich auch halten kann.

Wenn ich jetzt gerade noch gehort habe, dass auch
schon einige — oder etliche — Kinder damit unter-
wegs sind, dann wird mir, ehrlich gesagt himmel-
angst. Und dann denke ich, das wiirden wir ei-
gentlich sehr gerne vermeiden. Ich wiirde mir sehr
wiinschen, wenn es dazu auch einen Konsens ge-
ben koénnte, dass wir diese Altersgruppe eigent-
lich nicht mit diesen Gerédten unterwegs sein las-
sen wollen. Es sei denn, wir bewegen uns im
Schonraum. Man kann es ausprobieren, man kann
es testen. Es konnen also ohne Lenk- und Hal-
testange Spielgeréte sein, Fitness, Fun — keine Ah-
nung, alles wunderbar. Aber im StraBenverkehr,
wo wir noch relativ viele Verkehrstote, Verkehrs-
verletzte zu beklagen haben, wére mir das Risiko
zu groB. Ich glaube, der Gesetzgeber sollte hier
nochmal vielleicht an das Alter der 15-Jdhrigen
denken, an die Regelung, wie sie bei Mofas gere-
gelt ist, und damit eigentlich eine klare Ge-
schichte machen. Ich glaube dann haben die
Elektrokleinstfahrzeuge auch eine Chance, quasi
ohne emotionale Begleitmusik, in Deutschland
unterwegs zu sein.

Vorsitzender: Vielen Dank! Bundesminister a.D.
Professor Bodewig bitte!

Prof. Kurt Bodewig (Deutsche Verkehrswacht
e.V.): Herr Vorsitzender, meine Damen und Her-
ren! Die Frage von Herrn Klare war eindeutig
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formuliert: was wéren die Rahmenbedingungen,
unter denen diese Form von Elektrokleinstfahr-
zeugen denkbar ist? Ich wiirde gerne nochmal da-
ran erinnern, dass sich Minister Scheuer, auch fiir
die Bundesregierung, mit der ,,Vision Zero“ com-
mittet hat. Wir haben — und da stimme ich Herrn
Prof. Lemmer ausdriicklich zu — nicht gentiigend
Erkenntnisse, wie eigentlich eine Mobilitdt mit
Elektrokleinstfahrzeugen in Zukunft sein wird.
Aber wir haben Erfahrungen in anderen Landern.
Ich kann allen Abgeordneten wirklich nur emp-
fehlen, sich einmal die internationale Presse anzu-
schauen, ndmlich in den Bereichen, wo es schon
eine massive Haufung von Elektrokleinstfahrzeu-
gen gibt. Wir haben aus den USA, gerade an der
Westkiiste, eine ganze Reihe von Todesfillen. ,,Vi-
sion Zero“ heilit aber, wir wollen keine Todes-
falle. Hier fiihren wir eine neue Mobilitét ein, die
eventuell zu einer Gefahrenquelle werden konnte.
Wir haben auch Todesfille in Spanien, in Frank-
reich, wir haben schwere Verletzungen, alles das
ist nachlesbar. Da brauchen Sie nur in die interna-
tionale Presse hineinzuschauen, dann werden Sie
eine Reihe von Ergebnissen haben. Und Sie wer-
den feststellen, dass es gar nicht der Hoffnung ent-
spricht, die wir vertreten, dass es ein Teil der nor-
malen Mobilitét ist, etwa fiir Berufspendler, die
den Hauptschwerpunkt bildet, sondern sie bilden
eigentlich Leihsysteme, die rein touristischen
Charakter haben. Deswegen muss man das einfach
mal wahrnehmen: Wird diese Substitution von
Verkehr, also von Kraftfahrzeugen, erreichbar
sein? Wenn sie erreichbar ist, dann nur in der
Kombination mit 6ffentlichem Personennahver-
kehr, also mit einer anderen Verwendungsform
dieser Elektrokleinstfahrzeuge. Das bedeutet auch,
dass es einen Grundausschluss gibt. Und ich be-
ziehe mich jetzt ausdriicklich auf den Antrag der
FDP, E-Scooter und Hoverboards jetzt biirger-
freundlich zuzulassen: ich glaube, es geht nicht
um Biirgerfreundlichkeit, sondern es geht um Le-
bensgefahrdung, die wir als neue Perspektiver er-
6ffnen, wenn wir nicht Rahmenbedingungen for-
mulieren, die sicher ausschlieBen, dass wir zu ei-
ner erh6hten Unfallhdufigkeit kommen, mit allen
Folgen. Wenn ich den Antrag sehe, mit den drei
Klassen, der Freizeitklasse bis 12 km/h, der Pend-
lerklasse bis 25 km/h, in einem relativ unge-
schiitzten Rahmen, muss man sagen, und dann
die Sportlerklasse mit 45 km/h, hier soll also die
Helmpflicht vorgesehen werden und eine Versi-
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cherungspflicht, da kann ich nur sagen, fahren Sie
mal mit einem solchen Gerit im Straflenverkehr
mit 45 km/h, dann konnen Sie aber Thren Kran-
kenhausfall eigentlich im Vorhinein planen. Ich
sage das sehr ausdriicklich, weil ich glaube, es
geht hier nicht um Biirgerfreundlichkeit, sondern
um Lebensgefdhrdung. Und wenn das die Alterna-
tive ist, dann miissen alle Fahrzeuge, die keine
Lenkstangen haben, von vornherein ausgeschlos-
sen werden. Das ist das Skateboard, das die Ju-
gendlichen fahren, mit 45 km/h. Das miissen Sie
sich mal vorstellen. Und der einzige Schutz ist ein
Helm. Ich kann Thnen nur sagen, das darf nicht
zugelassen werden. Schauen Sie sich die Entwick-
lung in anderen Ldndern an. Paris, eine heftige
Diskussion iiber Leihelektrofahrzeuge, in Wien
werden ganze Stadtteile im Innenstadtbereich
mittlerweile von der Nutzung ausgeschlossen,
touristische Nutzung ausschlieBlich, und das in
einer Stadt, die von Tourismus nicht unwesent-
lich profitiert. Alles das sollten wir sehen, denn
wenn wir ,,Vision Zero“ ernst nehmen, dann miis-
sen wir mit jeder Form der Mobilitdt so umgehen,
dass sie nicht zu mehr tédlichen Unfdllen und
schweren Verletzungen fithrt. Gehen Sie mal in
Krankenhéduser, wo Komapatienten liegen, die
schon im normalen Stralenverkehr, ohne ge-
schiitzten Kopf, wirklich dauerhaft ihre Familie
belasten und selber ein furchtbares Schicksal er-
leiden miissen. Da wollen wir jetzt eine zusatzli-
che Gefahrenquelle noch neu einfithren. Deswe-
gen bin ich froh, dass der Bundesminister erklért
hat, dass die Gehwege nicht mehr zu nutzen sein
werden. Ich sage aber auch ausdriicklich, dass da-
mit auch die Altersfrage geregelt sein muss. Das
heiBt, 12 oder 14 Jahre sind nicht die Perspektive.
Und ein Verweis, ich glaube, da wird Herr Brock-
mann, der fiir die Unfallforschung der Versicherer
auch ein Gutachten herausgegeben hat, nochmal
darauf hinweisen: das Absehen von einem Nach-
weis der Kenntnisse der StVO verstoft gegen das
Wiener Ubereinkommen. Das muss man deutlich
sagen! Das heilit, wenn es keine Regelung gibt, die
ein Alter 15 mit sozusagen einer Priifverpflich-
tung, analog eines Mofa-Fiihrerscheins, vorsieht,
dann werden wir sehr groBe Probleme haben. Das
Thema Kinder méchte ich deswegen auch aus-
schlieBen, weil wir feststellen.... Und die Deut-
sche Verkehrswacht, mit ihren Kreisverkehrs-
wachten und Ortsverkehrswachten betreibt eine
ganze Reihe von Jugendverkehrsschulen. Wir fith-
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ren Kinder ganz behutsam an den StraBlenverkehr
auf dem Fahrrad heran. Und wir haben festge-
stellt, dass tiber die Jahre die Motorik von Kindern
in Deutschland nicht zugenommen hat, sondern
nachgelassen hat. Wir haben grofe Stérungen.
Und die dann so etwa mit einem Elektrokraftfahr-
zeug, Scooter oder, ich sage mal, Skateboard ver-
sehen, halte ich fiir hoch fahrléssig. Das sage ich
sehr ausdriicklich. Verzeihen Sie meine drasti-
schen Worte, aber Sie sind hier in einer Situation,
wo Sie die Entscheidung iiber die Zukunft treffen
und diese Zukunft darf nicht herstellerlobbyiert
sein, sondern sie muss dem eigenen Ziel, was wir
uns allen gesetzt haben, ndmlich ,,Vision Zero*,
entsprechen. Der ndchste Punkt, neben der Quali-
fikation, die ich gerade...

Vorsitzender: Sie denken an die Uhrzeit!

Prof. Kurt Bodewig (Deutsche Verkehrswacht
e.V.): ...auf dieses Alter ,,15 Jahre“. Wir sind
durch? Entschuldigen Sie bitte, vielleicht gibt es
noch andere Fragen, ich kann Thnen nur sagen,
das ist eine Entscheidung, die wird die Zukunft
prigen. Sie haben die Verantwortung!

Vorsitzende: Es besteht auch nochmal die Mag-
lichkeit, in der ndchsten Fragerunde Fragen an
diejenigen zu stellen, die vielleicht jetzt nur ein-
zelne Aspekte zu beantworten hatten und die jetzt
noch nicht drangekommen sind. Als nédchstes
bitte Herr Brockmann!

Siegfried Brockmann (Gesamtverband der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e.V.): Vielen Dank
fir das Wort, Herr Vorsitzender! Ich habe heute
zweil Hiite auf, ich bin fiir den Gesamtverband der
Deutschen Versicherungswirtschaft hier, das
heiBt, die Fragen der Versicherbarkeit spielen na-
ttirlich eine Rolle, aber vor allen Dingen bin ich
natlrlich der Leiter der Unfallforschung. Lassen
Sie mich zundchst einmal grundsétzlich fiir die
Versicherungswirtschaft sagen: fiir die Versiche-
rungswirtschaft ist das kein Problem. Wenn Sie
das gesetzlich gestalten, dann kénnen wir das
auch versichern, und zwar fast schon egal, wie Sie
das machen. Entscheidend ist aber, dass der
Rechtsrahmen insoweit stimmt, das heifjt, es sind
nach dem Wiener Ubereinkommen und nach der
6. KH-Richtlinie', also nach europdischem Recht,

! RICHTLINIE 2009/103/EG DES EUROPAISCHEN PARLA-
MENTS UND DES RATES vom 16. September 2009 iiber die
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Kraftfahrzeuge. Sie bewegen sich mit mehr als

6 km/h, und zwar nicht durch Muskelkraft. Das
kénnen wir nicht wegdiskutieren, das ist einfach
so. Und infolgedessen wiirden diese Fahrzeuge in
Deutschland auch dem Pflichtversicherungsgesetz
unterfallen. Wenn man hier was anderes machen
wiirde, miisste man den gesamten Rechtsrahmen
anfassen, denn wir haben als Versicherungswirt-
schaft ein Problem: wenn Sie jetzt keine Pflicht-
versicherung einfiihren, dann bleiben das Kraft-
fahrzeuge. Und in der privaten Haftpflichtversi-
cherung sind Kraftfahrzeuge nun mal ausgeschlos-
sen. Und was wir auf keinen Fall riskieren diirfen
ist, dass solche Fahrzeuge plotzlich ohne jeden
Versicherungsschutz durch die Gegend fahren.
Also unser Plddoyer ist deswegen, den Rechtsrah-
men zumindest klar zu fassen. Aus unserer Sicht
kann es dafiir nur eine Losung geben, ndmlich den
Rahmen, dass es Kraftfahrzeuge sind dann ent-
sprechend auch auszugestalten.

Jetzt zum Thema Unfallforschung. Fiir mich, auch
fir die Gesamtbranche, ist erstmal klar: natiirlich
haben diese Gefihrte einen Sinn, sie werden in
den Markt kommen, ob uns das passt oder nicht,
weil sie ndmlich eine Funktion haben. Und das
heiBt, wir brauchen eine verniinftige Chancen-Ri-
siken-Abwégung, und die kann nattirlich nicht
heiBlen, wir wollen die grundsétzlich verhindern.
Was wir aber auf der Risikenseite brauchen, ist
eine verniinftige Abschétzung. Da haben wir heute
schon gehort, dass es im Moment schwierig ist,
die Forschungslage ist dullerst begrenzt, selbst die
ausldndischen Erfahrungen, die wir haben, haben
natiirlich keine zugehorigen Expositionsdaten, das
heiBt, wissenschaftlich kann ich damit im Mo-
ment relativ wenig anfangen. Was wir also brau-
chen, ist erstens eine Verhaltungsbeobachtung,
das haben wir schon gehort. Ein solches For-
schungsvorhaben werden wir jetzt auch aufsetzen.
Und nattirlich eine sehr enge Kontrolle der tat-
siachlichen Unfallzahlen. Das heiBt, wir miissen
im Aufnahmekatalog der Polizei jetzt sehr schnell
dafiir Sorge tragen, dass es entsprechend auch ko-
diert wird und dass wir die Zahlen auch bekom-
men. Das war ja beim Pedelec mehrere Jahre das
Problem, dass wir das eben nicht in Erfahrung ge-
bracht haben. Und dann miissen wir, eben auch
anders vielleicht als beim Pedelec, in der Lage

Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung und die Kontrolle der
entsprechenden Versicherungspflicht
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sein, schnell zu reagieren, wenn es tatsdchlich
moglicherweise im Unfallgeschehen auch relativ
zu Problemen kommt, und dann méglicherweise
umsteuern, und dann eben nicht den Dingen, so-
wie wir sie einmal entschieden haben, ihren Lauf
lassen. Die Frage war ja, was ich gerne hitte. Da
braucht man erstmal nur in das BASt-Gutachten
zu schauen, da stehen eigentlich alle wesentli-
chen Dinge drin. Und das schone ist, der Referen-
tenentwurf, den wir alle zur Stellungnahme hat-
ten, den auch die Lander zur Stellungnahme hat-
ten, hat genau darauf abgehoben. Das heift, das,
was das Ministerium zunéchst vorgelegt hatte,
war aus unserer Sicht in der Risiken-Chancen-Ab-
wégung genau richtig. Das heiBt, eine Klasse bis
20 km/h, weil wir sonst das Problem haben, dass
das nicht mehr kontrollierbar ist. Sobald ich zwei
oder sogar drei Klassen habe, kann die Polizei
sinnvollerweise nicht mehr damit umgehen, denn
da miisste sie quasi Kontrollstellen einfithren, um
zu gucken, was ist das jetzt eigentlich fiir eines.
Man muss das aber auf dem ersten Blick erkennen
konnen: darf der hier fahren oder nicht.

Das néchste ist das Thema ,,Mindestalter

15 Jahre“. Aus unserer Sicht, weil es eben Kraft-
fahrzeuge sind, wire es tatsdchlich ein Damm-
bruch, wenn wir das d@ndern wiirden. Wir konnen
moglicherweise sagen: Okay, tiber das mit der
Mofa-Priifbescheinigung kann man nachdenken,
selbst wenn das internationales Recht ist, da hat
Herr Bodewig schon darauf hingewiesen. In aller
Regel werden die Nutzer ohnehin eher élter sein
und iiber irgendeine Art von Fithrerschein verfi-
gen. Da miissen wir uns nicht verkdmpfen. Theo-
retisch ist das aber sinnvoll. Insofern sollten wir
zumindest an der BASt-Stellungnahme bleiben,
moglicherweise mit dem einen oder anderen nach
rechts oder links. Und, ja, das wire es fiir den An-
fang.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als ndchstes bitte
Herr Stimpel!

Roland Stimpel (FUSS e.V.): Vielen Dank! Gefragt
worden war nach der Kapazitidt von Gehwegen.
Gehwege sind von allen Individualverkehrswegen
die mit Abstand kapazitdtsstdarksten. Die Faustre-
gel lautet, dass sie auf 2x3 Meter Gehweg in einer
Zeiteinheit etwa fiinfmal so viele Menschen von
A nach B bewegen kénnen wie auf 6 Meter Fahr-
bahn. Besonders in hochverdichteten urban Réu-
men liefe nichts ohne Gehwege; sie sind die

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

letzte, und oft auch die einzige Meile, die unent-
behrlich ist, um dort Verkehr iiberhaupt noch be-
wiltigen zu kénnen. Das liegt vor allem physika-
lisch am geringen Abstand zwischen FuBgédngern.
Die Breite der Gehwege: Frau Groenewold hat es
schon kurz gesagt, die Forschungsgesellschaft fiir
StraBenwesen hat in den Empfehlungen fiir Ful3-
verkehrsanlagen gesagt, ein urbaner Gehweg auf
einer nicht sehr stark begangenen Strafe sollte
eine Mindestbreite von 2,50 Meter haben. Wie Sie
alle wissen, haben sehr viele Gehwege dieses
nicht. Es gibt Kapazitdtsengpdsse. Wenn dann
auch noch Fremdnutzung dazu kommt, gewerbli-
cher Art, abgestellte Fahrzeuge, legal oder illegal
fahrende Fahrzeuge usw., mindert sich die Kapa-
zitdt und es werden ausgerechnet beim kapazitéts-
starksten Verkehrsmittel kiinstliche Staus erzeugt.
Auch fahrende Elektrokleinstfahrzeuge hétten die-
sen Effekt gehabt, wenn sie denn auf Gehwege ge-
kommen wiéren. Ein fahrendes Elektrokleinstfahr-
zeug braucht einen Abstandsraum neben sich und
vor sich, etwa zehnmal so viel Raum wie ein zu
Ful gehender Mensch in normaler Geschwindig-
keit. Auch deswegen wiinschen wir uns, dass die
noch nicht vom Tisch gekommene Ausnahmever-
ordnung, die ja vorsehen soll, dass lenkstangen-
lose Elektrokleinstfahrzeuge auf Gehwegen ver-
kehren kénnen, vom Tisch kommt. Ein Problem
werden die parkenden Elektrokleinstfahrzeuge
darstellen, die abgestellten, das hat Herr Prof. Bo-
dewig ja schon angeschnitten. Aus unserer Sicht
nicht so sehr die privaten, die nimmt man mit ins
Haus, die klemmt man sich unter den Arm, son-
dern die kommerziellen. Hier sehen wir auch
schon bei den Leihfahrrddern Regelungsbedarf.
Die sind bisher nach vorherrschender Rechtsauf-
fassung, nicht nach vélliger Ubereinstimmung, als
Gemeingebrauch qualifiziert. Es wére aus unserer
Sicht sehr wiinschenswert, wenn man sie als Son-
dernutzung qualifizieren wiirde, bei der es dann
die Kommunen in der Hand haben, was sie auf
welchem Raum zulassen. Es handelt sich hier
schlieBlich auch nicht um eine individuelle Tatig-
keit, die mit dem Gehen und mit dem ,,im-Ver-
kehr-sein“ zu tun hat, sondern es handelt sich um
ein Geschift, um ein privates, fiir das hier 6ffentli-
cher Raum genutzt werden soll. Das leitet dann
auch schon zu der Frage nach dem Ausland tber.
Ganz kurz: Ddnemark und Tschechien haben die
Gehwegnutzung fiir Elektrokleinstfahrzeuge gar
nicht erst erlaubt, Spanien, Osterreich und Frank-
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reich haben es 2018 getan und alles wieder zu-
riickgenommen, oder sind dabei, es zurlickzuneh-
men, teils auf kommunaler Ebene und teils auf der
nationalstaatlichen. In Frankreich wird das Fah-
ren auf dem Gehweg mit Elektrokleinstfahrzeugen
demnéchst mit einer Bulle von 135 Euro bewehrt
sein, weil man sich gesagt hat, Paris — und andere
Stddte — mochte man mit seinen Boulevards auch
gerade fiir die touristische Nutzung und fiir den
alltdglichen Gebrauch bewahren und es entspre-
chend sanktionieren, wenn es nicht mehr funktio-
niert. In auBereuropdischen Landern, in den USA,
hat man mal in San Francisco in einem Verzweif-
lungsakt alle dort wild auf der Strafle herumlie-
genden Elektrokleinstfahrzeuge kommerzieller
Anbieter durch die Stadt einsammeln lassen und
beschlagnahmt, hat dann von vorne angefangen,
mit bestimmten Anbietern zu verhandeln und
Konzessionen zu verteilen. Auch Peru hat nach
Unfillen die Gehwegnutzung verboten. Wir in
Deutschland konnen also froh sein, dass wir hier
reiche ausldndische Erfahrungen haben, die alle
in eine ganz bestimmte Richtung weisen. Auf der
Fahrbahn kann man die Dinger beherrschen, auf
dem Gehweg konnte man es nicht. Und auf dem
Gehweg sollte zeitig dafiir gesorgt werden, dass
die Kommunen Einfluss darauf haben, was dort
stehen kann und was nicht. Vielen Dank!

Vorsitzender: Danke sehr! Eine Frage ging an die
Bundesregierung. Herr Staatssekretdr Bilger, bitte!

PSts Steffen Bilger (BMVI): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Gleich bevor ich zur Beantwortung
der Fragen komme, kommen auch nochmal ein
paar Anmerkungen vorneweg. Warum machen wir
die Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung und wa-
rum wollen wir erméglichen, dass diese Fahr-
zeuge am Verkehr teilnehmen kénnen? Uns geht
es darum, dass wir vor allem die Letzte-Meile-Mo-
bilitdt sicherstellen, besser gestalten, nachhaltiger
gestalten. Wir wollen die Mobilitdt der Zukunft
ermdglichen, und dazu gehoren fiir uns eben auch
diese Elektrokleinstfahrzeuge. Ich will auch sagen,
dass wir uns natiirlich insbesondere mit den Fra-
gen der Verkehrssicherheit ausfiihrlich befasst ha-
ben. Es hat etwas gedauert, bis in Deutschland ein
Vorschlag auf dem Tisch lag. Da kénnen wir jetzt
aber durchaus auch die internationalen Erfahrun-
gen mit einflieBen lassen. Ich will aber schon
drauf hinweisen, dass nattirlich jedes Verkehrs-
mittel auch Unfille hat. Das wird bis auf weiteres
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nicht ausbleiben kénnen. Wir arbeiten daran, dass
wir Unfélle vermeiden, aber genauso wie es beim
Radfahren, beim Autofahren oder selbst beim Zug-
fahren oder mit dem Flugzeug Unfille geben
kann, gibt es sie eben auch bei Elektrokleinstfahr-
zeugen. Jetzt geht es natiirlich darum, dass man
die Anzahl der Unfélle und die Folgen der Unfille
moglichst gering hélt. Wenn man sich allerdings
mal anschaut, wie die Erfahrungen, auch im Aus-
land, sind und man auch die Kilometerleistung
berticksichtigt, dann ist nicht jeder Unfall, der mit
Elektrotretrollern passiert ist, ein Beleg dafiir, dass
jetzt die Verkehrssicherheit absolut gefdhrdet
wiirde. Wir haben relativ strenge Zulassungsvo-
raussetzungen fiir die Elektrokleinstfahrzeuge ge-
schaffen, die auf unsere Stralen kommen diirfen.
Wir haben die Versicherungspflicht vorgesehen
und wir haben eben auch in der Verordnung mehr
Geschwindigkeitsbeschrankungen vorgesehen.
Aus unserer Sicht ist es schon ein ausgewogener
Vorschlag, den wir vorgelegt haben. Keine der
auch hier diskutierten Fragen war 100 zu 0 zu ent-
scheiden, sondern es war fiir uns natiirlich auch
eine Abwégung bei der Erstellung des Verord-
nungsentwurfs, wo wir uns intensiv mit den gan-
zen Argumenten auseinandergesetzt haben, aber
aus unserer Sicht dann eben doch zu einem ausge-
wogenen Vorschlag gekommen sind.

Jetzt konkret zur Frage von Herrn Gastel. Ich will
deutlich sagen, dass wir hinter unserem Verord-
nungsentwurf stehen. Wir sehen allerdings, dass
die Bundesldnder ganz unterschiedliche Auffas-
sungen vertreten. Im Ergebnis wollen wir auf je-
den Fall, dass die Verordnung fiir diesen Sommer
in Kraft treten kann. Deswegen sind wir kompro-
missbereit und das war eben auch das Signal von
Minister Scheuer gestern, dass er gesagt hat: Okay,
wenn so viele Bundesldnder im Bundesrat dafiir
stimmen werden, dass die Nutzung der Gehwege
nicht vorgesehen wird, dann signalisieren wir, wir
sind da kompromissbereit. Allerdings kann ich
Thnen hier jetzt keine Details einer Kompromissli-
nie verkiinden, weil wir auch bewusst gesagt ha-
ben, wir warten erstmal die Anh6rung im Ver-
kehrsausschuss ab und werden uns dann danach
in Gespriache mit den Ldandern begeben. Die Posi-
tionierungen der Lander sind durchaus unter-
schiedlich. Bei der Verkehrsministerkonferenz ha-
ben wir insgesamt sehr positive Riickmeldungen
bekommen. Es gab aber auch Bundeslédnder, die
sich insgesamt sehr kritisch eingelassen haben. Es
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wundert einen manchmal ein bisschen, weil es
zum Teil die gleichen Vertreter sind, die uns kriti-
sieren, wir wiirden die Mobilitdt der Zukunft
nicht entwickeln. Hier ist aus unserer Sicht ein
ganz klarer Beitrag zur Mobilitdt der Zukunft. Und
dass es dann immer noch Vertreter in den Bun-
desldndern gibt, die einfach alles ablehnen, das
finde ich dann schon sehr verwunderlich. Aber
wie gesagt, wir haben das groBe Ziel, dass wir im
Sommer die Verordnung in Kraft treten lassen
konnen, konkret im Juni. Und dafiir brauchen wir
natlirlich die Entscheidung im Bundesrat am

17. Mai, deswegen sind wir da kompromissbereit.
Aus unserer Sicht kann aber nicht alles von dem,
was von den unterschiedlichen Lindern vorgetra-
gen wurde, iibernommen werden; wir hatten auch
viele nicht sinnvolle Vorschlédge dabei. Aber beim
Thema Gehweg haben wir jetzt eben die Kompro-
missbereitschaft schon mal signalisiert. Unter dem
Strich: Wir wollen das Inkrafttreten noch fiir die-
sen Sommer. Wie gesagt, wir sind kompromissbe-
reit und gehen jetzt auch entsprechend auf die
Bundesldnder zu.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Staatssekretér!
Ich darf die Gelegenheit nutzen, oben auf der Be-
suchertribline Herrn Hacker, ehemaligen Bundes-
tagsabgeordneten, ehemaligen Kollegen von der
SPD herzlich zu begrifien!

Dann machen wir weiter mit der zweiten Runde
und das Wort hat Herr Holmeier fiir die
CSU/CDU-Fraktion. Bitte!

Abg. Karl Holmeier (CDU/CSU): Vielen Dank! Wir
hatten in der Diskussion zwischen der Verord-
nung des Verkehrsministeriums und der Diskus-
sion im Bundesrat eigentlich zwei Knackpunkte.
Der erste Knackpunkt war das Thema ,,Benutzung
von Gehwegen“. Das ist erledigt. Und der zweite
Knackpunkt, auch wie Sie jetzt schon in der Dis-
kussion gehort haben, ist das Alter. Deshalb noch-
mals eine Frage zum Alter. Und zwar: Die Verord-
nung des Bundesverkehrsministeriums sieht zwei
Gruppen vor, einmal ab 12 Jahre bis 12 km/h und
dann ab 14 Jahre bis 20 km/h. Die Forderung im
Bundesrat ist ja ,,generell ab 15 Jahre“ und der
deutsche Verkehrsgerichtstag hat als Empfehlung
,,14 Jahre“ gegeben.

Deshalb meine Frage an Prof. Dr. Lemmer und
Herrn Prof. Dr. Moritz: Was sehen Sie jetzt eigent-
lich fiir richtig an? Diese Trennung in der Verord-
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nung des Verkehrsministeriums ,,12 Jahre /

14 Jahre“ oder 15 Jahre? Was finden Sie richtig,
und vor allem auch unter dem Aspekt der Sicher-
heit?

Vorsitzender: Danke sehr! Herr Wiehle bitte fiir
die AfD-Fraktion!

Abg. Wolfgang Wiehle (AfD): Dankeschon! Zu-
néchst mochte ich eine Frage an Herrn Kellner
vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat stellen.
Nachdem die Nutzung der Gehwege fiir Elektro-
kleinstfahrzeuge, wir haben es gerade gehort,
wahrscheinlich nicht mehr zur Debatte steht,
stellt sich jetzt die Frage, wie sich die Nutzer von
Elektrokleinstfahrzeugen dann im Strafenraum im
Zusammentreffen mit Radfahrern und Autofah-
rern bewegen werden. Wie miissen nach Threr
Auffassung die Nutzer von Elektrokleinstfahrzeu-
gen befdhigt werden, sicher mit den iibrigen Ver-
kehrsteilnehmern umzugehen? Sie hatten schon
von der Fithrerscheinpflicht gesprochen. Meine
Frage geht jetzt in die Richtung nach der Ausbil-
dung. Was muss die beinhalten? Welche wesentli-
chen Gesichtspunkte miissen da geklédrt werden?
Und wie ldsst sich nach Threr Auffassung eine zu-
nehmende Konfrontation, wie sie oft leider zwi-
schen Autofahrern und Radfahrern oder zwischen
Radfahrern und FuBgédngern zu beobachten ist,
vermeiden? Das ist meine erste Frage.

Meine zweite Frage mochte ich an den Vertreter
der Kommunen, an Herrn von Lojewski, richten.
In Frankreich diirfen E-Scooter ab September
nicht mehr auf den Gehwegen unterwegs sein. Die
franzosische Verkehrsministerin Elisabeth Borne
will nach eigenem Bekunden dafiir sorgen, dass
Zitat: ,,FuBgdnger nicht ldnger an die Hauswand
gedriickt werden“. Es ist die Rede von einer,
nochmal Zitat: ,,sehr schnellen und leicht anarchi-
schen Entwicklung® mit bis zu 40.000 E-Scootern
alleine in Paris. Aus anderen europédischen GroB-
stadten wird berichtet, dass die Lebensdauer von
Elektrorollern nach Angaben der Verleihfirmen
nur ein bis drei Monate betrdgt. Insbesondere we-
gen der intensiven Beanspruchung des Batterie-
speichers. Jetzt meine Frage in drei Teilen: Wie
sind die beabsichtigten E-Scooter-Verleihsysteme
aus Nachhaltigkeitssicht zu beurteilen, auch vor
dem Hintergrund, dass durch gestrandete Fahrrad-
verleihanbieter — wir hatten davon vorhin schon
gehort — in vielen Stddten schon erhebliche Prob-
leme mit Schrottfahrrddern vorhanden sind.
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Zweiter Punkt: Bundesminister Scheuer hat ja
jetzt Anderungen an der Verordnung angekiindigt.
Welchen Bedarf sehen Sie noch fiir die weitere
Regulierungskompetenz auf kommunaler Ebene?
Ich habe es so wahrgenommen, dass Sie in Threr
Stellungnahme die etwas verringerte Einbezie-
hung moniert haben. Dritter Teil: Wenn, was
durchaus wiinschenswert ist fiir die letzte...

Vorsitzender: Eigentlich immer nur zwei Fragen!

Abg. Wolfgang Wiehle (AfD): Ach so, ich hitte
jetzt a), b), c) gedacht. Ich hitte bloB noch nach
der Kapazitdt im 6ffentlichen Nahverkehr fragen
wollen, ob denn bei der Mitnahme von diesen
Fahrzeugen mit neuen Schwierigkeiten zu rech-
nen ist. Wie ist Thre Ansicht dazu?

Vorsitzender: Vielen Dank! Frau Kollegin Liih-
mann fiir die SPD-Fraktion!

Abg. Kirsten Lithmann (SPD): Danke sehr! Als
Zwischenfazit stelle ich erfreulicherweise fest,
dass keine der hier vertretenen Parteien die Elekt-
rokleinstfahrzeuge verbieten will, sondern wir
wollen Sie alle als Mobilitdtsform haben, aller-
dings verniinftig regulieren, und da sind wir nur
nicht immer einer Meinung. Aber die erste Aus-
sage finde ich schon mal wichtig und gut. Ich
habe jetzt in diesem Zusammenhang zwei Fragen
an Herrn Brockmann. Und zwar einmal zum
Rechtlichen und einmal zu seinen praktischen
Untersuchungen. Zum Rechtlichen ist schon viel
gesagt worden. Es wire schon, wenn alle die
ganze Zeit die Aufmerksamkeit darauf gelenkt hét-
ten, auf diese Antworten, weil da sehr klar gewor-
den ist, das es eben nicht, wie im Antrag der FDP,
eine freie Entscheidung ist, ob das ein Kraftfahr-
zeug ist oder kein Kraftfahrzeug, sondern dass es
da internationale rechtliche Verpflichtungen gibt,
dass es ein Kraftfahrzeug ist. Und das hat auch
Folgen.

Und Herr Zemke, es ist eben ein Unterschied, ob
ich ein Pedelec habe, mit einer Tretunterstiitzung,
oder ein Elektrokleinstfahrzeug, das einen alleini-
gen elektrischen Antrieb hat. Und darum haben
wir da ja die Unterscheidung gemacht, auch zwi-
schen denen, die eben iiber 25 km/h, nicht mit
Tretunterstiitzung, sondern auch eine Anfahrhilfe
haben. Insofern ist das jetzt nicht dem freien Spiel
der Krifte und einer politischen Willensbildung
iiberlassen, sondern dafiir gibt es Gesetze. Und im
Rahmen dieser Gesetze jetzt die Frage.
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Herr Brockmann, Sie haben sehr eindeutig gesagt,
es ist ein Kraftfahrzeug, mit allen Folgen, die
diese Klassifizierung nach sich zieht — auch eben
das Mindestalter von 15 Jahren, respektive Aus-
nahme eventuell 14 Jahre. Meine Frage geht hin
zum Thema Alkohol: Wiirde das auch beinhalten,
dass die Alkoholgrenzen fiir Kraftfahrzeuge gel-
ten? Das hat auch etwas mit der Attraktivitit die-
ses Verkehrsmittels zu tun, wenn ich das so sagen
darf.

Die zweite Frage ist, es ist schon ein bisschen an-
geklungen: was ist mit den Verkehrsrdumen? Wir
haben auch das Konzept der Shared Spaces ge-
habt, der gemeinsamen Verkehrsrdume, und dazu
ist auch geforscht worden. Da war ja die Idee: alle
nutzen einen Verkehrsraum und passen aufeinan-
der auf und sind riicksichtsvoll. Das ist auch die
erste Idee des Verordnungsentwurfs der Bundesre-
gierung gewesen, die diirfen auf dem Gehweg fah-
ren, wenn sie denn Riicksicht nehmen. Jetzt ist
meine Frage, aus den Erfahrungen der Shared-
Spaces-Untersuchungen: ist das ein Konzept, das
funktioniert? Also Mischverkehre auf einer Ver-
kehrsflache, und alle nehmen aufeinander Riick-
sicht. Danke sehr!

Vorsitzender: Danke sehr! Frau Kollegin Kluckert
fiir die FDP-Fraktion!

Abg. Daniela Kluckert (FDP): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Die FDP wurde jetzt ja schon haufig
genannt, und ich kann nur sagen, zu Recht, denn
wegen uns ist natiirlich diese Anhérung iiber-
haupt entstanden. Wir waren die einzige Fraktion,
die dieses Thema iiberhaupt in den Bundestag
reingebracht hat und die Bedeutung auch mit ei-
nem eigenen Antrag untermauert hat. Und deswe-
gen konnen wir heute auch dariiber hier debattie-
ren.

Herr Prof. Bodewig, mitnichten will die FDP
Hoverboards mit 45 km/h zulassen. Das steht
nicht in unserem Antrag, das ist nicht unser
Wille, sondern wir sagen, wir wollen es nach Nut-
zerklassen klassifizieren. Also ahnlich dem, was
es schon gibt: Inlineskates wie Hoverboards, Fahr-
rdder wie E-Scooter und die 45 km/h-Elektrofahr-
zeuge wie Mofas. Das finden Sie in unserem An-
trag und das ist unser politischer Wille. Wir haben
hier viele Studien und Presseartikel zitiert bekom-
men. Und ich kann nur sagen, das ist gerade halt
héufig in der Presse. Da befindet man sich dann
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doch in einer Blase, die sich darauf bezieht, dass
man genau die Artikel liest, die man auch sucht.
Und so finde ich sehr viele Artikel, die sehr posi-
tiv liber das Thema E-Scooter, und gerade auch
iiber die Anbindung zum OPNV, berichten. Das
gleiche gilt iibrigens auch fiir Studien. Es gibt die
unterschiedlichsten Studien, auch Unfallstudien,
zu diesen Fahrzeugen. Und es ist traurig, aber
wahr, dass wir immer noch keine 0-Verkehrstoten
auf den StraBen haben. Aber das gleiche gilt na-
tlirlich auch fiir den Bereich der Fahrradfahrer.
Und auch hier, glaube ich, ist ein Zusammenhang
mit den Geschwindigkeiten zu betrachten. Auf
deutschen StraBen wird jetzt eine Zulassung von
20 km/h geplant. Und Pedelecs zum Beispiel fah-
ren bis 25 km/h, eine dhnliche km/h-Zahl auch
bei Fahrrddern. Und soweit ich Studien gelesen
habe, sagen sie mir, dass es eigentlich am unge-
fahrlichsten ist, wenn sich die Verkehrsteilneh-
mer in einem gleichen Fluss befinden.

Und deswegen, Herr Kellner, jetzt an Sie noch
einmal die Frage: Wie sehen Sie das denn, mit
dem gleichen Fluss von km/h-Zahlen von Ver-
kehrsteilnehmern im gleichen Bereich? Und wie
wiirden Sie sagen, wére das dann sicher?

An Sie Herr Zemke noch eine Frage: Der Versiche-
rungsschutz soll fiir junge Menschen 90 Euro im
Jahr kosten. Wiirden Sie denn sagen, dass das
auch junge Menschen, gerade in der Ausbildung
oder in der Schule, daran hindern konnte, so ein
Verkehrsmittel zu benutzen? Ein letzter Punkt
noch von mir. Es ist natiirlich wichtig, dass wir
den Heimatmarkt fiir Unternehmen von uns hier
auch gestalten und ich habe viele Unternehmen
jetzt auch getroffen, die genau das machen moch-
ten und auch fiir Verkehrssicherheit und Gehwege
sorgen wollen, in dem sie sich mit den Kommu-
nen absprechen und beispielsweise Parking
Spaces oder dhnliches einrichten, was ich sehr gut
finde und was ich sehr begriife.

Vorsitzender: Danke sehr! Frau Kollegin Kluckert
hat Recht, es ist tatsdchlich ein Antrag der FDP-
Fraktion gewesen, aber es war jetzt auch nicht so,
dass die anderen Fraktionen gepriigelt werden
mussten, sondern der Beschluss, diese Anhérung
hier durchzufiihren, ist einstimmig gefasst wor-
den. Ich wollte das nur nochmal sagen. Jetzt hat
das Wort Kollege Wagner fiir die Linke!

Abg. Andreas Wagner (DIE LINKE.): Vielen Dank!

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Ich habe noch zwei Fragen an Herrn Stimpel. Die
eine Frage ist: mich wiirde interessieren, welche
Folgen Elektrokleinstfahrzeuge, also die Erlaub-
nis, mit Elektrokleinstfahrzeugen auf Gehwegen
zu fahren, aus Threr Sicht fiir den Handel und fiir
den Tourismus haben? Sie haben das vorher
schon kurz angesprochen. Das ist die eine Frage.
Die andere Frage, die mich so ein bisschen um-
treibt, das ist die Frage: Ist es tatsdchlich so, dass
zu erwarten ist, dass Autofahrerinnen und Auto-
fahrer auf Elektrokleinstfahrzeuge umsteigen wiir-
den? Oder ob Fuligdnger und FuBgidngerinnen auf
Elektrokleinstfahrzeuge sozusagen fiir die letzte
Meile aufspringen? Wie wirken sich Elektro-
kleinstfahrzeuge aus Ihrer Sicht auf die Wahl des
Verkehrsmittels oder der Fortbewegung aus? Vie-
len Dank!

Vorsitzender: Danke sehr! Kollege Gelbhaar fiir
die Griinen!

Abg. Stefan Gelbhaar (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender! Ich glaube,
ich kann erstmal fiir alle Fraktionen hier im Raum
feststellen, dass wir nicht iiber das ,,Ob“, sondern
iiber das ,,Wie“ der Zulassung von E-Scootern re-
den. Und das, glaube ich, muss man auch erstmal
festhalten, weil dann da ein bisschen klar ist, was
eigentlich der Fokus dieser Debatte hier ist. Und
zum zweiten mochte ich festhalten: wir reden
ganz viel iiber Geschwindigkeit. An der Stelle
kénnen wir auch tber die Geschwindigkeit von
Regieren reden. Ich glaube, die FDP hat Gliick,
dass die Bundesregierung so langsam regiert, auch
die letzte, dass sie jetzt in diese Debatte noch mit
einsteigen konnte, denn die BASt-Studie ist drei
oder vier Jahre alt. Und der Kollege Gastel, er sitzt
hier neben mir, hat schon in der letzten Legisla-
turperiode die Veroffentlichung, die Transparenz
in dieser Frage eingefordert. Es ist ein bisschen
bitter, dass wir erst jetzt dahin kommen, binnen
einer Woche eine Vereinbarung zwischen Bundes-
rat und Bundesregierung iiber die offenen Fragen
zu treffen. Es ist schon ein bisschen verquer. Herr
Kollege Bilger, dass die Bundesregierung da so —
man konnte es positiv formulieren — ,,offenen Her-
zens“ in diese Debatte mit dem Bundesrat rein
geht; ich empfehle der Bundesregierung immer,
einen konkreten Plan zu haben. Schauen wir mal,
wie das ausgeht. Ich komme zu meinen Fragen.

Zwischenruf... PSts Steffen Bilger (BMVI): Bitte
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gerne auch Ihren griin mitregierten Landern sa-
gen! ...

Abg. Stefan Gelbhaar (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ja, aber die sitzen im Bundesrat und Sie
sind ja die Bundesregierung. Ich finde, jeder kann
seine Meinung und einen Plan haben, dann
kommt man schneller zueinander. Der Bundesrat
hat sich, glaube ich, geduBert.

Ich habe eine Frage an den Deutschen Stéddtetag,
die mochte ich als Erstes loswerden, und zwar
zum Thema Raum. Es ist jetzt ganz viel gesagt
worden. Der Gehweg wird es jetzt de jure nicht
mehr sein. Die E-Scooter sollen vor allem auf den
Radwegen stattfinden. Dazu die Frage: Wie beur-
teilen Sie denn die Situation der Radwege, insbe-
sondere in den Stddten, reicht denn das aus?
Oder, wenn Sie vielleicht zu der Auffassung kom-
men konnten, dass das nicht ausreicht, was
schlussfolgern Sie daraus? Welche Forderungen
an die Bundesregierung, auch an die Stddte natiir-
lich, haben Sie da, zum Beispiel zum Thema Emp-
fehlung fiir Radverkehrsanlagen? Muss da jetzt
was Neues rein? Wie muss da der Platz verteilt
werden? Umwidmung als Thema. Da wiirde ich
mir von Thnen ein, zwei klare Hinweise erhoffen.
Vielleicht haben Sie in dem Kontext auch eine
Studie. Ich bitte darum, weil jetzt das Thema Oko-
logie sehr interessant adressiert wurde. Wer
wiirde denn da umsteigen? Kénnen Sie dazu et-
was sagen? Sind das dann die Autofahrenden, wie
das alle hier im Raum anscheinend hoffen, oder
sind das mehr Radfahrer und Fullgidnger? Das
wiirde mich schon interessieren.

Dann noch einen weiteren Punkt, den mochte ich
nochmal an den Deutschen Blinden- und Sehbe-
hindertenverband e. V. richten. Und zwar zum
Thema... Ich bewege mich jetzt im faktischen
Raum und gehe mal ein bisschen weg von der
Verordnung und von dem, was da als Bild gemalt
wird, sondern ich schaue mal, was de facto pas-
sieren wird. Es wird ja trotzdem auf den Gehwe-
gen gefahren werden. Und deswegen: haben Sie
da Erwartungen, an die Bundesregierung bei-
spielsweise, oder eine Vorstellung, wie man das
zumindest minimieren kann, mit einer Informati-
onskampagne, Buligeld, was auch immer? Und
dem Vernehmen nach sollen bereits eine Viertel
Million dieser E-Scooter ohne Betriebserlaubnis,
ohne Versicherung unterwegs sein. Haben Sie
auch dort vielleicht eine Vorstellung, eine Forde-
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rung — die Versicherungswirtschaft hatte schon
gesagt, wir versichern alles —, wie man damit um-
geht. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir sind dann am
Ende dieser zweiten Fragerunde und kommen
jetzt in die Antwortrunde. Ich wiirde vorschlagen,
dass wir mit den kommunalen Spitzenverbdnden
beginnen. Herr von Lojewski, Sie hatten noch
zwei Fragen, bitte!

Hilmar von Lojewski (Deutscher Stddtetag): Dan-
keschon, Herr Vorsitzender! Herr Abgeordneter
Wiehle, wir haben keine Erkenntnisse dazu, wie
die E-Scooter-Verleihsysteme jetzt unter Nachhal-
tigkeitsgesichtspunkten ihre Systeme betreiben.
Wir finden grundsétzlich ein paar Eckpunkte rich-
tig. Namlich, fangen wir mal beim Auto an, wir
finden es immer gut, wenn mehr als 1,4 Menschen
in einem Auto sitzen. Also alles was mehr Men-
schen in ein Auto bringt, ist erstmal per se gut.
Das hort sich jetzt ein bisschen widerspriichlich
an. Es geht darum, dass wir eine héhere, eine bes-
sere Auslastung des Kfz-Verkehrs haben wollen.
Wir finden es aber noch besser, wenn weniger Au-
tos fahren und weniger Verkehrsleistung passiert.
Und da glauben wir, dass die E-Scooter —ich sub-
sumiere das jetzt mal, um nicht immer diesen
sperrigen Begriff nutzen zu miissen — durchaus
auch einen Beitrag in den Stddten leisten konnen.
Da finden wir uns auch in absoluter Ubereinstim-
mung mit Herrn Staatssekretér Bilger, das kann
ein neues Mobilitdtsmodus sein, der uns ermag-
licht, gerade im Kurzstreckenbereich — und da ha-
ben verschiedene Minister in verschiedenen Le-
gislaturperioden uns ja auch zur Kenntnis gege-
ben, wie viel im Kurzstreckenbereich lduft.

60 Prozent sind bis 6 Kilometer im Auto unter-
wegs, das finden wir nicht gut, 40 Prozent bis

4 Kilometer, so iiber den Daumen. Wenn das ein
Beitrag dazu ist, dass das vermieden wird, dann
hilft das natiirlich in den Stddten sehr. Das ist ei-
gentlich der Parameter, in dem wir jetzt die Nach-
haltigkeit messen. Wir finden es aber auch in Ord-
nung, wenn man mit einem antriebslosen Fahrrad
durch die Gegend fihrt. Und wir glauben auch,
dass wir in den Stddten so langsam das in den
Griff kriegen, was die Sharing-Systeme von Fahr-
rddern angeht. Wir werden mit Sicherheit auch
nochmal einen Leitfaden aufzulegen haben, was
die Sharing-Systeme von Scootern angeht, sodass
das Ende auch noch nicht absehbar ist. Aber, an
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Herr Staatssekretér Bilger, wir sind in froher Er-
wartung, dass die Verordnung kommt. Bitte aber
unter den richtigen Parametern! Dazu ist heute
schon einiges gesagt worden und werden im zwei-
ten Teil noch was dazu sagen kénnen. Was wir an
Anderungsbedarf haben, das haben wir, glaube
ich, in unserer Stellungnahme jetzt sehr klar zum
Ausdruck gebracht. Wir begriilien sehr, dass das
Verkehrsministerium von einer Offnung der Geh-
wege absehen will. Wir hoffen, dass das auch Ein-
gang in die Verordnung findet. Gerne héitten wir
iiber einen neuen Entwurf gesprochen. Wir rufen
dazu auf, uns diesmal rechtzeitig zu beteiligen. Es
wire alles sehr viel einfacher und sehr viel ge-
rduschloser vonstattengegangen, wenn man die
drei kommunalen Spitzenverbédnde, fiir die ich
heute sprechen darf, mal nach der Erstellung des
ersten Verordnungsentwurfs beteiligt hdtte. Dann
hitten wir wesentlich weniger Welle und wesent-
lich mehr Praxiswissen gehabt. Und ich glaube
schon, dass es bei einer solchen Verordnung ange-
zeigt ist, deren positive wie negative Wirkungen
sich in den Kommunen zeigen werden — und wir
sind die Adressaten dessen, was dann alles schief
geht —, dass man das dann auch rechtzeitig mit
uns abstimmt. Was wollen wir gedndert haben?
Konkret: wir wollen § 10 Abs. 3 und 4 in der heu-
tigen Fassung der Verordnung gestrichen haben.
Wir lehnen die Freigabe von FuBwegen und FuB-
géingerzonen fiir die Kategorie bis 12 km/h weiter
ab. Wir plddieren auch dafiir, diese Doppelkatego-
rie abzuschaffen und von vornherein bis 20 km/h
zu gehen. Ob das dann 25 km/h oder 20 km/h
sind, da sollte das Ministerium sich nach den Er-
kenntnissen der Verkehrsunfallforschung richten.
25 km/h wird auch bei den E-Fahrrddern nicht
immer ausgenutzt, wie auch bei den S-Pedelecs
45 km/h nicht immer ausgenutzt werden. Insofern
wiirden wir uns da nicht verkdmpfen. Aber wir
halten die 20 km/h Begrenzung fiir richtig. Wir
halten es nicht fiir richtig, eine Altersdifferenzie-
rung und eine Klassendifferenzierung zu machen.
Wir plddieren fiir die 15 Jahre. Wir verkdmpfen
uns ebenfalls nicht bei dem Fiihrerschein. Wir ha-
ben ein paar Differenzierungserfordernisse zur
Freigabe von Radfahrwegen und Seitenstreifen au-
Berorts. Insbesondere den Landkreistag treibt das,
naheliegender Weise, um. Es kann auch sein, das
dann dort keine Nutzung zuldssig ist, wenn es
eben keine Infrastruktur fiir Elektrokleinstfahr-
zeuge gibt und es einfach zu gefihrlich ist, sich
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dort zu bewegen. Zudem mochten wir — an die
Bundesregierung gerichtet, Herrn Staatssekretér
Bilger — natiirlich nicht, dass der Bund sozusagen
fiir das Gute zustdndig ist und er alles zuldsst und
die Kommunen fiir das Schlechte, ndmlich, alles
wieder zurilickholen zu miissen. Wir wollen ge-
statten und das wollen wir nach den ortlichen Be-
dingungen tun und das halten wir mit Fug und
Recht auch fiir verniinftig, sachgerecht und pra-
xisgerecht. Wir wollen und miissen leider dann
auch das Befahren von zuldssiger Infrastruktur
wohlmoglich noch verbieten kénnen. Das heilit, es
gibt eine Verordnung, die sagt, die Gerate sind
moglich und nétig und die sollen kommen, aber
man muss sachgerecht und ortsgerecht auch ent-
scheiden kénnen. Das sehen wir an Anderungsbe-
darf.

Was die Kapazititen im OPNV und die Mitnahme
angeht, gibt es einen kleinen Passus in unserer
Stellungnahme auf Seite 8, vorletzter Absatz: das
muss ein Gepéckstiick sein. Das muss ein Gepéack-
stiick sein und es kann kein Fahrzeug sein. Ein
Gepickstiick, also ein zusammengepackter Roller,
auf den Riicken geschnallt, in der Hand getragen,
das ist mitnahmefihig. Fahrzeuge kénnen im
OPNV leider nicht mitgenommen werden. Wie
sich das dann ausmendelt, werden wir sehen, und
das wird sich auch an den Beférderungsbedingun-
gen der jeweiligen Verkehrsbetriebe messen.

Zur Beantwortung der Frage von Herrn Gelbhaar.
Wir gehen jetzt von dem Gehwegausschluss aus.
Ja, wir haben eine problematische Radwegesitua-
tion, ganz ohne Frage. Wir sind gerade dem
Grunde nach mitten in dem Rennen, das Rad-
wegenetz in den Stddten, Kommunen und Land-
kreisen besser auszubauen. Der Bund unterstiitzt
dazu dankenswetterweise Planungsleistungen fiir
die ganz grofen MaBnahmen, die Radverkehrs-
schnellwege. Und wir haben — wie ich glaube, mit
Fug und Recht behaupten zu diirfen — den Schal-
ter in den Stddten umgelegt. Es gibt ganz erhebli-
che Investitionen in die Radwege, wir haben Per-
sonalaufwuchs in diesen Bereichen und wir lau-
fen natiirlich in Probleme, wenn wir die E-Scooter
auf den Radwegen haben. Aber das ist so ein biss-
chen zwischen Baum und Borke. Wir wollen sie
definitiv nicht auf den Gehwegen haben, also
miissen wir sie auf die Radwege nehmen. Und
dort, wo es keine vorgeschriebene Radwegenut-
zung gibt, kénnen die natirlich auch im Straflen-
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raum operieren. Wir werden weiter an den Rad-
wegen arbeiten, die Standards werden sich mit Si-
cherheit auch nach den zukiinftigen Auslastungen
zu bemessen haben, das heif3t, sie werden breiter.
Ein paar Beispiele dazu kann man in einigen Stdd-
ten jetzt schon ablesen. Und wir werden in den
Stddten auch Flachen vom Pkw-Verkehr wieder
zuriickzugewinnen haben. Auch dazu hat sich der
Deutsche Stddtetag bekannt, um diese Flachen
dann auch einer solch multiplen Nutzung von
Scootern, E-Fahrrddern, Fahrradern zuzufiihren.
Umsteiger, Herr Gelbhaar: wir wissen es noch
nicht genau, da ,,tappen wir im Diistern“. Wir hof-
fen naturlich, dass das fiir die Autofahrer attraktiv
ist, gerade die Kurzstrecken zuriickzufahren, im
wahrsten Sinne des Wortes, und sie anders zu-
riickzulegen. Aber wir neigen durchaus auch der
Auffassung von Herrn Klare zu, dass das ZufuBige-
hen jetzt auch nicht ganz so iibel ist, in einer Ent-
fernung bis zu 1 Kilometer. Wo wir sehr deutlich
sind, ist: wir halten nichts davon, dass sich ein
Verkehrsministerium mit Kinderspielzeug be-
schiftigt! Und alles das, was da in einer Ausnah-
meverordnung noch kommen soll — und da bitten
wir auch um klare Worte und eine klare Positio-
nierung, sowohl parlamentarisch wie auch von
der Exekutive — ist nicht regelungsfihig. Die Mo-
nowheels und all das, was dann sonst noch
elektrisch angetrieben ist, konnen wir uns nur im
Wege eines Versuchs vorstellen. Das sollten wir,
wie wir gesagt haben, uns das mal 3 Jahre geson-
dert anschauen. Da kann dariiber geforscht wer-
den, da gibt es dann eine Statistik, wer, wie sich
den Kopf und die Knie aufschlédgt und wie viele
dabei auch ums Leben kommen. Aber das jetzt so
an allen Beteiligungsverfahren vorbei in einer
Sonderverordnung abzufeiern, das halten wir
schlichtweg fiir fahrldssig. Und das wiirde sich
wirklich nicht mit dem vertragen, was auch das
Ministerium, was auch die Verbédnde hier gerade
zur Unfallvermeidung und zur ,,Vision Zero*“ —
keine Unfallopfer mehr zu haben — vorgetragen
haben. Deshalb bitten wir darum, auch klarzustel-
len, dass es eine solche Sonderverordnung, Frei-
stellungsverordnung fiir solche Fahrzeuge nicht
geben wird, zumindest nicht, ohne dass dazu
auch ein breit angelegter Versuch unternommen
worden ist.

Und auch nochmal an die Adresse des Ministeri-
ums: Wir reden iiber einen griinen Pfeil fiir Fahr-
radfahrer, der geht in einen Verkehrsversuch. Ich
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verstehe wirklich nicht, warum ein Verkehrsmit-
tel, das in 10.000 einzelnen Stddten ausgerollt
wird, nicht in einen Verkehrsversuch gegangen
ist, der iber Bamberg hinausgeht. In Bamberg ma-
chen wir einen Sharing-Versuch mit den E-Scoo-
tern. Wir sind alle wahnsinnig gespannt, was im
Mai noch dabei rauskommt. Aber diese Verord-
nung — und wir sehen die Eilbediirftigkeit, wie Sie
auch —, die geht ziemlich ziigig auf den Weg und
in einer Woche — Herr Gelbhaar hat es angespro-
chen — muss die Kldrung herbeigefiihrt werden,
ohne dass ein solcher Versuch jetzt mal in einer
Mittelstadt wie Bamberg etwas griindlicher ange-
schaut worden wiére. Aber beim griinen Pfeil fiir
rechtsabbiegende Fahrradfahrer machen wir jetzt
einen Versuch und schauen uns das nach 2 Jahren
wieder an. Das ist auch fiir die Praktikerinnen und
Praktiker bei uns nicht erkldrbar. Das mag was mit
Industriepolitik zu tun haben, das mag auch was
mit der Dringlichkeit zu tun haben, die wir auch
jeden Tag merken, denn die Anbieter laufen uns
auf Deutsch gesagt im Moment ,,die Bude ein“.
Und das mag auch damit zu tun haben, dass alles
Neue auch irgendwie sexy ist. Aber dem wollen
wir nicht anhéngen. Wir wollen einen guten stdd-
tischen, regionalen und lédndlichen Verkehr ha-
ben. Wir wollen dabei die Verkehrssicherheit vo-
ranstellen und wir miissen dafiir auch die Rdume
zur Verfiigung stellen. Da wird es einige bose
Uberraschungen fiir die geben, die diese Fahr-
zeuge benutzen. Zum einen, was die Eigenverletz-
lichkeit angeht, zum anderen, was die Haftungs-
fragen angeht. Wir sind in diesen Fragen voll und
ganz auf einer Linie mit Herrn Prof. Bodewig und
Herrn Brockmann und hoffen, dass die Bundesre-
gierung sich diese sehr ernsthaft in dieser verblei-
benden Woche zur Priifung heranzieht und einen
Entwurf fertigt, den wir auf kommunaler Seite
vollziehen kénnen und bei dem wir nicht nur den
schwarzen Peter haben — ndmlich Dinge verbieten
zu miissen. Bislang haben wir nicht mal eine Er-
méchtigung dafiir, etwas zu verbieten. Danke-
schon!

Vorsitzender: Danke sehr! Herr Brockmann, Sie
haben auch zwei Fragen, das wiirde jeweils
fiinf Minuten ausmachen. Angesichts moglicher
Synergien der Fragen, kénnen Sie — miissen es
aber nicht — ausschopfen. Bitte!

Siegfried Brockmann (Gesamtverband der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e.V.): Danke, das
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entlastet mich ein wenig!
Vorsitzender: Habe ich mir gedacht!

Siegfried Brockmann (Gesamtverband der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e.V.): Tatsdchlich,
ich sage es nochmal ganz kurz, es handelt sich um
Kraftfahrzeuge, das kénnen wir nicht weg disku-
tieren. Und zwar sowohl nach UNECE?, nach in-
ternationalem Recht, als auch nach europédischem
Recht. Daraus ergeben sich gewisse Folgerungen.
Ich fange mal mit ein paar Einzelheiten an. Das
Thema ,,20 kmm/h* oder ,,25 km/h*, ist durchaus
auch vor diesem Hintergrund zu betrachten. Wir
haben im Moment, wenn wir nicht etwas vollig
Neues schaffen wollen, ein Leichtmofa und ein
richtiges Mofa. Und man hat sich im Ministerium
natlirlich Gedanken gemacht, wo kommt das hin,
und hat sich offenbar fiir das Leichtmofa entschie-
den. Wenn ich das anders mache, wenn ich das
also mit 25 km/h mache, ist es ein Mofa und ich
miisste auch begriinden, warum ich hier anders
vorgehe. Wenn es ein Mofa ist, habe ich eine
zwingende Helmpflicht, und zwar eine Motorrad-
helmpflicht, keine Radhelmpflicht. Ich will das
jetzt nur auch mal an die Adresse der entspre-
chenden Verbénde sagen: so kriegt man so ein
Ding natiirlich dann auch tot. Deswegen meine
ich schon, wir sollten in dem Rechtsrahmen blei-
ben, den wir haben, und das heifit 20 km/h. Dann
kann im Zweifel eben jeder selber entscheiden, ob
er in dem Fall einen Radhelm aufsetzt oder nicht.
Weiter heifit das, wenn das ein Kraftfahrzeug ist,
hatten wir bisher immer eine Mindestverzogerung
von 3,5 m/s% Das ist jetzt fiir die Nichtfachleute
extrem wenig. Das ist sozusagen untere Kante,
dass kann jedes Mofa, was Sie auf die Stralle brin-
gen mit links. Die kénnen 5, 6, 7 m/s? und auf tro-
ckener StraBe sogar noch viel mehr. Und ich
komme deswegen darauf, weil wir auch fiir das
Thema ,,ohne Lenkstange® demnéchst in die Kom-
plikation kommen: was machen wir jetzt damit?
Mit einem Fahrzeug ohne Lenkstange kénnen
Sie... Da denkt man jetzt auch erst: ,,ja, das mit
der Gewichtsverlagerung klappt ja ganz gut“. Das
Problem ist nattirlich, dass Sie eine Massentrag-
heit haben, das heilit der Kérper bewegt sich ein-
fach weiter vorwérts. Sie schaffen es nicht, eine
Verzogerung von mehr als 1 m/s?auch nur halb-
wegs realistisch darzustellen. Und das wiirde

2 UNCE: United Nations Economic Commission for Europe
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bedeuten, dass wir hier in véllig andere Dimensio-
nen kommen, die mit dem Thema Kraftfahrzeug
einfach gar nichts mehr zu tun haben. Dann das —
Frau Lihmann hat es angesprochen.... Ach so,
nochmal ganz kurz, alles das, was ich hier sage
und nicht sagen kann, weil dafiir 10 Minuten
nicht ausreichen, haben wir in einem Rechtsgut-
achten, das ich Thnen sehr ans Herz lege, mal aus-
arbeiten lassen. Das ist auf unserer Website
udv.de abrutbar, v6llig unkompliziert. Und aus
diesem Rechtsgutachten ergeben sich noch wei-
tere Dinge, die dann auch das Ministerium im
weiteren Verfahren beriicksichtigen moge. Nam-
lich: die Spezialregelungen der Elektrokraftfahr-
zeugverordnung setzen insoweit die StVO an den
entsprechenden Stellen auBer Kraft, weil Spezial-
regelungen immer die allgemeinen Regelungen
iiberlagern, und so steht es auch klar in der eKFZ-
Verordnung drin. Und daraus ergeben sich auch
gewisse Dinge, ndmlich — Frau Lithmann hat es
angesprochen —, wie das jetzt mit der Partner-
schaft da zu verstehen sein wird. Die Radfahrer
haben Vorrang vor eKFZ, so steht es in der eKFZ-
Verordnung, die insofern und an dieser Stelle die
StVO ersetzt, und das bedeutet, sie miissen
schnelleren Radfahrern das Uberholen ermégli-
chen. Das heifit nun wieder, dass sie den rickwar-
tigen Verkehr natiirlich ausgiebig beobachten
miissen. Ob das alles so gelingt, konnen wir uns
dann noch angucken. Ich habe da so meine Zwei-
fel. Aber natiirlich muss man das auch aus Sicht
des Radverkehrs beobachten. Es ergeben sich noch
viele weitere Punkte. Zwei will ich nur nennen.
Insofern die StVO hier jetzt sozusagen ausgehebelt
wurde, fehlen dem Bufigeldkatalog wesentliche
Tatbestdnde in Bezug auf die eKFZ, zum Beispiel
ist ndmlich kein BuBgeld fiir die Behinderung
oder Gefdhrdung von Fuligdngern vorgesehen. Das
sind Dinge, wo ich sage: bitte nochmal genau hin-
schauen! Das muss nachgebessert werden, egal
unter welchen Bedingungen wir diese Fahrzeuge
jetzt auf die StraBe bringen.

Thema Alkohol, da ist der Fall nun wieder ein-
fach und eindeutig. Wenn es Kraftfahrzeuge sind,
gilt aus meiner Sicht auch das, was wir fiir Kraft-
fahrzeuge vorgesehen haben, und das bedeutet,
ich habe eine Ordnungswidrigkeitsgrenze von

0,5 Promille und beim Strafrecht haben wir eben
entweder, wenn ich einen Unfall verursacht habe,
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mit der entsprechenden Kausalitit, die 0,3 Pro-
mille oder die 1,1 Promille. Ich sehe jetzt im Mo-
ment auch nicht, warum wir das &ndern sollten,
weil ich auch nicht méchte, dass die fiir Besoffene
attraktiv sind. Sie haben es angesprochen, 0,5 Pro-
mille sind fiir alle Nichttrinker, wenn Sie mal an
so einem Trinkversuch teilgenommen haben, gar
nicht so einfach. Da kann ein erwachsener Mann,
sagen wir mal, der da so zwei Stunden am Tisch
sitzt, ohne weiteres drei Halbe trinken. Ich wiirde
mal sagen, damit macht man die Dinger nicht ka-
putt, da kann man noch locker weiter fahren.

Und dann, Frau Lithmann, haben Sie das Thema
,Riicksicht“ angesprochen. Das gilt dann jetzt in
beide Richtungen, sowohl eKFZ gegeniiber Ful}-
gédngern, als auch eKFZ und Radfahrer. Und ich
habe schon eben ein paar Konfliktpunkte eKFZ /
Radfahrer angesprochen. Das gleiche gilt fiir das
Thema Fuliginger, und zwar unabhédngig von der
Frage, ob die da jetzt nun auf den Gehwegen zuge-
lassen sind oder ob sie dort nicht zugelassen sind.
Denn eins ist doch klar, ich will da jetzt nieman-
dem zu nahe treten, aber auch Radfahrer nutzen,
wenn ich ihnen keine schone Infrastruktur an-
biete, manchmal aber auch aus anderen, sehr op-
portunistischen Griinden, den FuBlweg, auch
wenn sie das nicht sollten. Und deswegen ist es
eben so unglaublich wichtig, ich habe das vorhin
in meiner ersten Stellungnahme schon angespro-
chen, dass die Polizei eine Chance hat, die regel-
widrige Nutzung von Gehwegen dann auch sofort
zu erkennen und ahnden zu kénnen. Und darauf
wird das aus meiner Sicht im Wesentlichen an-
kommen, unabhéngig davon, wie wir das im De-
tail gestalten. Wir haben ja schon gesagt, der Geh-
weg ist Tabu, darauf l4uft es ja jetzt zu, aber dann
miussen wir auch sicherstellen, dass die StVO dort
gilt und eingehalten wird. Und ich glaube, so
kommen wir weiter mit Riicksichtnahme. Da ha-
ben wir eigentlich fiir alle Verkehrsteilnehmerar-
ten, ich will da niemanden ausschlieBen, nicht so
wahnsinnig gute Erfahrungen gemacht. Da hilft es
schon eher, wenn man da ein bisschen mit der Po-
lizei nachhilft, damit auch jeder das versteht.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Stimpel, Sie ha-
ben auch zwei Fragen, auch da gilt der gleiche
Hinweis: bis zu 10 Minuten, Sie miissen es aber
nicht ausschoépfen.

Roland Stimpel (FUSS e.V.): Keine Sorge! Zu-
néchst war nach den Auswirkungen auf den Han-
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del durch verschiedene Verkehrsmittel, besonders
Elektrokleinstfahrzeuge, gefragt worden. Da gibt es
verschiedene internationale Studien, am meisten
zitiert werden welche aus Wien, aus London und
aus Oslo. Die laufen alle auf die recht banal zu be-
schreibende Tatsache hinaus: zwei Parkplétze vor
einem Laden sind ganz schon, 20 Radfahrer oder
Elektrokleinstfahrzeuge-Benutzer die davor ent-
lang fahren, die anhalten kénnen und einen Park-
platz finden, bringen deutlich mehr Umsatz,

200 Menschen zu Fub, die zugleich dort entlang
laufen, die gar kein Problem mit dem Parken ha-
ben, die das Schaufenster wahrnehmen, bringen
am allermeisten. Es lohnt sich hier ein Blick in
unsere weitldufigen Center, die auf ihrem privaten
Grund teilweise interne Wege von etlichen hun-
dert Metern haben. Wére es attraktiv fiir die Kun-
den, dann wiirden diese Center denen fiir diese
langen Wege auch Elektrokleinstfahrzeuge anbie-
ten. Ich glaube, diese sehr professionell gemanag-
ten Centerbetreiber wissen sehr gut, warum sie
das nicht tun und warum sie hier ausschliefilich
auf FuBverkehr bauen.

Zur Frage des Tourismus. Da haben Stddte wie
Wien und Paris erkannt, dass Tourismus nicht
Kannibalismus sein darf, dass eine relativ geringe
Zahl von mit Elektrokleinstfahrzeugen sich bewe-
genden Menschen nicht die viel gréBere Zahl der
Touristen stéren und beeintrdchtigen darf, die zu
FuB unterwegs sind, die die Stadt wirklich genie-
Ben, die sie entdecken, die sich entspannen wol-
len, die auch oft mit Familien unterwegs sind.
Hier kénnen wir von den ausldndischen Restrikti-
onen nur lernen, nicht nur, was das Fahren be-
trifft, sondern auch was das Abstellen der Fahr-
zeuge und die Nichtbehinderung von FulBgédngern
auf ihren Wegen angeht.

SchlieBlich noch die Frage: Wer steigt um auf
Elektrokleinstfahrzeuge? Da gibt es natiirlich un-
mittelbar noch keine mir bekannte Empirie. Indi-
rekte Schliisse kann man aus der hervorragenden
Studie ,,Mobilitédt in Deutschland“ des Bundesver-
kehrsministeriums von 2017 ziehen, die auch
Schliisse auf die quasi soziale Verteilung von Ver-
kehrsmitteln erméglicht. Die Gruppen, die am in-
tensivsten Fullverkehr betreiben, das sind, lasst
sich kurz zusammenfassen, sehr alte Menschen,
sehr junge Menschen und relative arme Men-
schen. Da haben wir drei Gruppen, von denen
eher nicht zu erwarten ist, dass sie stark auf Elek-
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trokleinstfahrzeuge umsteigen werden. Der alte
Herr, das jiingere Schulkind, das noch gar nicht
mal darf, oder auch der Mensch mit dem geringen
Finanzbudget, der sich dieses mehrere hun-

dert Euro teure Fahrzeug gar nicht leistet. .... Ver-
zeihung?

Vorsitzender: Die haben gerade gerétselt, wer in
welche Kategorie gehort. Das muss Sie nicht wei-
ter betreffen. Sie haben das Wort. Die Zuordnung
der Abgeordneten in die Kategorien machen wir
bitte nach der offiziellen Ausschusssitzung. Bitte,
Herr Stimpel!

Roland Stimpel (FUSS e.V.): Wir erwarten des-
halb eher, dass Elektrokleinstfahrzeuge von heuti-
gen Nutzern von Kraftfahrzeugen, von 6ffentli-
chem Verkehr entweder zu gemeinsamen Wege-
ketten oder alternativ genutzt werden. Bei Fahr-
radfahrern sehen wir ein geringeres Umsteigepo-
tenzial, denn die sind ja gesundheitsbewusst und
auch budgetbewusst. Die mochten sich lieber sel-
ber bewegen, was auch letztlich eine héhere Qua-
litdt bringt und was auch die Nutzung des Ver-
kehrsmittels in der kalten Jahreszeit ermdglicht,
im Unterschied zu einem, auf den sie nur stehen
und letztlich keine grofle Qualitdt in der Hinsicht
haben. Das war es. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann machen wir jetzt
weiter mit Herrn Kellner. Auch an ihn gab es zwei
Fragen. Und der gleiche Hinweis wie vorhin!

Christian Kellner (Deutscher Verkehrssicherheits-
rat (DVR)): Ja klar, keine Sorge! Ich hatte zwei Fra-
gen. Dabei ging es bei der einen darum, wie die
Nutzer oder die Nutzerinnen denn befdhigt wer-
den sollten. Ich hatte das Alter ,,15 Jahre* schon
genannt, das ist mehrfach schon gebracht worden,
dass das in unser System gut passt. Das Thema
Mofa-Priifbescheinigung als Befdhigungsnach-
weis. Wobei man dazu sagen muss, die Mofa-Priif-
bescheinigung ist kein Fiithrerschein im eigentli-
chen Sinne. Es handelt sich dabei um eine Rege-
lung in der Fahrerlaubnisverordnung. Es handelt
sich um sechs Doppelstunden, die man Theorie
macht, und eine Doppelstunde Praxis. Man
miisste die dann natiirlich von der Didaktik her
auf die Elektrokleinstfahrzeuge anpassen. Aber im
Prinzip ist das, was man da macht, sehr gut iiber-
tragbar. Die Priifung, die man da noch bewiltigen
muss, ist relativ simpel und richtet sich nur auf
die Theorie, man muss keinen praktischen Fahr-
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nachweis erbringen. Das konnte man hier genauso
vorsehen. Und ich glaube, dann sind die 15-Jédhri-
gen und 15+ auch gut dabei, wenn es darum geht,
sich entsprechend den Regeln des Stralenver-
kehrs zu verhalten. Wenn jetzt jemand einen an-
deren Fiihrerschein macht, weil er zum Beispiel
16 Jahre ist und Moped fahren will oder &hnli-
ches, dann ist das quasi mit enthalten. Das muss
also nicht getrennt gemacht werden, sondern
wirklich nur als Eintrittskarte fiir die 15-Jdhrigen
wire das die geeignete MaBnahme.

Die zweite Frage beschiftigt sich mit dem Thema
»Differenzgeschwindigkeit” und der Sicherheits-
wirkung dessen. Natiirlich ist es dann besonders
sicher, wenn die Differenzgeschwindigkeit nicht
zu grof ist. Und insofern — und das ist auch die
Position des ADFC, der ja gar nicht so begeistert
ist, dass der Radweg jetzt noch weiteren Zuwachs
bekommen soll, der da trotzdem sagt, von der Dif-
ferenzgeschwindigkeit her diirfte es eigentlich we-
niger ein Problem sein, denn natiirlich sind auch
Radler oder Radlerinnen auch zum Teil mit
Tempo 20 km/h unterwegs. Das kénnten dann die
Elektrokleinstfahrzeuge theoretisch genauso sein,
es konnten auch 15 km/h sein. Wie auch immer,
das ist moglich. Insgesamt beobachten wir natiir-
lich, dass durch die Elektrokleinstfahrzeuge — und
das macht sozusagen jetzt Ihnen so ein bisschen
das Leben schwer — etwas wie so ein Brennglas
auch auf Versdumnisse in der Verkehrspolitik der
letzten Jahre und Jahrzehnte gelegt wird. Denn
jetzt —und da hat Herr von Lojewski sehr inten-
sive Ausfiithrung gemacht, die brauche ich jetzt
nicht zu wiederholen — stellt sich in der Tat die
Frage, wir miissen glaube ich, den urbanen Stra-
Benraum nochmal neu denken und iiberlegen:
Wie gehen wir denn jetzt mit den ungeschiitzten
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mern um? Wieviel Raum geben wir ihnen und wie
viel Raum geben wir der automobilen Mobilitét?
Und wir kommen immer stiarker dahin, dass wir
in den Stddten, alleine aufgrund der zunehmen-
den Zahl von Radfahrerinnen und Radfahrern
oder auch Pedelec-Nutzern und eine auch da-
durch steigende Unfallzahl, einen immer gréBeren
Handlungsdruck bekommen und viele Stddte sich
da auch auf den Weg gemacht haben. Und es gibt
gute Beispiele aus skandinavischen Landern, Ko-
penhagen wird beispielsweise immer genannt.
Aber auch wir werden in Deutschland dazu kom-
men miissen, dass wir genau liberlegen, wie wir
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mit dem flieBenden Verkehr und wie wir mit dem
ruhenden Verkehr umgehen. Wir wollen alle die
flieBende Mobilitdt, wo man von A nach B
kommt. Méglicherweise muss man mit dem ru-
henden Verkehr kiinftig anders umgehen. Ich erin-
nere daran, dass wir im Moment auch sehr iiber
Ladezonen diskutieren, iber zunehmenden Ver-
kehr, der mit Auslieferung von Waren zu tun hat,
auch im individuellen Bereich. Und all das mitbe-
riicksichtigend, da ist es da natiirlich sozusagen...
Wenn jetzt jemand neues dazu kommt, werden
auf einmal alle diese Fragen gestellt, anstatt ein-
fach nur eine Verordnung zu machen, die zuzulas-
sen und fertig. Insofern muss man bedenken, die
Differenzgeschwindigkeit im Griff zu behalten. In
dem Zusammenhang sei auch daran erinnert, dass
iiberall da, wie gesagt, wo es keine Radwege und
keine Schutzstreifen gibt, dann auch die Elektro-
kleinstfahrzeuge sozusagen auf der Fahrbahn un-
terwegs wiren und dann quasi neben dem Pkw
fahren. Wenn wir da nochmal iiber das Thema
Differenzgeschwindigkeit nachdenken, dann pla-
dieren wir von Deutschen Verkehrssicherheitsrat
sehr dafiir, dass man endlich in Deutschland zu
Modellversuchen zu Tempo 30 innerorts in gro-
Ben, mittleren und kleineren Stidten kommt, um
endlich mal Ergebnisse zu haben, wie sich das
wirklich auswirkt. Ist denn dann iiberall noch
mehr Stau oder haben wir dann eine deutlich si-
cherere Situation? Wie gesagt, wir plddieren dafiir
schon seit einigen Jahren. Damit wiirde man das
Ziel bei Differenzgeschwindigkeit an der Stelle
auch nochmal neu diskutieren und das sind auch
Chancen, die wir sehen, die jetzt in dieser Situa-
tion liegen.

Vorsitzender: Danke sehr! Prof. Moritz, Sie hatten
in der ersten Runde noch keine Gelegenheit, jetzt
wéren Sie dran. The floor is yours!

Prof. Dr. Eckehard Fozzy Moritz: Herzlichen
Dank! Ich freue mich natiirlich sehr, dass ich als
Vertreter von innovativem Denken und Handeln
in so eine Runde eingeladen werde, als Experte,
und plddiere natiirlich als allererstes fiir einen
sehr viel intensiveren Innovationsdialog zwischen
Regulierern und zwischen Innovatoren und natiir-
lich auch zwischen Vertretern von Stadtgestaltung
und Mobilitdtskonzept. Wir haben hier ein ganz
neues Segment, ein ganz neues Mobilitdtsangebot,
dass sich in einer sehr hohen Geschwindigkeit
entwickeln wird und das jetzt in der Schnitt-
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menge von nachhaltiger urbaner Mobilitdt und
attraktiver Lebensqualitdt in der Stadt sehr viel
Sinn macht, da ist ja Einigkeit. Und die Frage, wie
regulieren wir das. Und es wird sehr schnell un-
terschiedlichste weitere Fahrzeugkonzepte geben.
Jetzt nur mal drei Beispiele: Wir arbeiten gerade
an einem Fahrzeug in der Funktionsanalogie von
Klapprollern, aber sehr viel leichter, also gute

5 Kilogramm, deutlich unter 5 Kilogramm, was
ich nicht nur dabei haben kann, sondern auch da-
bei haben will. Und was eher funktioniert, wie so
ein fahrender Klappstuhl, da brauche ich dann
keinen Lenker. Und das Fahrzeug wére dann na-
tlirlich auch mit Lenker, ohne Lenker geht nicht.
Ja, was mache ich denn damit? Da ist dann, wenn
diese Maschinerie wieder iiber Jahre so weiter
geht, ein vielleicht sehr viel versprechendes Fahr-
zeugkonzept wieder weg. Wiirde ich sehr stark da-
fiir plddieren, dass es Moglichkeiten des konstruk-
tiven Austauschs gibt, zu dem, wo, wie muss ich,
kann ich regulieren und was sind eigentlich Si-
cherheitsanforderungen und wie werde ich denen
jetzt am besten gerecht. Weitere Beispiele nur
ganz kurz: Wo eine andere Gruppe dran arbeitet,
ist ein Gefdhrt, wo man Einkdufe hinter sich her-
fahren kann. Das dritte Thema ist autonomes Fah-
ren. Da bieten natiirlich diese kleinen Fahrzeuge,
gerade, wenn die jetzt nicht einspurig sind, son-
dern mehrspurig, eine ganze Menge an Gestal-
tungspotenzial. Und auch da muss man dann ir-
gendwie mit umgehen. Und all das sorgt fiir das
Plddoyer, wir miissen eine hohere Geschwindig-
keit herkriegen und wir miissen auch Experimen-
tierrdume kriegen, ganz unbedingt, weil, es gibt
Fragen, wie die, die jetzt an mich adressiert
wurde, in Bezug auf das, wie macht man das mit
Kindern. Frage natiirlich, wo sind Kinder mobil
und wo kénnte man mal Versuche starten, was
denn dann passiert. Weil, das ist ja klar, auch die
Kinder schiitzen, aber auch Kinder heranfiithren
an ein neues Verkehrsmittel. Da kann ich mir zum
Beispiel vorstellen, dass man bei diesem ein biss-
chen altmodischen Konzept der Spielstralie sagt,
wenn da ohnehin nur 7 km/h offiziell gefahren
werden darf, ist ja es vielleicht ein Raum, wo
dann die Kinder sich auch bewegen diirfen. Und
mit 30 km/h auf die Strafe wiirde ich die natiir-
lich auf keinen Fall schicken. Oder kann es denn
Wege geben, so eine Art Schnellwege hin zur
Schule an viel befahrenen Straflen, das nicht ir-
gendwie 50 Q7 jeweils irgendein Schulkind ir-
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gendwo abliefert, sondern das die einen bestimm-
ten, aber dann sehr geschiitzten Weg, halt auch
selbst zuriicklegen. Im Hinblick darauf ein unbe-
dingtes Plddoyer auch fiir die Entwicklung neuer
Losungen in diesem Zusammenhang und auch re-
lativer Lésungen. Denn wenn ein Biirgersteig
wirklich 2,5 Meter oder 3 Meter breit ist, dann
kann ich da auch die Fahrzeuge abstellen. Und
wenn er nur 1 Meter breit ist, dann kann ich es
eben nicht. Das heifit, Gestaltungsspielraum ge-
rade im Hinblick auf diese Innovationsdynamik,
die jetzt zu erwarten ist, Gestaltungsspielraum fiir
lokale Lésungen, dafiir wiirde ich unbedingt pla-
dieren, und den Stddten dann auch etwas zu-
trauen. Beim schlimmsten Fall lernt man daraus.
Da muss auch eine Art Lernsetting im sogenann-
ten Mindset — blodes Wort — entstehen. Und, wie
kann ich das denn regeln, Gehwegnutzung oder
FuBgidngerzonennutzung? Da kénnte man sich
auch kreative Losungen tiberlegen, Beispiel: Je
nach Auslastung der FuBlgdngerzone ist oben alle
200 Meter ein rotes oder griines Licht. Wenn da
iiberhaupt niemand ist, dann kann man mit so ei-
nem Fahrzeug da auch durchfahren. Wenn da na-
turlich viele Leute sind, dann sollte man das
nicht, denn das belastet deutlich das Wohlfiihl-
klima innerhalb einer Fullgdngerzone. Begleitend
wiirde ich unbedingt noch anraten, fiir dieses
neuen Verkehrsmittel eine Art Kompetenzent-
wicklung — wie lerne ich denn richtig, darauf zu
fahren — anzubieten, nicht nur fiir junge, sondern
auch fiir Menschen unseres Alters, die halt mit ei
nem ganz neuen Fahrzeugtyp konfrontiert sind.
Und auch Aufbau von Innovationskompetenz,
also Méglichkeiten von Fahrzeuggestaltungen in
dem Sektor, die halt sicherer sind. Es fahren sich
wirklich einige Fahrzeuge noch nicht sonderlich
souverdn, aber auch da gibt es Lésungsmoglich-
keiten. Also Plddoyer, habe ich ja schon abgege-
ben: mehr Innovationen wagen! Danke! Bitte?

Vorsitzender: Danke sehr! .... Bitte kurz!

Prof. Dr. Eckehard Fozzy Moritz: Das war das Pla-
doyer fiir die Experimentierrdume, denn ich kann
es noch nicht einschétzen. Zusammen aber mit
dem Jugendinstitut... ich wiirde es ausprobieren.
Ich wiirde es nicht ausschliefen, aber jetzt eine
Aussage zu treffen, da werde ich ,hingenagelt*,
dafiir bin ich nicht kompetent genug. Ich wiirde es
aber ausprobieren, auch Jiingere dann dahin zu
fithren, in entsprechend geschiitzten Rdumen, um
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dann eine fundierte Aussage treffen zu kénnen.
Vorsitzender: Vielen Dank! Prof. Lemmer, bitte!

Prof. Dr. Karsten Lemmer (Deutsches Zentrum f.
Luft- und Raumfahrt e.V. — DLR): Vielleicht, ohne
dass ich Herrn Bilger etwas wegnehmen mdochte,
vielleicht noch ein Hinweis: die BASt-Studie ist
im November 2018 erschienen, so uralt ist sie
nicht.

Aber zum Thema, das war die eigentliche Frage,
Alter und Sicherheit. Kinder sind im Verkehr be-
sonders gefdhrdet, das ist nicht nur eine Platti-
tlide, sondern es gibt eine Vielzahl von Untersu-
chungen. Der Hintergrund dazu ist, dass die moto-
rischen Féhigkeiten einfach eine Zeitlang brau-
chen, bis sie sich entwickeln. Das fiangt im Klein-
kindalter an und entwickelt sich dann weiter. Es
gibt einen relativ starken Schub zum Alter zwi-
schen 7 und 8 Jahren. Und man sieht es halt auch
in den Lerncurricula in den Schulen. Es ist genau
deshalb in der dritten, vierten Klasse typischer-
weise der Fahrradfiihrerschein oder die Fahrrad-
priifung angesiedelt. Wenn man sich das mal an-
schaut, dann sieht man, dass sie sich noch nicht
vollig souverdn und sicher im Stralenverkehr be-
wegen. Das ist sozusagen der erste Schritt. Es geht
dann weiter, es gibt dann nochmal so einen
Schub, der liegt so im Alter zwischen neun und
zehn Jahren. Das ist so das Alter, wo Kinder an-
fangen, ich sage mal, routinierte, ,,automatisierte”
Ablédufe zu realisieren. Das heilit sozusagen nicht
mehr, ich muss jetzt daran denken, sondern es
folgt dann sozusagen quasi automatisch, sich halt
in diesem Verkehrsraum zu bewegen. Und was
noch zu beachten ist, dass Kinder und Jugendli-
che bis zum Alter von 14 Jahren typischerweise
eine ldngere Reaktionszeit haben als Erwachsene.
Das heilt, sie brauchen einfach etwas ldnger, bis
sie reagieren kénnen. Der Hintergrund dazu ist,
dass sie Schwierigkeiten haben, komplexe Situati-
onen entsprechend zu bewerten. Komplexitit ha-
ben wir gerade in stddtischen Raum relativ stark,
das wissen wir auch aus anderen Forschungen
zum automatisierten Fahren und anderen Frage-
stellungen. Eine Komplexitit fiir Kinder und Ju-
gendliche heilit das, was wir mit vorausschauen-
dem Fahren auch bezeichnen. Also ein Beispiel,
ganz einfach: Da fahrt ein Auto, hélt an, jetzt
konnte gleich eine Tiir aufgehen. Und wenn ich
sozusagen mit meinem Roller dort jetzt unterwegs
bin und das nicht antizipiere, dann fahre ich még-
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licherweise zu schnell hin und dann fiihrt es zu
einem Unfall. Und nach dem Unfall ist es dann
egal, wer Schuld hatte, aber Pravention heilt
sozusagen, auf beiden Seiten solche Situationen
zu antizipieren. Und da ist es halt so das Alter

14 Jahre, groBenordnungsméBig, wo wir sagen, das
passt ganz gut. Des Weiteren wissen wir, dass 10
bis 14-Jdhrige zu schnellerem und vielleicht auch
etwas risikofreudigerem Fahren neigen. Das gilt
insbesondere fiir ménnliche Vertreter in dieser Al-
tersgruppe. Geschwindigkeit ist einfach cool, und
das ist sozusagen auch ein Stiickchen Lebensge-
fiihl an der Stelle. Das fiihrt aber auch dazu, zu-
sammen mit den motorischen Féahigkeiten... Zum
Beispiel das Thema Notbremsung. Also auch,
wenn in einer komplexen Situation erkannt
wurde, dass konnte jetzt kritisch werden, Not-
bremsung zu realisieren, ist dort halt eben nicht
ganz trivial. Und wenn man Systeme hat, die
keine Haltestange, keine Lenkstange haben, dann
fehlt sozusagen neben diesem Lenkeffekt auch ein
Stiitzeffekt. Das heifit, physikalisch ist es halt
dann sehr schwierig, sozusagen iiberhaupt eine
Notbremsung durchzufiihren. Und es wurden ge-
rade auch die Verzogerungszeiten genannt. Von
daher muss man gerade in der Altersklasse dort
ein bisschen genauer schauen. Dariiber hinaus
vielleicht noch eine Bemerkung, auch das wissen
wir aus Studien: das Mobilitdtsverhalten von jun-
gen Menschen wird zunehmend kritischer. Eben
kam schon die Bemerkung 50 Q7 Fahrzeuge, also
das Elterntaxi zur Schule ist, sage ich mal, ein
ganz wesentliches Thema, auch mit vielen Aspek-
ten der Verkehrssicherheit. Viele Kinder und Ju-
gendliche heute sind sozusagen immer weniger
selbst mobil, im Sinne von ,,aus eigener Muskel-
kraft“. Und wenn man, was ich durchaus fiir ver-
niinftig halte, junge Menschen sehr friith auch an
verschiedene Mobilitdtsformen heranfiihrt, gilt
das dann auch fiir das Thema Elektrokleinstfahr-
zeuge. Viele Bewegungsabldufe... und, ich sage
mal, das Feeling, das habe ich auch, wenn ich mit
eigener Muskelkraft so einen Roller, ich sage es
jetzt mal bewusst, so bewege. Es ist nicht zwin-
gend notwendig, das dort ein Hilfsantrieb oder,
wie es hier vorgesehen ist, ein Vollantrieb dort
entsprechend vorhanden ist. Vor diesem Hinter-
grund, jetzt rein aus den Altersgesichtspunkten.
Zu dem Thema der rechtlichen Rahmenbedingun-
gen haben die Kollegen hier auch schon was ge-
sagt —, aber vor dem Hintergrund des Alters ist
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14 Jahre eine Groflenordnung, wo man sagen
kann, es ist eine durchaus magische Grenze an der
Stelle. Vielen Dank dafiir!

Vorsitzender: Danke sehr! Frau Groenewold, bitte!

Hilke Groenewold (Deutscher Blinden- und Seh-
behindertenverband e.V.): Ist das jetzt die letzte
Frage?

Vorsitzender: Nein, die vorletzte!

Hilke Groenewold (Deutscher Blinden- und Seh-
behindertenverband e.V.): Ich hatte die Frage in-
wieweit...

Vorsitzender: Ich habe extra drauf geachtet, dass
die einzige Frau in der Runde nicht als letzte dran
kommt!

Hilke Groenewold (Deutscher Blinden- und Seh-
behindertenverband e.V.): Wire doch nicht
schlecht gewesen! Ich hatte die Frage, wie denn
aus Sicht des Deutschen Blinden- und Sehbehin-
dertenverbandes die Tatsache bewertet wird, dass
es jetzt schon Fahrzeuge gibt, die unterwegs sind
und Fahrzeuge sowieso auch auf den Gehweg aus-
weichen werden. Generell haben wir in unserer
Stellungnahme, die den Ausschiissen des Bundes-
rates zuging, eine Synopse mit angefiigt. Da haben
wir insgesamt die BuBgelder als zu niedrig erach-
tet, insbesondere auch fiir die Behinderung von
FuBgédngern. Und jetzt miisste vor allen Dingen
auch ein sehr hohes Buligeld, welches den Straf-
tatbestand der Nutzung des Gehweges auch emp-
findlich ahndet, wie zum Beispiel in Frankreich,
eingefiihrt werden. Frankreich hatte 135 Euro da-
fiir erfasst. Generell sollte natiirlich jetzt fir die
Fahrzeuge, die schon auf dem Weg sind, eine Auf-
klarungskampagne gestaltet werden, denn ich
glaube, nicht jeden erreicht die Gesetzesdnderung.
Und gleichzeitig miissen auch die Kommunen in
der Lage sein, Ordnungswidrigkeiten zu erfassen.
Das ist ja immer meistens eher das Problem, dass
auch das, was jetzt schon auf Gehwegen mit ande-
ren Fahrzeugen passiert, die da eigentlich nicht
zugelassen sind, auch nicht mehr erfasst werden
kann. Deshalb begriilen wir vor allen Dingen
auch, dass jetzt die Fahrzeuge nicht mehr auf Geh-
wegen zugelassen sind, denn es wire fiir die Poli-
zei generell sehr schwierig gewesen, zu erfassen,
welches Fahrzeug jetzt zugelassen ist und welches
nicht. Generell haben wir auch in unserer Sy-
nopse bzw. in unserer Stellungnahme moniert,
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dass wurde jetzt noch nicht erwédhnt, dass die
KennzeichengréBe fiir diese Fahrzeuge sehr klein
ist. Das ist eine Schrift, die eigentlich nur mit
dem.... Ja, ich weiB, es ist ein Problem. Aber ich
glaube, wenn sozusagen eine Fahrerflucht vor-
liegt, ist das Kennzeichen wegen seiner Grofie
sozusagen nicht erfassbar. Das haben wir auch
kommentiert, sie ist wirklich zu klein. Wir wiin-
schen uns, und das ist jetzt auch in dem Rahmen
wichtig, dass in der Unfallforschung auch erfasst
wird, welches Alter die Unfallbeteiligten haben
und ob eine Behinderung vorliegt. Denn das sind
KennzeichengréBen, die bisher nie erfasst wur-
den. Und die Kennzeichengréfen sind gerade fiir
Menschen mit Behinderungen sehr wichtig, damit
es auch ein bisschen offenkundiger wird, welche
Gefahren fiir sie im Verkehrsraum bestehen. Und
deshalb wiinschen wir uns auch, dass die Bundes-
fachstelle Barrierefreiheit bei der begleitenden
Forschung, die bei der Verordnung zu den Elekt-
rokleinstfahrzeugen vorgesehen ist, beteiligt ist,
sodass auch die Sichtweise der Menschen mit Be-
hinderung in das Forschungsdesign mit eingeht.

Anders bei der Ausnahmeverordnung, zu der wir
eine sehr kritische Meinung haben und von der
wir hoffen, dass sie jetzt im Prinzip auch mit die-
ser Gehwegverbannung ein bisschen vom Tisch
ist. Aber falls sie trotzdem kommt, finden wir es
sehr fragwiirdig, dass man da sozusagen eine
,Operation am offenen Herzen“ vornehmen will,
das heiBt, das man da mit dem Erlass sozusagen in
realen Lebenssituationen forscht. Dazu bitten wir
eindringlich, eine Studie aufierhalb des Verkehrs-
raums in Auftrag zu geben.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Zemke bitte, last
but not least!

Lars Zemke (Elektric Empire - Bundesverband
Elektrokleinstfahrzeuge e.V.): Okay, dann lege ich
mal los! Ich habe mir jetzt noch ein paar Notizen
gemacht. Ich werde erst zum Schluss auf die Frage
von Frau Kluckert eingehen. Die BASt-Studie ist
jetzt hier des Ofteren erwihnt worden. Die haben
wir im Verband natiirlich auch alle gelesen und
wir haben sie auch sehr tief gelesen. Ich wollte
dann nur nochmal sagen, die ist zwar 2018 her-
ausgekommen — da gebe ich Thnen Recht, Herr
Lemmer —, aber die ist eigentlich von 2014. Und
die ist wirklich sehr alt. Von den Fahrzeugen, die
da getestet wurden, das sind 9 Stiick, sind gerade
mal 3 fiir unsere Diskussion relevant. Das ist ein
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Roller, der ist in der dritten Priifung auch kaputt
gegangen. Die ndchsten waren das Monowheel
und das Skateboard. Herr Bodewig, Sie haben ge-
sagt: 45 km/h, um Gottes willen! Ich oute mich
jetzt mal: ich bin fast 50 km/h schnell, ich fahre
Skateboard. Aktuell in Bereichen, wo es erlaubt
bzw. geduldet ist, und da kann ich, sehr gut geiibt,
sage ich hier jetzt bewusst, 38 km/h fahren, das
geht. Ich will damit natiirlich nicht hier in Berlin
auf der HauptstralBe, MiillerstraBe fahren und
mein Leben riskieren, sondern ich mochte zum ei-
nen die Wahl haben und mich nicht....Zum Bei-
spiel mein Nachbar fahrt morgens mit seinen SUV
am Sonntag Brotchen holen und ist in zwei Minu-
ten wieder da. Ich fahre illegal mit meinem Skate-
board hin, gucke mich dreifligmal nach der Polizei
um und bin dann wieder da und finde eigentlich,
ich habe eine wesentliche emissionsfreie Fortbe-
wegung hinter mich gebracht. Natiirlich kann ich
auch laufen und ich kann auch mit dem Fahrrad
fahren. Sie haben vollig Recht. Natiirlich kann ich
das machen, aber ich finde auch einfach, ich gehe
mit der Zeit und stelle mich den Anspriichen. ....
Ja, es ist ja auch gut. Ich bin auch schon von der
Polizei angehalten worden und ich bin auch be-
lehrt worden und das ist mir auch véllig klar. ....
Ja gut, dann sagen Sie jetzt auch vorsétzlich. Es
mag ja einfach sein. Aber ich denke, es geht ein-
fach darum, dass ich hier nochmal entsprechend
sagen mochte, letzte Woche wurde von den Aus-
schiissen empfohlen, diese Fahrzeuge tiberhaupt
nicht zuzulassen und sofort davon wegzugehen.
In der BASt-Studie wurden sie nicht getestet, weil
sie niemand fahren konnte. ... Ja, warum nicht?
Warum nimmt man dann eigentlich nicht Leute,
die es fahren kénnen, die es entsprechend zeigen
kénnen und die dann einfach dann auch belegt
den Bremsweg sagen kénnen, ob es 3,5 Meter sind
oder 4,5 Meter. Dann haben wir jetzt hier klare Be-
lege dafiir, wie was funktioniert und kénnen uns
auf irgendwas berufen, was funktioniert und rund
ist.

Dann wollte ich noch Segways erwidhnen. Das war
auch in der Studie, aber das wird von der Mobili-
tatsverordnung erfasst. Es gab die Teststrecke bzw.
die Testjahre, wie man es auch nennen will. In
Bamberg wird das gerade gemacht. Ich habe jetzt
erfahren, da werden per Losverfahren die Tester
bestimmt, weil so ein hoher Andrang ist. Die
Leute wollen es also testen und annehmen. Das
wiirde ich mir halt auch fiir die Gerdte ohne Lenk-
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stange wiinschen und nicht, dass man hier pau-
schal sagt: das war’s. Und dann kann man sich
das auch anschauen.

Zu den Pedelecs. Ich weil nicht, ich hatte das so
gelesen, in meiner Recherche, dass am Anfang, als
die Pedelecs herauskamen, waren die auch nicht
sofort Pedelecs, sondern sie sollten auch eher in
die Richtung Kraftfahrzeuge eingestuft werden. Da
gab es ja im Hintergrund ein ziemliches Ringen.
Letztendlich ist es nur ein mit Muskelkraft betrie-
benes entsprechendes Fahrzeug. Positiv ist, es
wurden jetzt Giber 4 Millionen Geréte verkautft, es
wurden dann eben Leute wieder mobiler gemacht.
Leider sind viele Leute damit verunfallt, das muss
man auch sagen, weil sie, sage ich mal, zu salopp
herangegangen sind und die Geschwindigkeit un-
terschédtzt haben. Aber auch da wieder: man sollte
sich im Vorfeld iiber sein Fahrzeug informieren
und auch entsprechend mit Augenmal} da range-
hen. Zu der Versicherung. Hoverboards zu versi-
chern mit 100 Euro, wie Frau Kluckert gerade er-
wiahnte, das ist natiirlich aus meiner Sicht fehl am
Platz und sollte auch so nicht gehandhabt haben.
Und, ich kann es nur nochmal sagen, es ist eben
etwas fiir Kinder. Entweder fithrt man die Versi-
cherungspflicht ein, dann macht man das eben
entsprechend kaputt oder dann gibt es die Fahr-
zeuge bald nicht mehr. Aber, okay, da hat Herr
Brockmann gesagt, es sollten eigentlich moglichst
alle versichert werden. Und, dass es Moglichkei-
ten gibt, sehe ich ja. Es gibt schon Leute, die fah-
ren mit einem Skateboard, die haben eine Versi-
cherung. Es gibt auch Leute mit Monowheels, die
haben eine Versicherung. Da wollte ich bei den
Monowheels noch sagen, das sind eben keine geh-
faulen Hipster, sondern alle im gesetzten Alter,
die ich kenne, die mit einem Monowheel fahren,

Schluss der Sitzung: 13.05 Uhr

Cem Ozdemir, MdB
Vorsitzender
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auch legal. Aber die wollen auch mehr Mobilitét
fiir sich personlich feststellen und erfahren und
das sehr positiv mitnehmen. Von daher: geben Sie
den Fahrzeugen eine Chance! Und an den Ver-
kehrsausschuss: Mehr Platz fiir uns bitte! Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Ich darf mich zu-
néchst mal bei den Kollegen und Kolleginnen be-
danken, aber ganz besonders natiirlich bei unse-
ren Sachverstdndigen, dafiir, dass Sie sich hier so
rege an der Diskussion beteiligt haben. Ich glaube,
das hat uns allen sehr gut getan und zu neuen Er-
kenntnissen gefiihrt. Seien Sie versichert, es ha-
ben mehrere Kolleginnen und Kollegen fraktions-
iibergreifend gesagt, dass es hier grofe Einigkeit
dariber gibt, dass es eine spannende Form von
neuer Mobilitédt ist. Und wir haben ein Interesse
daran, dass diese Mobilitét sich auch bei uns in
Deutschland entwickelt. Ubrigens auch gerne mit
Unternehmen aus unserem Lande. Worum es hier
geht ist eben das ,,Wie“. Da miissen wir einen ver-
niinftigen Interessenausgleich finden, zwischen
dem Interesse der Nutzer einerseits, aber eben
auch den Interessen derer, die nicht mit Mikromo-
bilitdt unterwegs sind und dem gemeinsamen In-
teresse aller, nehme ich an, was die Sicherheit an-
geht. Herzlichen Dank! Thnen allen noch ein sché-
nen Tag! Wir verabschieden auch die Géste in nah
und fern, in der ganzen Welt, die uns iibers Netz
gefolgt sind. Und die Kolleginnen und Kollegen,
die an der Obleutebesprechung teilnehmen, bitte
ich im Raum zu bleiben. Die anderen miissen uns
leider verlassen. Herzlichen Dank nochmal!
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Stellungnahme zur Anhérung E-Scooter und Hoverboards jetzt

biirgerfreundlich zulassen — Flexible Mobilitat schnell und inno-

vativ erméglichen

Sehr geehrte Damen und Herren,

anliegend erhalten Sie die Stellungnahme des Gesamtverbandes der

Deutschen Versicherungswirtschaft zur Anhérung

E-Scooter und Hoverboards jetzt biirgerfreundlich zulassen
— Flexible Mobilitdt schnell und innovativ ermdglichen

Fur eine Berucksichtigung unserer Anliegen im weiteren Verfahren waren

wir lhnen sehr dankbar.

Als Ansprechpartner zum Inhalt der Stellungnahme steht Ihnen Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschatft e. V.

Herr Siegfried Brockmann Wilhelmstrale 43 /43 G, 10117 Beriin
Leiter Abteilung Unfallforschung Postfach 08 02 64, 10002 Berlin

Tel.: +49 30 2020-5820

Tel.: 030-2020-5820 Fax: +49 30 20206820
E-Mail: s.brockmann@agdv.de

51, rue Montoyer
B - 1000 Briissel

gerne zur Verfligung. Tel.: +32 2 28247-30
Fax: +32 2 28247-39
. . .. . . . ID-Nummer 6437280268-55
Wir sind mit der Veréffentlichung der Stellungnahme einverstanden. Die-
ses Begleitschreiben dient nur der internen Verwendung. E-Mail: s.brockmann@gdv.de
www.gdv.de

Mit freundlichen Gruften

Ao I
iegfried Brockmann it vearendfomie
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Nach dem ,Wiener Ubereinkommen Uber den StraBenverkehr* (WU) han-
delt es sich bei Fahrzeugen, die nicht ausschlief3lich mit Muskelkraft, son-
dern mittels Antriebsmaschine bewegt werden, eindeutig um Kraftfahr-
zeuge. Auch die 6. KH-Richtlinie bewegt sich eindeutig auf dieser Definiti-
onsebene. Eine Umdefinition dieser Tatsache, die in dem vorliegenden
Antrag versucht wird, entspricht nicht der Vertragslage (WU) und Rechts-
lage (6. KH) und ist schon von daher nicht maglich. Das WU ist als vilker-
rechtlicher Vertrag fiir die Gesetzgebung des Bundes und der Lander bin-
dend. Falls also nationales Recht nicht im Einklang mit dem WU steht,
kann dies vor Verwaltungsgerichten eingeklagt werden. Zwar kann
Deutschland insoweit national die Frage der Fahrerlaubnisfreiheit regeln,
muss jedoch beachten, dass nach dem WU das Vorhandensein der erfor-
derlichen Kenntnisse und Fertigkeiten nachgewiesen werden muss. Die-
sem Umstand tragt weder der Verordnungsentwurf der Bundesregierung
noch der hier zu diskutierende Antrag Rechnung. Zu andern ware fir die
vorgeschlagene Verfahrensweise in jedem Fall die FeV (§ 10.3), nach der
zum Fouhren von Kraftfahrzeugen ein Mindestalter von 15 Jahren vorgese-
hen ist. Ebenfalls musste der Anwendungsbereich des Pflichtversiche-
rungsgesetzes ausgeschlossen werden, das den Abschluss einer Kraft-
fahrzeug-Haftpflichtversicherung in Umsetzung der KH-Richtlinie zwin-
gend vorschreibt.

.Freizeitklasse*: Aus Sicht der Unfallforschung ist die Unterstellung, es
handele sich bei 12 km/h um Ful3gdngergeschwindigkeit, zuriickzuweisen.
Dies entspricht fur Bereiche, in denen sich Ful3ganger aufhalten, weder
gangiger Rechtsprechung (max. 7 km/h) noch den Tatsachen (4 - 6 km/h).
Bei einem Aufprall mit 12 km/h auf einen stehenden Ful3génger, bedeutet
dies je nach Gewicht und konkreter Konstellation eine Kraft von rund
150 kg, also sechs handelslblichen Zementsdcken. Besonders daltere
Personen sind schon allein durch einen Sturz potenziell von langwierigen
Verletzungsfolgen betroffen. Insofern ist die Zulassung der Nutzung auf
FuRverkehrsflachen abzulehnen. Der Verzicht auf eine Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherung zum Opferschutz ist nicht nachvollziehbar. Die
Gefahren bestehen grundsatzlich fur alle Lebensaltersbereiche der Fahr-
zeugfuihrer. Besonders haufig sind jedoch Konflikte zu erwarten, wenn
E-Scooter-Fuhrer weder tber fachliche noch Uber psychologische Fahig-
keiten verfuigen.

Vor diesem Hintergrund ist schon die Vorlage der Bundesregierung zu
kritisieren, da 12- und 13 Jahrige weder Uber die Reife, noch auch nur
Uber die Moglichkeiten zu vorausschauender Fahrweise verfigen. Umso
mehr gilt das Gesagte fir den hier diskutierten Vorschlag, Uberhaupt keine
Altersbegrenzung vorzusehen. Es kann auch die Begrindung daftr nicht
Uberzeugen: Eine Notwendigkeit friihzeitiger Heranfihrung an anstren-
gungsloses Fortbewegen ist nicht erkennbar. Kinder und Jugendliche be-
darfen im Gegenteil zu ihrer Entwicklung zwingend auch der korperlichen



Bewegung. Diese erhalten sie auf den motorlosen Varianten Skateboard,
Scooter, etc. Erschwerend aus Sicht der Durchsetzung regelkonformen
Verhaltens kommt hinzu, dass VersttRe bei Personen unter 14 Jahren
nicht straf- und ordnungswidrigkeitsrechtlich geahndet werden kénnen.

In Bezug auf die ,Pendlerklasse” ist der Vorschlag einer bbH von 25 km/h
im Vergleich mit erreichbaren Fahrradgeschwindigkeiten zun&chst nicht
ganz abwegig. Die Durchschnittsgeschwindigkeit von Fahrradern bewegt
sich allerdings bei etwa 18 km/h. AuRerdem sind E-Scooter nun einmal
keine Fahrrader (dazu s. 0.) sondern Kraftfahrzeuge. Sie sind aufgrund
ihrer kleineren Raddurchmesser zudem unsicherer als Fahrrader und Mo-
fas. Das Gefahrdungspotenzial der Letzteren und sich daraus ergebende
Sicherheitsanforderungen hat der Gesetzgeber aus Sicht der Unfallfor-
schung zutreffend behandelt. Daraus ergibt sich folgerichtig, dass bei ei-
ner bbh von 25 km/h erst recht auch E-Scooter einer Helm- und Versiche-
rungspflicht unterliegen sowie ohne Zusatzzeichen die Fahrbahn benutzen
missten sowie einer Prifbescheinigung und dem Mindestalter von
15 Jahren bedirfen. Eine Argumentation, die diese Ungleichbehandlung
begrinden kann, ist im Antrag nicht erkennbar und in der Praxis auch
nicht ersichtlich. Eine Geschwindigkeit von 25 km/h, die hier auch Kindern
ermdglicht werden soll, ist dagegen sowohl fir die Kinder selbst, als auch
fur unbeteiligte Dritte Uberaus gefahrlich und keinesfalls hinnehmbar. Ana-
log zur oben angestellten Betrachtung der wirkenden Krafte kénnen wir
situationsabhangig hier von rund 400 kg ausgehen. Vor diesem Hinter-
grund erscheint es véllig unverstandlich, dass auch fir diese Klasse keine
Haftpflichtversicherung vorgesehen ist und damit ein Opferschutz nicht
gewabhrleistet ist.

Die in dem Antrag ,Sportlerklasse” genannte Kategorie soll unabhangig
vom Vorhandensein einer Lenkstange 45 km/h schnell sein dirfen. Schon
fur Fahrzeuge mit Lenkstange ist dies aufgrund der kleinen Raddurch-
messer eine gefahrliche Geschwindigkeit, da Fahrbahnunebenheiten oder
Schlaglécher schnell zu Stirzen flhren kdnnen. Selbstbalancierende
Fahrzeuge sind dariber hinaus schwerer in ihrer Fahrtrichtung zu veran-
dern und schwieriger zu bremsen. Der Vergleich mit Kleinkraftradern fuhrt
daher in die Irre. Im Gegensatz zu diesen, sind 45 km/h auf E-Scootern
nicht zu beherrschen und auf selbstbalancierenden Fahrzeugen ohne
Lenkstange sogar abenteuerlich. Da fur die Polizei die unterschiedlichen
Kategorien nicht ohne Weiteres erkennbar sind, ist auch mit erheblichen
Regelverstoflen beim Gebrauch der Verkehrsflachen zu rechnen. Diese
Gefahr besteht beim Kleinkraftrad nicht.

AbschlieRend mdchten wir auf den Auftrag an alle staatlichen Gewalten

aus Artikeln 1 und 2 GG hinweisen, die den Schutz von Leib und Leben
aller Verkehrsteilnehmer zwingend gebieten. Erwagungen wirtschaftspoli-
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tischer oder anderer Art haben sich daran zu messen und gegebenenfalls
dahinter zurtickzustehen. Diese Abwagung ist nach unserem Eindruck bei
dem hier diskutierten Antrag entweder gar nicht oder unzutreffend erfolgt.

Berlin, den 02.05.2019
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Prof. Kurt Bodewig
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Stellungnahme anlasslich der 6ffentlichen Anhérung am 08.05.2019, 11:00-13:00 Uhr,
zum Antrag der Fraktion der FDP

»E-Scooter und Hoverboards jetzt biirgerfreundlich zulassen — Flexible Mobilitdt schnell und
innovativ ermdglichen” (Drucksache 19/8543)

Elektrokleinstfahrzeuge sind neue Verkehrsmittel, denen ein positiver Effekt auf nachhaltige
innerstadtische Mobilitat zugeschrieben wird. Vor der Zulassung solch neuer Fahrzeuge ist die
Auswirkung auf die Verkehrssicherheit kritisch zu prifen und sind Risiken wissenschaftlich zu
bewerten. Der zu schaffende gesetzliche Rahmen muss die staatliche Schutzaufgabe sowohl fiir die
kiinftigen Nutzer der neuen Verkehrsmittel als auch insbesondere fiir andere Verkehrsteilnehmer in
besonderem Male beriicksichtigen.

Der vorliegende Antrag der FDP-Fraktion widerspricht diesem Auftrag sowohl in Génze als auch
hinsichtlich einzelner Aspekte und ist mit Blick auf die Verkehrssicherheit entschieden abzulehnen.

Im Einzelnen zu den Forderungen des Antrags:

Zu 1. Die Forderung, auf die Verpflichtung zu einer Lenk- oder Haltestange zu verzichten,
widerspricht jeglichen Sicherheitsaspekten und physikalischen Grundlagen. Weisen schon
Elektrotretroller eine deutlich geringere Systemstabilitat als Fahrrader auf, mit entsprechend
negativen Auswirkungen auf Bremsverhalten und Bremsweg, so ist bei Fahrzeugen ohne Haltestange
die Bremsverzogerung extrem gering. Notbremsungen sind unmaoglich, so dass in kritischen
Situationen ein Anhalten nur durch Abspringen moglich ist, was wiederum bei Geschwindigkeiten
Uber Schrittgeschwindigkeit vollig unplanbare Risiken mit sich bringt.

Zu 2. a) Die Freizeitklasse

Die Zulassung von Geraten mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit Gber
Schrittgeschwindigkeit (6 km/h) auf Gehwegen ist abzulehnen. Die vorgeschlagene
Hochstgeschwindigkeit von 12 km/h entspricht einer schnellen Jogging-Geschwindigkeit (10km in
50min), wobei Bremsverzogerung und Ausweichstabilitat deutlich schlechter sind als bei einer
Lauferin oder einem Laufer. Bei Kollisionen mit FuBgangern sind durch Stiirze schwere Verletzungen
zu erwarten, die insbesondere fiir schwéachere Passanten (Kinder oder Senioren) lebensbedrohlich
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sein kdnnen. Erste Erfahrungen aus dem Ausland mit Todesfallen bestatigen diese Sicht. Ein
relevanter Nebenaspekt ist zudem die kaum zu leistende polizeiliche Uberwachung der
Hochstgeschwindigkeit.

Vollig unverantwortlich ist die Forderung des FDP-Antrags auf Wegfall jeglicher Altersbeschrankung,
»um bei dieser niedrigen Geschwindigkeit Kindern moglichst friih den Umgang mit Elektrofahrzeugen
nahezubringen”. Die Komplexitdt und Dauer der kindlichen Mobilitatsbildung ist wissenschaftlich
umfangreich erforscht und in der Praxis etwa im Rahmen der schulischen Radfahrausbildung belegt.
Abgesehen von der indiskutablen Sicherheitsthematik sei auch auf die zunehmende Problematik
mangelhafter Bewegung bei Kindern hingewiesen, zu der ein moglichst friihes ,,Nahebringen“ des
Bewegungsverzichts durch Elektroantrieb vollig kontraproduktiv ware.

Zu 2. b) Die Pendlerklasse

Es ist nicht nachzuvollziehen, auf welcher Grundlage die Annahme der Geschwindigkeit ,, der
umliegenden Teilnehmer im Radverkehr” von 25 km/h basiert. Im stadtischen Kontext ist als
Durchschnittsgeschwindigkeit fiir Radfahrer von einem Wert deutlich unter 25 km/h auszugehen,
und auch Pedelecfahrende erreichen im Regelfall nicht 25 km/h, da bei Pedelecs die
Tretunterstitzung bei 25 km/h endet und schon vorher abnimmt, so dass nur mit erheblichem
Kraftaufwand diese Geschwindigkeit erreicht wird. Zudem besteht der zentrale Unterschied, dass bei
Fahrrad und Pedelec die Fahrgeschwindigkeit mit Tretkraft, beim Elektrokleinstfahrzeug
ausschlieBlich tiber den E-Motor erreicht wird.

Flr die Forderung nach dem Entfall eines Mindestalters gilt das unter 2.a) hierzu aufgefiihrte, wobei
sich die Forderung fiir die schnelleren Elektrokleinstfahrzeuge hier noch erheblich
unverantwortlicher darstellt.

Zu 2. c) Die Sportlerklasse

Bedauerlicherweise nimmt der Antrag der FDP-Fraktion keinerlei Kenntnis vom wissenschaftlichen
Forschungsstand. Die Bundesanstalt flr Stralenwesen hat in ihrer vom Bundesministerium
beauftragten ,Untersuchung zu Elektrokleinstfahrzeugen” intensive Tests unterschiedlicher
Fahrzeuge und der jeweiligen Fahrdynamik durchgefiihrt. Die Lektilre des sehr lesenswerten Berichts
oder aber ein eigener Praxistest hitte leicht veranschaulicht, dass Geschwindigkeiten bis zu 45 km/h
flr die Systemstabilitat von Elektrokleinstfahrzeugen vollkommen unangemessen sind. Verbunden
mit der vorherigen Forderung nach Wegfall einer Haltestangenpflicht fordert die Antragstellerin hier
Elektro-Skateboards und Hoverboards, die mit 45 km/h im 6ffentlichen StraRenraum unterwegs sind.
Es fallt schwer, den Text der Antragstellerin ernsthaft zu kommentieren.

Die Einfihrung einer solchen Klasse ist entschieden abzulehnen.
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Unsere Empfehlungen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit

Die Deutsche Verkehrswacht orientiert sich an der Untersuchung der Bundesanstalt fir
StraRenwesen und betont vor allem folgende Aspekte:

- Elektrokleinstfahrzeuge ohne Lenk- oder Haltestange gehoéren nicht in den 6ffentlichen
StraRenverkehr.

- Elektrokleinstfahrzeuge dirfen auf FuBverkehrsflachen nicht zugelassen werden. Sie sind
dort eine erhebliche Gefahrenquelle fiir zu Full Gehende.

- Das Absehen von einem Nachweis der Kenntnisse der StVO widerspricht dem Wiener
Ubereinkommen zum StraRenverkehr und ist auch nicht sachgerecht. Der Nachweis
mindestens einer Mofa-Priifbescheinigung ist zwingend vorzusehen und damit das
Mindestalter zur Fihrung auf 15 Jahre festzulegen.

- Elektrokleinstfahrzeuge, die fiir den StraBenverkehr zugelassen werden, miissen
kraftfahrtversichert sein, um potentielle Verkehrsopfer vor den finanziellen Folgen eines
Unfalls zu schiitzen.

Uberlegungen zu Aspekten der Nachhaltigkeit

Hoffnungen werden auf Elektrokleinstfahrzeuge vor allem gesetzt als technisch-innovativer Beitrag
zu einer okologischen Verkehrswende, indem der 6ffentliche Nahverkehr durch diese Fahrzeuge fiir
die ,letzte Meile” ergénzt und somit ein Umstieg vom Pkw auf den OPNV attraktiver wird. Das Ziel,
den Pkw fiir den innerstadtischen Verkehr ersetzbar zu machen, teile ich, gleichwohl gehe ich nicht
davon aus, dass Elektrokleinstfahrzeuge in erheblichem MaRe zu einem Umstieg auf den OPNV
beitragen werden. Zudem dirften reine Pkw-Strecken so gut wie gar nicht durch
Elektrokleinstfahrzeuge substituiert werden, sondern vielmehr bislang zu Ful} oder mit dem
Leihfahrrad zuriick gelegte Strecken.

Eine hohe Durchdringung der Innenstadte mit Elektrokleinstfahrzeugen ist insbesondere aufgrund
von Verleihsystemen zu erwarten. Internationale Erfahrungen zeigen, dass die Lebensdauer von
Elektrotretrollern bei den meisten Verleihsystemen nur bei 1-3 Monaten liegt, insbesondere wegen
der intensiven Beanspruchung des Batteriespeichers. Die damit einhergehende erhebliche
Umweltbelastung ist zu berlicksichtigen, zumal der Verleih von Elektrokleinstfahrzeugen deutlich
aufwandiger als der von Fahrrddern ist, da die Fahrzeuge taglich aufgeladen werden missen —
entweder an stationdren Ladestationen oder durch allabendliches Einsammeln, beides mit
erheblichen Kosten verbunden. In den vergangenen Jahren gab es in zahlreichen deutschen Stadten
groRRe Probleme mit Fahrrad-Verleihanbietern, die zu erheblicher Belastung von Innenstdadten mit
Schrottfahrradern fuhrte. Vor diesem Hintergrund sollten den Kommunen Instrumente an die Hand
gegeben werden, Geschaftsmodelle von Anbietern vorab zu prifen und nur ausgewéahlte Anbieter
zuzulassen, die ein Uberzeugendes Wartungs- und Recyclingsystem garantieren und eine
Entsorgungsgarantie fir den Insolvenzfall abgeben.
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Fazit

Schon die im aktuellen Verordnungsentwurf des Bundesministeriums vorgesehene Einbeziehung von
12- bzw. 14 Jahrigen bei Elektrokleinstfahrzeuge mit Lenkstange weist erhebliche Gefahrdungsrisiken
auf und der Verzicht auf den Nachweis der Kenntnisse der StVO widerspricht dem Wiener
Ubereinkommen. Ich halte der Nachweis mindestens einer Mofa-Priifbescheinigung fiir zwingend
und die Festlegung eines Mindestalter zur Fihrung auf 15 Jahre fir notwendig.
Elektrokleinstfahrzeuge diirfen auf FuRverkehrsflachen nicht zugelassen werden.
Elektrokleinstfahrzeuge ohne Lenkstangen gehoren nicht in den 6ffentlichen StraRenraum.

Der Antrag der Fraktion der FDP ,E-Scooter und Hoverboards jetzt biirgerfreundlich zulassen -
Flexible Mobilitit schnell und innovativ ermdglichen” (Drucksache 19/8543) impliziert massive
negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Seine Realisierung ware unverantwortlich. Vor
allem zu FuB gehende, insbesondere behinderte und altere Menschen, sowie vor allem Kinder und
Jugendliche als Nutzer waren in sehr hohem MaRe gefahrdet. Ein aggressiven Nutzungskonflikt
gegen Fulganger in den Innenstadten darf nicht zugelassen werden.
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Zum

Antrag der Fraktion der FDP
"E-Scooter und Hoverboards jetzt biirgerfreundlich zulassen -
Flexible Mobilitdt schnell und innovativ erméglichen"
(Drucksache 19/8543)

von
Electric Empire - Bundesverband Elektrokleinstfahrzeuge e.V.

Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

wir bedanken uns herzlich fir die Gelegenheit, zur geplanten Zulassung von Elektrokleinst-
fahrzeugen und den Méglichkeiten, wie man diese vereinfachen und verbessern kdnnte, Stellung
nehmen zu konnen. Das federfihrende BMVI hatte die Verbande bei der Erstellung des
inzwischen zur Verordnung gewordenenen Referentenentwurfes nicht beteiligt, was im Falle
unseres Verbandes allerdings unerheblich war, da wir uns zu diesem Zeitpunkt noch nicht
gegriindet hatten. Als sehr junger Verband wollen wir daher die Gelegenheit nutzen, uns zu
Beginn dieser Stellungnahme kurz vorzustellen.

Electric Empire - Bundesverband Elektrokleinstfahrzeuge e.V. wurde im Dezember 2018
gegrindet und vertritt die Nutzer jedweder Elektrokleinstfahrzeuge, aber auch die Firmen, welche
in diesem Bereich tatig sind. Wir werben weiterhin flir eine innovative Mobilitdts- und
Verkehrspolitik und méchten umweltbewusste und platzsparende Fahrzeuge in Deutschland
bekannter machen.
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Die verantwortungsvolle Nutzung von Energie, Umweltschutz und Nachhaltigkeit sind Eckpfeiler
unseres Wirkens. Eine Verzahnung von Elektromobilitat und OPNYV liefert einen wichtigen Beitrag
zur Verringerung von schadlichen Emissionen und ist ein zuséatzlicher Baustein in der dringend
notwendigen Verkehrswende. Elektrokleinstfahrzeuge haben enormes Potenzial, um bestehende
Liicken in der Infrastruktur des OPNV zu schlieBen. Elektrisch betrieben fungieren sie als ,Last
Mile Vehicle” und kénnen ein nitzlicher Baustein im Gesamtkonzept der Elektromobilitdt von
Stéadten und Gemeinden sein.

Als Teilnehmer am StraBenverkehr sind uns Riicksicht und Verkehrssicherheit ein hohes Gut. Es
ist unser Ziel, dass Elektrokleinstfahrzeuge als gleichwertige Verkehrsteilnehmer anerkannt
werden.

Status Quo

Aktuell gibt es keine Mdglichkeit, Elektrokleinstfahrzeuge in Deutschland legal im StraBenverkehr
zu bewegen. Sie gelten rechtlich als Kleinkraftrad L1e. Es ist jedoch nicht mdglich, die dafir
ndtige Haftpflichtversicherung zu erhalten. Insofern ist die Nutzung sowohl eine
Ordnungswidrigkeit (§ 48 FZV / §19 STVZO - Fihren eines Fahrzeuges ohne Betriebserlaubnis)
als auch eine Straftat ( § 6 PfIVG - Versto3 gegen das Pflichtversicherungsgesetz). Schwerer wiegt
allerdings, dass im Falle eines Unfalls keine giiltige Haftpflichtversicherung vorhanden sein kann
und auch die Verkehrsopferhilfe nicht greift. Neben den physischen Verletzungen kénnen so leicht
ganze Existenzen vernichtet werden.

Trotzdem gehen wir davon aus, dass mindestens 250.000 Fahrzeuge schon jetzt in deutschen
Haushalten stehen und benutzt werden. Der weitaus gréBte Teil davon sind Hoverboards, die in
den letzten Jahren einen regelrechten Boom bei Kindern, Jugendlichen und nur in Ausnahmen bei
Erwachsenen ausgeldst haben. Es ist davon auszugehen, dass es im Jahr 2018 alleine im Bereich
E-Skateboards ca. 1.500 Félle von Beschlagnahmung mit daraus folgenden Strafverfahren gab.

Elektrokleinstfahrzeug-Verordnung der Bundesregierung
und daraus resultierende Herausforderungen

Das BMVI hat sich entschieden, Elektrokleinstfahrzeuge in der Elektrokleinstfahrzeug-Verordnung
(EKFV) als vollwertige Kraftfahrzeuge im Rahmen der STVO und STVZO einzuordnen und eine
Allgemeine Betriebserlaubnis zur Pflicht zu machen. Damit schldagt man einen EU- und weltweit
einzigartigen Weg zur Regulierung ein.
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Typgenehmigungspflicht im européischen Wirtschaftsraum fiir E-Scooter’:

- Nicht reguliert, als KFZ eingestuft, illegal
Nicht reguliert, nicht als KFZ eingestuft, legal/Grauzone

Freigabe mit einer Typgenehmigung geplant

Freigabe ohne Typgenehmigung geplant
Freigegeben mit Typgenehmigung ,

| Freigegeben ohne Typgenehmigung ‘

Diese Sichtweise mag zwar im Rahmen der deutschen Rechtsordnung legitim sein, sie schafft
allerdings bei der realen Umsetzung zahlreiche Probleme. So fordert Deutschland damit als
einziges EU-Land eine de facto Typengenehmigung fiir Elektrokleinstfahrzeuge. Norwegen z.B.
hatte zuerst einen &hnlichen Weg beschritten, dann aber Mitte 2018 wieder davon abgesehen.
Grund fir diesen Sinneswandel war der unsichere Rechtsrahmen, der sich sonst fir die Blrger
Norwegens ergeben hatte.

Bei einer Freigabe von Elektrokleinstfahrzeugen mit einer Geschwindigkeit von bis zu 25 km/h
wére eine Helmpflicht? zum Tragen gekommen. In diesem Fall sprechen wir nicht von
Fahrradhelmen, sondern aufgrund der Einstufung als KFZ wé&ren Motorradhelme zur Nutzung
vorgeschrieben worden. Daher ist geplant, in der Verordnung nur Fahrzeuge bis 20 km/h
zuzulassen. Das Problem dabei ist, dass fast alle aktuell erhéltlichen Gerédte mindestens 25 km/h
oder mehr fahren. Diese Geschwindigkeit hat sich international bewahrt und ist ein Quasi-

' Siehe Anlage 1
2 GemaB ECE-Norm 22-05
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Standard, der jetzt exklusiv fiir den deutschen Markt umgerlstet werden muss. Internationale
Anbieter werden hier nur einen Mehraufwand sehen, der den deutschen Markt uninteressant
macht. Noch viel schwerer wiegt allerdings, dass so de facto alle bisher gekauften E-Tretroller aus
der Verordnung herausfallen, da es unmdglich ist, die hierfir geforderte Allgemeine
Betriebserlaubnis (ABE) zu erhalten und diese Fahrzeuge so auch nicht versichert werden kdénnen.
Das trifft auf den GroBteil aller aktuell durch den Handel angebotenen Roller zu.

Als Alternative zur ABE schlagt das BMVI eine Einzelzulassung (EBE) vor. Diese Méglichkeit mag
in der Theorie bestehen, in der Realitdt ist sie illusorisch. Eine Einzelbetriebserlaubnis als
Privatperson ohne die erforderlichen Testdokumente des Herstellers zu erhalten, ist durch die
Hoéhe der Prifungskosten von mehreren tausend Euro nahezu ausgeschlossen. Auch hier gibt es
also keine echte Mdglichkeit fur jetzige Nutzer ihr Elektrokleinstfahrzeug zu legalisieren. Es ist
aber anzunehmen, dass diese Nutzer ihre Fahrzeuge trotzdem weiter nutzen werden. Zum Teil
aus “zivilem Ungehorsam”, zum viel gréBeren Teil aber aus Unkenntnis der Rechtslage. Es wird
also zu einem deutlich héheren Kontrollaufwand bei den Landern kommen, da legale und nicht
legale Elektrokleinstfahrzeuge oft nicht auf den ersten Blick zu unterscheiden sein werden. Und
noch viel schwerer wiegt, dass die versicherungstechnische Absicherung im Falle eines Unfalls
weiterhin nicht gegeben ist, also keine Verbesserung zum Status Quo stattfindet.

Die EKFV sieht auch eine langsame Klasse bis 12 km/h bauartbedingter H6chstgeschwindigkeit
vor, die auch auf Gehwegen gefahren werden dirfen. Diese Klasse ist unserer Meinung nach nur
sinnvoll, wenn sie vorbereitend fir die angekindigte Sonderverordnung  flr
Elektrokleinstfahrzeuge ohne Lenkstange, in dem Fall speziell fiir Hoverboards und deren Nutzung
durch Kinder, gedacht ist. Diese Klasse hat die aktuell sehr emotional gefiihrte “Gehweg-
Debatte” ausgelést. Obwohl tatsachlich eine sehr geringe Anzahl an E-Tretrollern mit einer
Hoéchstgeschwindigkeit von maximal 12 km/h existiert, erflllt keines dieser Modelle die
Anforderungen einer ABE, auch gehen wir nicht davon aus, dass die Industrie ein solches
Segment aufbauen wird. Sie sind aus unserer Sicht ein Nischenprodukt mit einer so geringen
Verbreitung, dass dieses Segment letztlich zu vernachldssigen ist. Nur die wenigsten Verbraucher
werden ein Interesse haben, einen E-Tretroller zu besitzen, der bei gleichem Gewicht und
Abmessungen nicht auf Radwegen gefahren werden darf und darlber hinaus wesentlich
langsamer als andere E-Scooter seiner Klasse ist. Auch sind Blrgersteige von der
StraBenbeschaffenheit (Pflasterung) eher unattraktiv far E-Tretroller.
Und auch wenn es nattrlich sinnvoll ist, dass man Ulber die Raumnutzung im Verkehr diskutiert, ist
die Debatte Uber theoretische Folgen hier doch deutlich grdéBer als die zu erwartenden
Auswirkungen in der Realitét je sein dirften.
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Wie oben erwdhnt, scheint man die Nutzung von Elektrokleinstfahrzeuge ohne Lenkstange - hier
vor allem Hoverboards und Hovershoes - durch Kinder bei der Verordnung in Betracht zu ziehen.
Durch die Einordnung als Kraftfahrzeug werden so allerdings zwei Eckpfeiler der STVO geédndert.
Zum einen wird es moglich, dass Kinder ab 12 Jahren ein Kraftfahrzeug bewegen. Zum anderen
wird es méglich, eine Vielzahl von Kraftfahrzeugen ohne Fahrerlaubnis zu bewegen. Selbiges war
vorher nur in bestimmten Ausnahmen erlaubt®.

Der groBte Vorteil von Elektrokleinstfahrzeugen ist nach einhelliger Meinung der Einsatz auf Kurz-
und Mittelstrecken und in Kombination mit dem 6&ffentlichen Personenverkehr. Die leichte und
kompakte Bauweise macht hier eine unkomplizierte Mitnahme moglich.
Mit der Einordnung als Kraftfahrzeug entféllt diese einfache Mitnahmemdglichkeit, denn die
meisten  Verkehrsbetriebe untersagen die Mitnahme von Kraftfahrzeugen in den
Befdérderungsbedingungen. Sollte eine Mitnahme gewollt sein, so miuissten diese ihre
Geschaftsbedingungen entsprechend anpassen. Eine Verpflichtung dazu gibt es nicht, auch keine
Durchgriffsméglichkeit von Seiten des BMVI, die Entscheidung dazu liegt einzig bei den
Verkehrsunternehmen und -verbinden.

Auch diirfen Kraftfahrzeuge im Gegensatz zu Fahrrddern und Pedelecs nicht in Parks und auf
Wald- und Feldwegen benutzt werden. Auch hier misste sehr aufwendig mit
Einzelgenehmigungen nachgesteuert werden, da sonst der Vorteil der kiirzeren Wege entféllt und
das komplette Konzept der “Last Mile Vehicle” weiter ad absurdum gefiihrt wird.

AbschlieBend ist noch zu erwdhnen, dass fir alle Elektrokleinstfahrzeuge eine
Haftpflichtversicherung abgeschlossen werden muss. Hier werden alle Fahrzeuge mit
Kleinkraftradern, die bis 45 km/h fahren, in eine Klasse eingeordnet. Was bei E-Tretrollern mit 25
km/h Héchstgeschwindigkeit vielleicht noch als angemessen angesehen werden kann, ist fir
Kinder auf den schon mehrmals erwdhnten Hoverboards jenseits aller sinnvollen MaBstdbe. Das
Gefahrdungspotential von 12-jdhrigen Kindern auf langsamen Elektrokleinstfahrzeugen ist auf
keinen Fall so hoch anzusetzen, dass eine solche Versicherung und die damit verbundenen
Kosten angemessen waren.

8 Bestimmte Landwirtschaftsmaschinen oder Krankenfahrstiihle bis 15 km/h
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Alternativer Ansatz der Gleichstellung zum Pedelec/Fahrrad

Sowohl die FDP in ihrem Antrag (Drucksache 19/8543) als auch wir als Verband in unserem
Positionspapier’ verfolgen den Ansatz, Elektrokleinstfahrzeuge so weit wie mdglich den Pedelec
bzw. Fahrradern gleichzustellen. Das bedeutet die grundséatzliche Einteilung in zwei
Elektrokleinstfahrzeug-Klassen:

1) Fahrzeuge bis 25 km/h analog zu Pedelec, Einordnung nach §1 StVG Abs. 3.
2) Fahrzeuge bis 45 km/h analog zu S-Pedelec, Einordnung ahnlich Klasse L1e-A®

Des Weiteren bendtigen Kinder, die z.B auf Hoverboards oder Hovershoes unterwegs sind,
besonderen Schutz. Die Schaffung einer langsameren Klasse flr eben diese Kinder erscheint uns
daher sinnvoll und auch realitdtsbezogen. Auch hier kann man unter Verwendung von §24 STVO
und die Einordnung als besonderes Fortbewegungsmittel relativ unkompliziert tatig werden.

Eine Unterscheidung nach Fahrzeugen mit oder ohne Lenkstange ist aus unserer Sicht nicht
zielfihrend. Es bestehen keine Studien, die ein erhdhtes Unfallrisiko eines durchschnittlich
gelibten Fahrers belegen. Ein einheitliches Vorgehen fiir Elektrokleinstfahrzeuge mit und ohne
Lenk- und Haltestange birgt eine Reihe von Vorteilen gegeniber dem von BMVI und
Bundesregierung gewéahlten Weg:

a) Ohne die Einordnung als Kraftfahrzeug entfallt die aufwendige ABE bzw. EBE. Die Sicherheit
der Fahrzeuge bleibt trotzdem durch die diversen zu beachtenden Normen, CE, DIN und EN,
gewahrleistet. Spatestens mit der Notifizierung der EN 17128 fir PLEV ist ein vollumféanglicher
Normenkatalog vorhanden, der dann vom Gesetzgeber unkompliziert integriert werden kann.

b) Man folgt im GroBen und Ganzen dem Weg, den die meisten anderen EU-La&nder gewahlt
haben. Gerade in der grenziiberschreitenden Nutzung ergeben sich so keine weiteren
Komplikationen. Andere EU-Burger kénnen ihre Fahrzeuge somit auch in Deutschland nutzen.

c) Ein GroBteil der bereits von den Nutzern erworbenen Elektrokleinstfahrzeuge wird automatisch
legalisiert®. Es wird kaum noch illegale Nutzung dieser Fahrzeuge geben. Der enorme
Kontrollaufwand fiir die Bundeslander entfallt.

* Siehe Anlage 2
% Im Positionspapier EE - BV EKF ohne vorgeschriebene ABE und mit Erlaubnis fiir Radwege.
6 Ggf. missen vom Nutzer mit (iberschaubarem Aufwand noch Reflektoren angebracht werden.
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d) Eine Versicherung wére bei Elektrokleinstfahrzeuge bis 25 km/h durch die normale
Privathaftpflichtversicherung gegeben. Gerade bei Elektrokleinstfahrzeugen fiir Kinder
erscheint das als vollkommen angemessen. Elektrokleinstfahrzeuge mit einer Geschwindigkeit
Uber 25 km/h benétigen hier eine gesonderte Haftpflichtversicherung.

e) Der Gehweg wird nicht generell fir Elektrokleinstfahrzeuge bis zu einer bestimmten
Geschwindigkeit freigegeben. Er bleibt aber Gber §24 STVO als Schutzraum auch fiir Kinder
erhalten.

f) Anstatt einer Elektrokleinstfahrzeug-Verordnung und einer zusatzlichen Sonderverordnung
werden von vornherein alle Elektrokleinstfahrzeuge beachtet und einheitlich legalisiert.

g) Das Fahren eines Kraftfahrzeugs fiir Kinder unter 15 Jahren wird nicht erlaubt. Selbiges gilt fr
das Fahren eines KFZ ohne Fihrerschein.

h) Die Umsetzung der Mitnahme von Fahrzeugen im 6ffentlichen Personenverkehrs ist einfacher
zu strukturieren, da die Elektrokleinstfahrzeuge als Fahrrader bzw. Handgepéack eingeordnet
werden.

i) Die Fahrt auf Wald- und Feldwegen ist erlaubt. Das ist gerade flir Pendler im landlichen Raum
relevant. Dasselbe gilt fir st&dtische Parks, wo Fahrrader gefihrt werden dirfen.

Auch bei dieser L6sung wird es vermutlich Unklarheiten geben, denn dies ist unumgénglich, wenn
man versucht, neue technische Entwicklungen in einen althergebrachten Rechtsrahmen zu fligen.
Allerdings scheint die hier und auch schon davor von der FDP vorgeschlagene Lésung deutlich
besser und mit weniger Problemen belastet zu sein. Man muss aber trotzdem darlber
nachdenken, wie man auf lange Sicht technische Neuentwicklungen besser in den Rechtsrahmen
der STVO et.al. integriert.

Langfristige Vision

Grundsétzlich ist festzuhalten, dass der Gesetzgeber den technischen Neuentwicklungen der
letzten Jahre konstant hinterherrennt. Fir jedes neue Fahrzeug werden Sonderregeln und
Verordnungen erlassen, die dann wiederum nur ein groBes Stlickwerk ergeben. Es erscheint uns
an diesem Punkt als sinnvoll, einmal dartiber nachzudenken, eine Definition flr mit Elektromotor
betriebene Fahrzeuge im Rechtsrahmen zu schaffen, die nicht der rechtlichen Definition des
Kraftfahrzeuges und den damit verbundenen hohen Einstiegshiirden unterworfen ist. Wir denken
hier an Fahrzeuge im Bereich der Elektrokleinstfahrzeuge, Pedelec und Teilen der Fahrzeugklasse
L1e, die alle in einem &hnlichen Leistungsspektrum anzusiedeln sind.
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Diese Reform wird im Rahmen der jetzt diskutierten Verordnung und des Alternativvorschlags
zwar nicht sofort umsetzbar sein, kdnnte flr Deutschland in Zukunft aber einen enormen
Wettbewerbsvorteil bei der Einflihrung neuer Mobilitatssysteme bedeuten und den Nutzern von
vornherein einen sicheren Rechtsrahmen bieten.

Besondere Herausforderungen beim kommerziellen Sharing

Obwohl das Geschéftsmodell der Sharinganbieter mit der eigentlichen Diskussion um die
Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen nichts zu tun hat, werden beide Themen doch héaufig
miteinander vermengt. Daher m&chten wir auch hier einige Punkte klarstellen.

Es gibt zwei Herausforderungen vor denen Sharinganbieter in besonderem MaBe stehen. Zum
einen wird sehr oft kritisiert, dass E-Tretroller unkontrolliert abgestellt oder umgeworfen werden

und somit den FuBweg blockieren. Dieses Problem im Nutzerverhalten ist fast nicht I6sbar. Hier
gibt es erste Anséatze, bei denen Nutzer mit einem Foto dokumentieren missen, dass sie den E-
Tretroller ordnungsgemaB abgestellt haben. Dieses Verfahren hilft allerdings nicht, falls danach
ein Dritter mit dem Fahrzeug unsachgemaB umgeht. Stadte wie Wien haben die Sharinganbieter
daher dazu verpflichtet, dass sie Meldungen Uber “wilde” Roller nachgehen und selbige innerhalb
einer bestimmten Frist beseitigen.

Ein Vorteil gegenliber Fahrrad-Sharing ist, dass die E-Tretroller jeden Abend zum Laden der
Akkus und regelmaBig auch fir eine Sicherheitswartung eingesammelt und am darauffolgenden
Tag wieder ordentlich abgestellt werden. So wird eine gewisse Form der Ordnung im téglichen
Umgang eingehalten.

Das Problem des “wilden” Parkens tritt bei Rollern im Privatbesitz kaum auf. Private Nutzer
nehmen ihre Fahrzeuge in der Regel mit in die Wohnung oder an den Arbeitsplatz, um sie direkt
wieder aufzuladen. So blockieren sie keinen &ffentlichen Raum.

Die zweite Herausforderung im Sharingsystem sind Erstnutzer. Grundséatzlich sind die Hirden
zum Leihen und Fahren eines E-Tretrollers relativ gering. Das ist auch positiv zu bewerten, denn
erst dadurch werden sie in Ballungsrdumen zu einer sinnvollen Alternative flir die Fahrt mit dem
PKW. Jedoch Uberschatzen viele Fahrer zu Beginn ihre eigenen Fdhigkeiten. Daher sind einige
Anbieter dazu Ubergegangen, bei der ersten Ausleihe eine Art “Fahrschule” in ihre App zu
integrieren, die durchlaufen werden muss, bevor man losfahren kann. Dies halten wir fir sehr
sinnvoll und weitere Verbesserungen, die dazu beitragen und helfen, die Verkehrssicherheit zu
erhéhen, begriiBen wir ausdriicklich. Auch hier stellt sich die Privatnutzung wieder leicht anders
dar. Aus unserer Erfahrung ist der private Besitzer eines Elektrokleinstfahrzeuges zu Beginn
vorsichtiger; aus dem einfachen Grund, dass er die Kosten fiir einen Neukauf im Schadensfall
kennt und scheut.
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Fazit

Aufgabe der Elektrokleinstfahrzeug-Verordnung ist es, Elektrokleinstfahrzeugen die sichere und
legale Teilnahme am StraBenverkehr zu erméglichen. Die von der Bundesregierung
verabschiedete Verordnung erflllt dieses Ziel nur ungeniigend. Dies wurde auch schon im
Oktober 2018 vom Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft beméngelt.’

Fahrzeuge ohne Lenkstange werden aufgrund einer unnétigen Aufteilung komplett auBen vor
gelassen. Selbst unter den bereits existierenden Fahrzeugen mit Lenkstange erfillt kaum eines
die gestellten Anforderungen. So missen Fahrzeuge extra flr den deutschen Markt produziert
werden, was bei den meisten Anbietern in unserer globalisierten Welt eher fraglich ist, gerade da
die geforderten Leistungsmerkmale unter den weltweit etablierten Standards liegen.

Bestandsfahrzeuge erhalten keine ABE und die Alternative einer EBE zu extrem hohen Kosten ist
wirtschaftlich nicht sinnvoll. In der Folge ist es nicht mdéglich, eine Versicherung abzuschlieBen
und Nutzer kénnen so nicht abgesichert und legal am StraBenverkehr teilnehmen. Sollten diese
Fahrzeuge trotzdem genutzt werden, besteht bei einem Unfall fir Fahrer und/oder Geschédigte
ein hohes nicht abgesichertes Risiko. Anstatt also so viele Nutzer wie moéglich legal in den
deutschen StraBenverkehr zu integrieren, belasst die EKFV die meisten Nutzer weiterhin in einem
unsicheren Rechtsrahmen. Paradoxerweise verschérft sich die Unsicherheit sogar noch, weil in
Erwartung der Legalisierung aktuell ein deutlicher Anstieg im Verkauf (nicht-legaler) E-Tretroller zu
verzeichnen ist.

Auch im Rahmen der Energie- und Verkehrswende wére eine Regelung zu begriiBen, die so viele
Nutzer und Fahrzeuge wie mdéglich einschlieBt und somit hilft, den Verkehr in stadtischen
Ballungsgebieten schnell und umfangreich zu entlasten. Auch im weiter gefassten Kontext des
europdischen Rechtsrahmens wére eine Vereinheitlichung fir alle EU-Blrger begriiBenswert, aber
mit dem aktuell verfolgten Ansatz schafft das BMVI eher eine Disharmonie im Verkehrsrecht.

Insofern kann auch Electric Empire - Bundesverband Elektrokleinstfahrzeuge e.V. nur daflr
pladieren, dass man neue und innovative Mobilitdtslésungen schnell und effektiv zuldsst. Hier sind
deutlich unbilrokratischere L6sungen mdglich, die allen Verkehrsteilnehmern einen vergleichbar
hohen Sicherheitsstandard bieten als die aktuell vorliegende Elektrokleinstfahrzeug-Verordnung.

7 https://www.gdv.de/resource/blob/36512/d63a327dd1f281da3791815583830091/stellungnahme-elektroklinstfahrzeuge-data.pdf
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Mit freundlichen GriiBen

Lars Zemke

Vorsitzender Vorstand

Electric Empire -

Bundesverband Elektrokleinstfahrzeuge e.V.

Anlagen

1. Typgenehmigungspflicht im européischen Wirtschaftsraum fiir E-Scooter
2. Positionspapier Electric Empire - Bundesverband Elektrokleinstfahrzeuge e.V.
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Zulassungskonzept fiir Elektrokleinstfahrzeuge im deutschen
StraBenverkehr - Integration neuer ressourcensparender
Verkehrsmittel in Deutschland

Elektrokleinstfahrzeuge (EKF), international auch Personal Light Electric Vehicles (PLEV)
genannt, erobern weltweit Anteile am Verkehrsmix. Die schnelle Zunahme dieser Verkehrsmittel
kommt daher, dass sie schnell, unkompliziert und vielseitig im Alltag einsetzbar sind. Sei es im
Rahmen einer kurzen Besorgung, fir die man sich ein Gerat bei einem Sharinganbieter ausleiht
oder fir den Weg zur Arbeit, bei dem man nicht nur die sogenannte letzte Meile mit einem
Elektrokleinstfahrzeug zurticklegt, sondern auch die erste Meile aufderhalb des Stadtzentrums
zum OPNV fahrt und sein Gerat, oft klein gefaltet, mitnimmt. Auch der Sport- und
Freizeitbereich 1adt mit unterschiedlichen Konzepten vom Spielzeug flr Kinder Uber das
einfache Cruisen bis zum sehr anspruchsvollen Uphill-Mountainboarding ein.

Trotz der Tatsache, dass erst jetzt eine gesetzliche Regelung erortert wird, haben in
Deutschland mindestens 250.000 Menschen diese Art der schnellen, emissionsarmen und
effektiven Fortbewegung fir sich entdeckt. Diese sind bisher aufgrund der gesetzlichen
Regelungen illegal unterwegs und im Falle einer Kontrolle durch die Polizei sogar mit einem
Straftatbestand “Fahren im Stralienverkehr ohne Pflichtversicherung” belastet. Nicht zuletzt
deshalb hat der Bundesrat schon am 23. September 2016 den Beschluss 332/16 getroffen.

“‘Die Bundesregierung wird aufgefordert, schnellstmoglich die verhaltens- und
zulassungsrechtlichen Voraussetzungen fir den Betrieb von selbstbalancierenden
Fahrzeugen und Fahrzeugen mit Elektroantrieb, die nicht mindestens einen Sitzplatz
haben, im offentlichen Verkehr - unter Beteiligung der Lander - zu regeln. (...) Obwohl
diese nach derzeitiger Rechtslage zum Betrieb im o6ffentlichen Strallenverkehr in der
Regel nicht zugelassen sind, werden sie dort bereits vielfach sowohl von Erwachsenen
als auch von Kindern genutzt. (...) Vor diesem Hintergrund wird eine Regelung durch
den Verordnungsgeber schnellstmdglich fiir erforderlich und umsetzbar erachtet, auch
um zu verhindern, dass immer mehr nicht zugelassene Kraftfahrzeuge sowohl auf Ful3-
und Radwegen als auch auf Stralen unterwegs sind.”

Die Regelungen im Rahmen der aktuell zu beschlieRenden Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung
(EKFV) lésen die im Bundesratsbeschluss aufgeworfenen Probleme des Fahrens ohne
Zulassung oder Versicherung nicht auf. Sowohl schon gekaufte Gerate als auch die
allermeisten am Markt erhaltlichen Elektrokleinstfahrzeuge erfillen die Anforderungen der
EKFV nicht und werden so, aller Wahrscheinlichkeit nach, weiter illegal und ohne
Versicherungsschutz im StralRenverkehr unterwegs sein.
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Die Tatsache, dass Kinder, Jugendliche und Erwachsene hier in ernste rechtliche Probleme
geraten konnen, beruht dabei nicht etwa auf einer bewussten Entscheidung zum 'zivilen
Ungehorsam', sondern die komplexe verkehrsrechtliche Lage ist den Nutzern einfach nicht
bekannt. Auch der durchschnittliche Verkaufer in Sportartikel- und Elektronikmarkten, wo viele
Elektrokleinstfahrzeuge angeboten und verkauft werden, ist sich nicht bewusst, welche
rechtlichen Folgen im Raum stehen. So endet der Kauf eines harmlosen Hoverboards auch
weiterhin im rechtlich schlimmsten Fall in einer Strafanzeige.

Das kann weder Sinn noch Ziel einer zukunftsorientierten Gesetzgebung sein. Unser Konzept
stellt daher einen Gegenentwurf dar, der versucht so viele Elektrokleinstfahrzeuge wie mdglich
in ein legales Regelwerk einzubetten und so einen sicheren Strallenverkehr in Kooperation mit
allen anderen Verkehrsmitteln und Verkehrsteilnehmern zu erreichen.

1. Leitgedanke

Nutzer nehmen mit ihren Elektrokleinstfahrzeugen bereits jetzt schon am deutschen
StralBenverkehr teil. Im Rahmen der heutigen Rechtslage bedeutet das nicht nur eine
Ordnungswidrigkeit, sondern sogar eine Straftat. Diese liegt zum einen daran, dal® man
Elektrokleinstfahrzeuge auch heute schon sehr einfach in Deutschland ohne eine eigentlich
notwendige Strassenzulassung erwerben kann, zum anderen hat sich der Gesetzgeber nun
schon mehrere Jahre Zeit gelassen, eine rechtliche Regelung zu schaffen. Damit liegt er weit
hinter den meisten anderen EU-Landern zurtick. Dieser Missstand liegt nicht an den Nutzern,
die seit jeher versuchen legal mit Versicherung am Verkehr teilzunehmen, denen dieses aber
durch die Gesetzeslage untersagt ist.

Ziel muss es daher unserer Meinung nach sein, mdglichst allen Elektrokleinstfahrzeuge-Nutzern
eine legale Nutzung ihrer Gerate zu ermdglichen. Wir reden dabei von einer GréRenordnung
von mindestens 250.000 aktuell im StraRenverkehr genutzter Elektrokleinstfahrzeuge. Unser
Konzept versucht dieses Ziel und die Bedenken und Angste anderer Verkehrsteilnehmer in
Einklang zu bringen.

Die Sicherheit im StralRenverkehr hat auch fir Nutzer von Elektrokleinstfahrzeugen oberste
Prioritat.
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2. Elektrokleinstfahrzeug-Klassen

Die technische Entwicklung, im Bereich der Elektrokleinstfahrzeuge der letzten Jahre, ist
exponentiell angewachsen. Insofern ist es kaum mdglich eine dezidierte und gleichzeitig
sinnvolle Einteilung zu schaffen, die auch noch zukiinftig Giiltigkeit hat. Wir haben uns daher
entschieden eine Einteilung in drei grundlegende Elektrokleinstfahrzeuge-Klassen
vorzunehmen, die der Vielzahl an Geraten gerecht wird und die Nutzungsweisen im
StraBenverkehr approximieren. Diese Klassen bestimmen einige Rahmenbedingungen zur
Bauart der Elektrokleinstfahrzeuge, den Verkehrsraum, in dem sie bewegt werden und die
maximale Geschwindigkeit, in der sie in der jeweiligen Klasse bewegt werden dirfen. Eine
Unterteilung nach mit/ohne Lenkstange und/oder selbstbalancierend halten wir nicht fir
zielfihrend und diese findet daher hier nicht statt.

Um einer breiten Masse von Personen die Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen zu
ermdglichen, sollten sie von der Definition eines Kraftfahrzeuges ausgenommen werden. Ziel ist
es Anreize zu schaffen um auf diese Fahrzeuge zuriickzugreifen. Insbesondere in intermodalen
Mobilitatsketten sollen so kleinere und leichtere Gerate vor dem individuellen Automobilverkehr
gefordert werden.

a. Kinder - Elektrokleinstfahrzeuge

Die Fahrzeuge fir Kinder sind ahnlich Rollbrettern oder Inline-Skates einzuordnen.
Kinder kénnen durch Gerate mit einer geringen Geschwindigkeit an Elektrofahrzeuge
herangeflihrt werden. Aus diesem Grund wird auch von einer Altersbeschrankung
abgesehen.

Diese Gerate mit einer Geschwindigkeit von maximal 12 km/h und einer Fahrzeugmasse
von maximal 15 kg durfen auf Gehwegen und in Spielstrallen gefahren werden. Die
Fahrzeugmasse kann auch in zwei Gerate, wie z.B. bei Hovershoes, aufgeteilt sein. Eine
Fahrerscheinpflicht  entfallt.  Die  Versicherung wird Uber die private
Haftpflichtversicherung abgedeckt. So kénnen sich junge Menschen in einem sicheren
Rechtsrahmen bewegen.

Bei Dunkelheit wird empfohlen die Gerate oder Nutzer Ulber Beleuchtung und/oder
Reflektoren im Verkehr besser erkennbar zu machen. Die Benutzung eines Helms und
ggf. von Protektoren wird empfohlen.

Rechtlich sehen wir das als erweiterte Einordnung nach §24 STVO als besonderes
Fortbewegungsmittel an.
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b. Alltags - Elektrokleinstfahrzeuge

Diese Klasse betrifft den Grofdteil der Elektrokleinstfahrzeuge die im Alltag bewegt
werden, sowohl als Privateigentum, als auch Uber Mietangebote von Sharinganbietern.
Unter anderem um die Mitnahme in den OPNV zu erméglichen sollte verkehrsrechtlich
eine Angleichung mit Fahrradern und Pedelecs angestrebt werden. Betriebserlaubnis,
FlUhrerscheinpflicht, oder spezielle Versicherungen fir Fahrzeuge unterhalb von 25 kg
und 25 km/h ist nicht notwendig. Die Gerate sollten allerdings erst ab 14 Jahre
freigegeben sein. Die Versicherung wird Uber die private Haftpflichtversicherung
abgedeckt.

Da diese Fahrzeuge vergleichbare Anforderungen an die StralRenbedingungen und eine
ahnliche Fahrdynamik wie Fahrrader aufweisen, sollten sie auf Fahrradwegen und auf
StralRen bewegt werden durfen.

Die Beleuchtung ist wie bei Pedelecs vorgeschrieben, Scheinwerfer, Ricklicht und
Reflektoren, ebenfalls muss eine Klingel vorhanden sein.

Die Benutzung eines Helms und ggf. von Protektoren wird empfohlen.

Die Einordnung wirde den rechtlichen Regelungen des §1 StVG Abs. 3. entsprechen.

c. Experten - Elektrokleinstfahrzeuge

Neben den bisher behandelten Elektrokleinstfahrzeugen sind eine Vielzahl von Geraten
im Handel erhaltlich, die entweder eine teils deutlich héhere Geschwindigkeit bieten oder
mehr als 25 kg wiegen oder beides in sich vereinen. Diese Gerate stellen mit ihrer
Geschwindigkeit Uber 25 km/h eine umweltbewusste und im Verkehr platzsparende
Alternative zum Auto dar. Wir denken, dass diese Fahrzeuge mit Fahrleistungen bis 45
km/h ebenfalls geférdert werden sollten.

Da sie aber deutlich héhere Anforderungen an den Nutzer stellen, halten wir eine
starkere Regulierung fir sinnvoll. Im Betriebsmodus bis 45 km/h dlrfen sie nur auf der
Strasse gefahren werden, sofern allerdings ein gedrosselter Modus bis 25 km/h
vorhanden ist, so kdnnen sie in diesem Betriebsmodus ebenfalls den Radweg nutzen.
Fir die Benutzung ist ein Flhrerschein der Klasse AM erforderlich, das Mindestalter zur
Nutzung liegt bei 16 Jahren. Des weiteren ist eine zusatzliche Versicherung, wie bei
Mofa und S-Pedelec vorgeschrieben. Der Nachweis flir die Verkehrssicherheit der
Experten-Elektrokleinstfahrzeuge kann durch ein vereinfachtes ABE Verfahren oder
einer Art Hauptuntersuchung bei einem techn. Sachverstandigen erbracht werden. Die
Kosten hierflur sollten ahnlich der Hauptuntersuchung eines Autos sein.

Die Beleuchtung ist ebenfalls wie bei Pedelecs vorgeschrieben, Scheinwerfer, Ruicklicht
und Reflektoren, ebenfalls muss eine Klingel vorhanden sein. Wir empfehlen eine
Helmpflicht, das tragen von zusatzlichen Protektoren wird empfohlen.
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Anmerkung: Wir empfehlen ebenfalls die Regelungen fiir S-Pedelecs in diesem
Rahmen anzupassen. Die dort vorgeschriebene ABE hat dazu gefiihrt, dass S-Pedelecs
kaum erhéltlich sind. Dafiir tunen viele Besitzer ihre normalen Pedelecs und sind so
auch illegal im Verkehr unterwegs. Eine Anpassung an ein vereinfachtes
Zulassungsverfahren bringt also auch hier Vorteile fiir die Verkehrssicherheit im
Strallenverkehr.

Vorschlag zu einem Zulassungskonzept fur Elektrokleinstfahrzeuge

. Max Max Max

Q

S T ) )
£ o—D o s

Wo darf gefahren werden? Wo darf gefahren werden? Wo darf gefahren werden?

Auf Biirgersteigen & SpielstraRen Auf Radwegen und der StraRe Auf Radwegen gedrosselt und der StralRe
ohne Fahrerlaubnis Ab 14 Jahren, ohne Fahrerlaubnis Ab 16 Jahren, Fahrerlaubnis der Klasse Am
Helm & Licht empfohlen Helm empfohlen Helm verpflichtend

-
Versicherung ._ ' .,) Versicherung '_ . -))) Zusatzliche
iiber Private — iiber Private — Versicherung
Haftpflicht- Licht & o] Haftpflicht- Licht & Klingel notwendig
versicherung Reflektoren Klinge! versicherung Reflektoren
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3. Zulassungs- und Versicherungsrechtliche Rahmenbedingungen

Allgemein ist eine verkehrsrechtliche Einordnung der Elektrokleinstfahrzeuge analog zu
Pedelecs und S-Pedelecs am sinnvollsten. Eine Zulassung als KFZ bringt eine Vielzahl von
Problemen mit sich. Zum einen sind die Hirden der Betriebserlaubnispflicht so hoch, dass zwar
grol3e, auslandische Firmen diese Kosten tragen kénnen, europaische und gerade deutsche
Startups hier aber scheitern werden. Die Mithnahme von KFZ im OPNV ist ausgeschlossen,
ebenso das Fahren in Parkanlagen. Hier muss eine grof3e Anzahl an Verordnungen angepasst
werden. Und nicht zuletzt wird an zwei Grundlagen in der STVO gerttelt; das Fahren eines
KFZ ohne Flhrerschein wird erlaubt und ebenfalls das Fihren eines KFZ unter 16 Jahren.
Samtliche extra anzupassenden Regelungen und tiefere Eingriffe in die STVO entfallen bei
unserem Konzeptentwurf.

Versicherungstechnisch sehen wir Bedarf an einer zusatzlichen Versicherung in der
Expertenklasse. Bei den beiden anderen Klassen reden wir von Geschwindigkeiten und
Fahrzeuggewichten, die auch von jedem Fahrrad erreicht werden. Hier ist nicht klar, woher eine
héhere Gefahrdung kommen soll, die eine zusatzliche Versicherung neben der privaten
Haftpflicht n6tig macht. Es ist sogar so, dass Bauweise, Gewicht und Schwerpunkt der meisten
Elektrokleinstfahrzeuge eher ein kleineres Gefahrdungspotential aufweisen als ein typisches
Fahrrad.

Wir sehen aktuell kaum Gerate, die zum Anhangerbetrieb oder der Personenbeférderung
geeignet sind. Das bedeutet aber nicht, dal es diese nicht in Zukunft geben wird. Die
Gesetzgebung sollte darauf vorbereitet sein und eine leichte Einordnung in Alltags- und
Experten-Elektrokleinstfahrzeug ermdglichen.

Naturlich ist auch unsere Einordnung nicht abschliessend. So kann man durchaus Uberlegen
Gerate mit einem Gewicht groRRer als 25 kg aber einer Geschwindigkeit unter 25 km/h, ebenfalls
von der Fuhrerscheinpflicht zu befreien.

4. Anforderungen an Licht- und Sicherheitstechnik

Genauso wie bei allen anderen Verkehrsteilnehmern muss auch bei Elektrokleinstfahrzeugen
die Sicherheit im Stralenverkehr gewahrleistet sein. Eine angemessene Beleuchtung, eine gute
Bremsfahigkeit und sichere Verbauung der verwendeten Komponenten sind hierflir
Grundvoraussetzungen.

Die lichttechnischen Anforderungen sollten sich an den Vorgaben fur Fahrrad und Pedelec

orientieren. Scheinwerfer und Rucklicht, sowie seitliche Reflektoren. Die Beleuchtung kann zum
Beispiel bei Geraten mit niedriger Bauform auch am Kérper getragen werden.
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Elektrokleinstfahrzeuge sollten mit einer Klingel oder einem zugelassenen akustischen
Signalgeber ausgestattet sein, sollte die Bauform dieses nicht zulassen, so kann die Klingel am
Korper getragen werden.

Alle Elektrokleinstfahrzeuge missen mit wirkungsvollen Bremssystemen ausgestattet sein, die
eine schnelle Verzogerung ermoglichen. Sofern die Bauform des Elektrokleinstfahrzeuge es
erlaubt, sollten zwei Bremssysteme verbaut sein. Sollte die Bauform wie z.B. bei Monowheels
nur eine Bremse mdglich machen so sollte auch die manuelle Bremse mit dem Fuss als
wirksames Bremssystem einbezogen werden.

Elektrische Bauteile, Kabel und Batterien missen sicher verbaut und vor Umwelteinfliissen, wie
z.B. Feuchtigkeit, geschutzt sein. Hersteller sind bereits jetzt verpflichtet die Richtlinien der EU
fur CE Kennzeichnungen z.B. nach Richtlinie 2006/42/EG oder 2014/35/EU einzuhalten.
Grundsatzlich sollte die DIN EN 17128 in der Entwicklung eines Elektrokleinstfahrzeuges
Beachtung finden.

5. Besondere Anforderungen an Sharinganbieter

Sharinganbieter sind mit ihren Services ein wichtiger Baustein in der Verkehrswende. Allerdings
wird oft das Geschaftsmodell und die speziellen Herausforderungen, die sich hieraus ergeben
mit der generellen Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen zusammengelegt. Im Rahmen der
Zulassung sollten die Gerate der Sharinganbieter denselben Regularien unterliegen, wie die der
Privatanwender.

Die erweiterten Regelungen, die sich aus Sharing-Services ergeben, wie beispielsweise das
Abstellen im offentlichen Stralenraum, muissen unserer Meinung nach gesondert geregelt
werden. Diese Regelungen durfen den Privatanwender nicht negativ beeinflussen.

6. Harmonisierung im Europadischen Umfeld

Die Europaische Union hat in der Verordnung 168/2013 bewusst PLEV (im deutschen EKF) aus
der Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen ausgenommen und nationaler Regulierung
Uberlassen. Die Mitgliedslander sollten diese neuen Klassen bis zum 1.1.2016 in ihre nationalen
Verordnungen integrieren. Insofern ist Deutschland aktuell etwas auf3erhalb des Zeitplans. Viele
EU-Lander haben daraufhin ihre nationale Verkehrsordnung um die PLEV-Klassen erganzt und
dabei alle PLEV-Klassen als Ausnahmen definiert, sie gelten also nicht als Kraftfahrzeuge
sondern wurden rechtlich Fahrradern gleichgestellt. Im Rahmen der Regulierung wurden dabei
Maximalgeschwindigkeiten von 18-25 km/h festgelegt, in letzter Zeit aber vermehrt 25 km/h,
was auch der Geschwindigkeit vieler angebotener Elektrokleinstfahrzeuge entspricht. Wir
empfehlen daher ebenfalls eine Geschwindigkeit von 25 km/h bei
Alltags-Elektrokleinstfahrzeugen.
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Bei Einfihrung einer Betriebserlaubnispflicht wirden Hersteller und Sharinganbieter aus
anderen europaischen Landern benachteiligt, da sie ihre Gerate und Services ggf. aufwendig
fur den deutschen Markt testen und anpassen missten. Dieses ist also auch aus Sicht der
europaischen Wettbewerbsfahigkeit bedenklich.

Der Uberlegung eine europédische Typengenehmigung zu erwirken stehen wir neutral
gegenuber. Zwar wirden so die Regelungen im europadischen Raum vereinheitlicht, aber die
Verhandlungen dafir waren sehr aufwendig, wobei die Neuentwicklungen im Bereich der
Elektrokleinstfahrzeuge aktuell so rasant sind, dall eine europaische Regulierung vermutlich
nicht adaquat angepasst werden konnte. Wir denken daher, dass hier noch einige Zeit
abgewartet werden sollte, bevor dieses effektiv in Angriff genommen werden kann

7. Abschlussbemerkungen

Wir sind uns sehr wohl bewusst, dal} der Raum auf Strale, Rad- und Gehweg begrenzt ist und
schon jetzt durch viele unterschiedliche Verkehrsteilnehmer belegt wird. Dass
Elektrokleinstfahrzeuge nun ebenfalls hier ihren Platz suchen, macht die Situation nicht
einfacher. Trotzdem sind wir, als Verband, der Nutzer und Firmen aus dem Bereich vertritt, fest
davon Uberzeugt, dass Elektrokleinstfahrzeuge einen wichtigen Beitrag zur Entlastung des
stadtischen Autoverkehrs leisten kénnen. Dies wird aber nicht gelingen, wenn Deutschland
einen Sonderweg geht und durch zu strenge Regulierung von Beginn an jede Innovation
verhindert. Gerade Ballungszentren und ihre Bewohner brauchen Experimentierrdume, um
platzsparend, emissionsarm und trotzdem praktikabel den taglichen Strom von Menschen zu
bewaltigen.

Dass dieses im Einklang mit bestehenden Verkehrsteilnehmern und auch sicher passieren
muss ist selbstverstandlich. Dieses Konzept ist der Vorschlag von Electric Empire -
Bundesverband Elektrokleinstfahrzeuge e.V. fir eine sinnvolle und auf die Nutzer angepasste
Integration in den deutschen Rechtsrahmen.
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Typgenehmigungspflicht im europaischen Wirtschaftsraum
fur E-Scooter

- Nicht reguliert, als KFZ eingestuft, illegal

Nicht reguliert, nicht als KFZ eingestuft, legal/Grauzone
Freigabe mit einer Typgenehmigung geplant

w

Freigabe ohne Typgenehmigung geplant

- Freigegeben mit Typgenehmigung

- Ff‘eigggeben ohne Typgenehmigung
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Land Fir den Typ- Anmerkung Quelle
Verkehrim | genehmigung
nationalen
Recht
freigegeben
Belgien Ja Nein http://www.ejustice.ju
st.fgov.be/cgi loi/cha
nge lg.pl?language=f
r&la=F&cn=2007021
333&table _name=loi
(Art 19 des
Koéniglichen Dekrets
vom 13. Februar
2007)
Danemark Ja Nein http://ec.europa.eu/gr
owth/tools-databases
[tris/de/search/?trisac
tion=search.detail&ye
ar=2018&num=517
Finnland Ja Nein https://www.bundestag.
de/resource/blob/56543
4/f2a28345c45693811d
2430efe60708b0/wd-7-
101-18-pdf-data.pdf
WD 7 - 3000 - 101/18
Frankreich Ja Nein Da https://www.bundestag.
E|ektrok|einstfahrzeuge de/resource/blob/56543
keinen Sitz aufweisen 4/f2a28345c45693811d
fallen sie derzeitig in keine ?g?of;esgzgasgoé Vc\j'?7
Kategorie und sind
unterhalb einer WD 7 - 3000 - 101/18
Geschwindigkeit von 25
ohne Zulassung fahrbar.
Griechenland Nein Nicht geplant | Seit Ende 2018 operieren
bereits Firmen wie Lime
im Scooter Sharing Markt
in Athen und Thessaloniki.
In keinem Fall ist eine
Typgnehmigung der
Fahrzeuge notwendig.
Vereinigtes Nein Ja Eine nationale
Konigreich Gesetzgebung ist bislang

nicht erfolgt. Daher
kdnnen E-Scooter nur
Uber eine europaische
Typgenehmigung
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https://www.bundestag.de/resource/blob/565434/f2a28345c45693811d2430efe60708b0/wd-7-101-18-pdf-data.pdf
https://www.bundestag.de/resource/blob/565434/f2a28345c45693811d2430efe60708b0/wd-7-101-18-pdf-data.pdf
https://www.bundestag.de/resource/blob/565434/f2a28345c45693811d2430efe60708b0/wd-7-101-18-pdf-data.pdf
https://www.bundestag.de/resource/blob/565434/f2a28345c45693811d2430efe60708b0/wd-7-101-18-pdf-data.pdf
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verfligen, wenn sie einen
Sitz aufweisen.

Island Ja Nein EKF werden als Fahrrad https://www.althingi.i
definiert. s/lagas/nuna/198705
0.html
Artikel 2 unter
Reidhjol: ¢
Irland Nein Ja Eine nationale
Gesetzgebung ist bislang
nicht erfolgt. Daher
kénnen E-Scooter nur
Uber eine europaische
Typgenehmigung
verfligen, wenn sie einen
Sitz aufweisen.
Italien Nein Ja Eine nationale
Gesetzgebung ist bislang
nicht erfolgt. Daher
kdnnen E-Scooter nur
Uber eine europaische
Typgenehmigung
verfiigen, wenn sie einen
Sitz aufweisen.

Kroatien Ja Nein https://www.zakon.hr/z/
78/Zakon-o-sigurnosti-p
rometa-na-cestama

Litauen Ja Nein Zugelassen als https://e-seimas.Irs.It/

motorisiertes Fahrrad. portal/legalAct/It/TAD
ITAIS.111999/zPKAB
kJUiH
§2 Art 40 "Motorinis
dviratis”

Niederlande Nein Ja Elektrokleinstfahrzeuge https://wetten.overhei

kdnnen nur als d.nl/BWBR0035848/
Kleinkraftrad zugelassen 2015-01-01
werden. Derzeitig ist flr
eine Typgenehmigung das
Vorhandensein eines
Sitzes ausschlaggebend.
Es bestehen allerdings
Ausnahmeregelungen.
Norwegen Ja Nein Es gelten die https://lovdata.no/dok
Bestimmungen fir ument/SF/forskrift/19
Fahrrader 90-02-19-119
Osterreich Ja Nein E-Scooter sind dem https://www.parlame

Fahrrad in allen Punkten

nt.gv.at/PAKT/VHG/X
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Polen Nein Nicht geplant | Seit Ende 2018 operieren

bereits Firmen wie Lime
im Scooter Sharing Markt
in Warschau. In keinem
Fall ist eine
Typgnehmigung der
Fahrzeuge notwendig.

Portugal Ja Nein https://www.bundestag.
de/resource/blob/56543
4]f2a28345c45693811d
2430efe60708b0/wd-7-
101-18-pdf-data.pdf
WD 7 - 3000 - 101/18

Spanien Ja Nein https://www.bundestag.
de/resource/blob/56543
4/f2a28345c45693811d
2430efe60708b0/wd-7-
101-18-pdf-data.pdf
WD 7 - 3000 - 101/18

Schweden Ja Nein E-Scooter sind dem https://www.riksdage

Fahrrad in allen Punkten n.se/sv/dokument-lag
gleichgestellt. ar/dokument/svensk-f
orfattningssamling/la
g-2001559-om-vagtr
afikdefinitioner_sfs-2
001-559
Tschechische [ Nein Nicht geplant | Seit Ende 2018 operieren

Republik

bereits Firmen wie Lime
im Scooter Sharing Markt
in Prag. In keinem Fall ist
eine Typgnehmigung der
Fahrzeuge notwendig.
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Innovative urbane Mobilitatskonzepte erweitern und starken

Stellungnahme von Prof. Dr.-Ing. Karsten Lemmer, Mitglied des Vorstands des Deutschen
Zentrums far Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) zur

Offentlichen Anhérung zum Antrag der FDP-Fraktion , E-Scooter und Hoverboards jetzt
burgerfreundlich zulassen - Flexible Mobilitat schnell und innovativ erméglichen” (BT-
Drucksache 19/8543) am 08.05.2019

Einleitung

Die flexible Nutzung und Kombination von unterschiedlichen Verkehrsmitteln spielt vor allem in gréBeren
Stadten und Metropolregionen zunehmend eine wichtige Rolle. Die Nutzung des eigenen PKW auf kurzen
Strecken wird immer unattraktiver, denn es kommt vor allem in den Zentren zu Staus und es fehlt an
Parkraum. Gleichzeitig sind Alternativen vorhanden; so ist das Netz des &ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) meist engmaschig und wird in dichten Frequenzen bedient. Zu- und Abgédnge des OPNV lassen sich
gut zu FuB oder mit dem Fahrrad zurticklegen. Die Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen befinden
sich also in der komfortablen Situation, die vielfaltigen Mobilitatsoptionen individuell und situationsbezogen
kombinieren zu kénnen, je nachdem ob sie gerade zur Arbeit, zur Kita oder zu Treffen mit Freunden
unterwegs sind. Multimodalitat und Intermodalitat’ bilden in den Stadten wesentliche Mobilitatsoptionen und
leisten einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz und zu einer verbesserten Lebensqualitat in Stadten.

Die Bundesregierung hat sich im Koalitionsvertrag die Férderung neuer Mobilitdtsangebote zum Ziel gesetzt.
Seit Anfang des Jahrtausends nutzen immer mehr Menschen Segways, Tretroller, E-Bikes, Klapprader und
Kleinstfahrzeuge. Diese Fahrzeuge sind je nach Modell als alleiniges Verkehrsmittel — alternativ zu einem
FuBweg — firr kurze Distanzen ebenso beliebt wie fiir das Uberbriicken der sogenannten ,letzten Meile”, also
zum Beispiel fir den Weg zwischen einem Bahnhof / einer Haltestelle und dem letztendlichen Zielort.

Der Trend der zunehmenden Nutzung erscheint eher getrieben von Pragmatismus und Zeitgeschmack als von
der Antriebsart der Kleinstfahrzeuge und dem Wunsch nach Umweltfreundlichkeit. Nichtsdestotrotz
unterstltzt die verstarkte Nutzung von Kleinstfahrzeugen die notwendige Veranderung des
Mobilitatsverhaltens im bestehenden Verkehrssystem?; sie konnen andere Verkehrstréager entlasten und einen
Beitrag zur Senkung der CO,-Emissionen im Verkehrssektor leisten. Grundsatzlich ist aus energetischer Sicht
bei Elektrokleinstfahrzeugen das Verhaltnis zwischen bewegender und bewegter Masse deutlich positiver als
z.B. beim Pkw. Gleichzeitig ist die beim Fahren belegte Verkehrsflache geringer; entsprechendes gilt fur die
Park-/Abstellflachen. Hier liegt durchaus ein Potenzial fir eine Entlastung der Verkehrs- und Parksituation in
Innenstadten.

Um den Trend zur méglichen Entlastung anderer Verkehrstrager und der Verkehrssituation zu starken,
emissionsfreie/-arme Mobilitat zu unterstitzen und gleichzeitig die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer und
Verkehrsteilnehmerinnen zu gewahrleisten, ist es wichtig, das Zusammenspiel dieser Kleinstfahrzeuge mit den
anderen Verkehren zu regeln. In Deutschland soll mittels der sogenannten Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung nun die Teilhabe von Elektrokleinstfahrzeugen am &ffentlichen StraBBenverkehr erméglicht
werden. Die Verordnung wird dazu beitragen, die neuen Mobilitatsformen zu erméglichen. Der Schritt einen

! Multimodalitat = Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel fur verschiedene Wege im Rahmen der Alltagsmobilitat;
Intermodalitdt = Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg vom Ausgangsort zum Zielort.
2 Verkehrssystem = alle Méglichkeiten der Fortbewegung, inkl. nicht-motorisiert
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rechtlichen Rahmen zu finden ist vor diesem Hintergrund grundsatzlich positiv zu bewerten und kann positive
Folgen fiir das Verkehrssystem haben.

Die Notwendigkeit eines aktiven Voranschreitens Deutschlands ergibt sich aus den charakteristischen
Eigenschaften seines Verkehrssystems mit hohem Verkehrsaufkommen, hoher Bevélkerungszahl und
Verdichtung im urbanen Raum. Zusatzlich wachst der Druck in Bezug auf die Reduktion von Schadstoffen und
die Forderung nach deutlicher Reduzierung der Emissionsbelastung vor allem in den Stadten, wofur die
Implementierung innovativer Antriebsformen im Automotive-Sektor alleine nicht ausreichen wird.

In der Diskussion steht nun die Ausgestaltung der Verordnung. Im Folgenden wird die
StraBenverkehrssituation aus Sicht der Verkehrsforschung eingeordnet.

Verkehrliche Herausforderungen im urbanen Raum in Deutschland

1. Entlastung der stadtischen Raume von privaten Kraftfahrzeugen (Feinstaub, CO,, Platz)

Eine Reduzierung des Pkw-Verkehrs kann nur gelingen, wenn ausreichende und vielfaltige
Mobilitatsalternativen bereitgestellt werden. Ausgesprochen niedrige Pkw-Besitzquoten in den groB3en
Stadten Deutschlands, aber auch in anderen Landern Europas und in den USA zeigen, dass die
Stadtbevolkerung diese Alternativen bereits heute offensichtlich wahrnimmt (jeweils Pkw pro 1.000
Einwohner: Deutschland Durchschnitt 555 (2016), Berlin 327 (2015), Hamburg 334 (2018), Stuttgart 376
(2017), Frankreich Durchschnitt 479 (2016), Paris-Zentrum 250 / Paris Grande Couronne 390 (2015),
GroBbritannien Durchschnitt 469 (2016), London 213 (2015), USA Durchschnitt 797 (2014), New York
305 (2015), Los Angeles Zentrum 200 (2010)).

2. Starkung des OPNV

Elektrokleinstfahrzeuge kénnen den OPNV stédrken, denn sie ermdglichen die schnelle Uberbriickung der
Distanz zwischen Quelle- bzw. Zielort und Haltestelle des OPNV, und sie sind fiir die Mitnahme im OPNV
grundsatzlich geeignet. Dabei gilt es allerdings — je nach Entwicklung der Nutzerzahlen — die
Rahmenbedingungen weiter aktiv zu gestalten: Die Mitnahme der Kleinstfahrzeuge im OPNV muss
geregelt sein. Insbesondere in den Peakzeiten steigt die Belastung des OPNV dadurch. Méglicherweise
braucht es mittelfristig eigene Fahrgastbereiche, in denen Kleinstfahrzeuge mitgefihrt werden kénnen.
Ebenso muss der (neue) Platz im &ffentlichen Raum (Parken bzw. Abstellen und Laden) gleichermaBen
geregelt und geschaffen werden, auch wenn Kleinstfahrzeuge deutlich weniger Raum benétigen als
Pkw?3.

Ein spezifischer Vorteil der Kleinstfahrzeuge liegt darin, dass sie ohne Schwierigkeiten in Gebaude
(Wohnungen, Biros) mitgenommen und dort in Innenrdumen abgestellt werden kénnen. Arbeitgeber
kénnten die umweltfreundliche Mobilitat ihrer Mitarbeiter durch die Bereitstellung von Fahrzeugen, die
Bereitstellung von Abstellméglichkeiten oder zumindest die Duldung von Kleinstfahrzeugen in den
Arbeitsrdumen unterstltzen.

Innovative und nutzerzentrierte Leihkonzepte und Geschaftsmodelle kénnen eine Alternative zum Besitz
von Kleinstfahrzeugen darstellen. Hierdurch kann der zahlenmaBige Anteil relativ schnell steigen.

3. Neue und innovative Mobilitatsformen nutzbar machen

Die Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen als sichere Fortbewegungsart fir alle Verkehrsteilnehmer und
Verkehrsteilnehmerinnen kann in stark frequentierten Bereichen eine Neuaufteilung des StraBenraumes
oder auch eine Limitierung im Einzelfall erfordern. Radwege und Gehwege sind zeitweilig und lokal vor
allem in den Innenstadten immer wieder tberlastet. Teilweise resultiert diese Uberlastung aus der

3 Fir den ruhenden Verkehr mit privaten Kraftfahrzeugen werden erhebliche Flachen im éffentlichen StraBenraum
bereitgehalten. Ein Pkw, der im 6ffentlichen StraBenraum gefahren und abgestellt wird, benétigt rund das Zehnfache an
Flache im &ffentlichen Raum im Vergleich zum Fahrrad.
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Mehrfachnutzung von Gehwegen als Fortbewegungs- und als Aufenthaltsraum, oft auch als
Jverlangertes Schaufenster”; teilweise ist die Verschiedenartigkeit der Fortbewegung auf dem Gehweg
Ursache fir eine besondere Belastung — FuBganger sind alleine oder in Gruppen, mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten, Zielsetzungen und zeitlichen Restriktionen, oder auch mit unterschiedlichen Mengen
an Gepack unterwegs. Zu-FuB-Gehen spielt in den Stadten eine wichtige Rolle fur die Alltagsmobilitat?,
insbesondere fr Kinder und Seniorinnen und Senioren.

Die Sicherheit fur FuBganger und FuBgangerinnen muss gewahrleistet werden. Untersuchungen zeigen,
dass die Sicherheit fur FuBganger grundsatzlich sinkt, wenn Personen im gleichen Bereich des
StraBenraums mit schnelleren Verkehrstragern unterwegs sind. Insbesondere hohe
Differenzgeschwindigkeiten sind ein Sicherheitsrisiko. Ebenso nimmt die potenzielle Verletzungsschwere
im Falle von Kollisionen mit dem Gewicht der Elektrokleinstfahrzeuge zu, gleiches gilt mit zunehmender
Geschwindigkeitsdifferenz®. Auch neue motorisierte Verkehrsmittel konnen eine Unfallfreiheit nicht
gewabhrleisten. Aus Grinden des Opferschutzes ist daher eine grundséatzliche Versicherungspflicht

(., Plakette”) angeraten.

Da Kinder im Verkehr besonders gefahrdet sind und ihnen je nach Alter eine adaquate vorausschauende
Situationsbewertung nicht bzw. nur eingeschrankt mdéglich ist, ist eine Einfihrung ohne
Altersbeschrankung abzulehnen. Die Féhigkeit zum Radfahren zeigt typischerweise im Bereich des
siebten/achten Lebensjahres eine starke Entwicklung; eine vollstandige Entwicklung der motorischen
Fertigkeiten als Radfahrer erfolgt erst mit neun bis zehn Jahren (,, Automatisierung”). Dennoch haben
Kinder bis ca. 14 Jahre immer noch eine langere Reaktionszeit als Erwachsene. Die Neigung zwischen 10
und 14 Jahren schneller und risikofreudiger zu fahren ist ebenfalls zu bericksichtigen.

Das Fuhren eines Fahrzeugs ohne Lenk-/Haltestange birgt ein zusatzliches Risiko. Das Ansinnen dieses gar
bis zu Geschwindigkeiten von 45 km/h im StraBenverkehr zuzulassen ist nicht nachvollziehbar.
Beriicksichtigt man die bei Elektrokleinstfahrzeugen typischerweise kleineren Raddurchmesser im
Vergleich zu Fahrradern, so liegt hier ein erhéhtes Sturzrisiko bei unebenen Untergriinden (z.B.
Schlaglécher, Erhdhungen durch Wurzeln etc.) vor.

Die Aussage, eine Geschwindigkeitsbeschrankung bei Elektrokleinstfahrzeugen mache sie zu einem
Verkehrshindernis, insbesondere im Vergleich zu Fahrradern, ist fraglich. Auch jetzt gibt es auf
Fahrradwegen unterschiedliche Geschwindigkeiten. Die durchschnittliche Geschwindigkeit von
Radfahrern liegt unter 20 km/h, allerdings teilweise mit einer nicht unerheblichen Varianz.

Losungsansatze und weitere Forschungsaspekte

Das Aufkommen und Zulassen neuer, innovativer Mobilitadtsformen und Verkehrsmittel wirft neue Fragen auf.
Daher ist eine Feldbeobachtung zur fundierten und ggf. friihzeitigen Bewertung einer méglichen
Schadensneigung im praktischen Gebrauch wichtig. Eine wissenschaftliche Betrachtung dieser Fragen kann
neue Lésungswege fur Politik und Gesellschaft aufzeigen. Eine wissenschaftliche Begleitung kann auch
eingeschlagene und alternative Wege nach Kriterien wie Nutzungsbereitschaft, Wirtschaftlichkeit,
Verkehrseffizienz und Sicherheit bewerten und damit sachliche Grundlagen fur die Auseinandersetzung
zwischen akzeptanzbereiten und nicht-bereiten Blrgerinnen und Birgern bereitstellen. Mittelbar ergibt sich
aus den Regelungen der Verordnung Forschungsbedarf zur Frage, wie die Nutzung intermodaler
Verkehrskonzepte das Gesamtsystem optimal ergdanzen kann.

Relevant sind hier folgende Aspekte:

4 Die MiD (Mobilitat in Deutschland) 2017 beziffert den Anteil des Zu-FuB-Gehens am Modal Split auf 24-27 Prozent fur
die gréBeren Stadte, wobei die Hochstwerte in den Metropolen erreicht werden. Der durchschnittliche Modal-Split-Anteil
betrug 2017 22 Prozent. Besonders oft sind die Jingsten im Alter von 0-9Jahren sowie Seniorinnen und Senioren in den
Altersgruppen 70-79 Jahre und 80 Jahre und alter (32 Prozent — 28 Prozent — 34 Prozent).

> Zum Vergleich: Elektrokleinstfahrzeuge mit bis zu 12 km/h sind gut doppelt so schnell wie FuBgdnger und entsprechen
ungeféhr der Geschwindigkeit von Joggern.
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- Einfluss auf andere Mobilitatsformen: Verdrangen Elektrokleinstfahrzeuge andere Mobilitatsformen? Oder
ergdnzen sie diese?

- Nutzung und Nutzungskonzepte durch Nutzergruppen: Welche Gruppen nutzen Elektrokleinstfahrzeuge?
Wie kann die Nutzung gestarkt und gleichzeitig den Belangen anderer Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer Rechnung getragen werden?

- Unfallvermeidung: Wie kénnen kritische Situationen identifiziert, bewertet und vermieden werden?

- Subjektive und objektive Sicherheitsanforderungen an die Fahrzeuge sowie an den Verkehrsraum: Wie
kénnen die Fahrzeuge sowie der Verkehrsraum gestaltet werden, so dass Menschen diese sicher nutzen
kénnen und sich bei der Nutzung auch sicher fihlen?

- Aufbau von Geschéaftsmodellen und Leihkonzepten: Wie sehen Geschaftsmodelle und Leihkonzepte aus,
die die Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen zu einer ,echten” Alternative zur Pkw-Nutzung machen?

- Interaktion und Kooperation mit anderen (motorisierten und nicht-motorisierten) Verkehrsteilnehmern
und Verkehrsteilnehmerinnen: Inwieweit / in welchen StraBenraumsituationen ist das Zusammentreffen
von FuBgangerinnen und FuBgangern und Nutzerinnen und Nutzern von Kleinstfahrzeugen
unvermeidlich? Wie kénnen FuBganger und FuBgangerinnen befahigt werden, sicher mit Fahrern und
Fahrerinnen von Elektrokleinstfahrzeugen umzugehen?

- Anforderungen an die Infrastruktur: Wie kénnen StraBenrdume attraktiv gestaltet werden, so dass die
Nutzung der Elektrokleinstfahrzeuge in einer gewlnschten, insbesondere sicheren Art und Weise
gefordert wird?

Bislang gibt es nur wenige fundierte Erkenntnisse zu multi- und intermodalem Mobilitdtsverhalten von
Menschen in Stadten. Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass ganz unterschiedliche Elemente des
Verkehrssystems sowohl auf der Angebots- als auch auf der Nachfrageseite einen Einfluss auf Umfang und
Auspragung multi- und intermodalen Verhaltens austiben. Angebotsseitig sind dies neben den Kosten vor
allem die Verflgbarkeit von Mobilitdtsoptionen und ihre Einbettung in Mobilitdtskonzepte, Struktur und
Anmutung der gebauten Umwelt (wozu auch Parks, Griinanlagen, StraBenbaume etc. gehéren),
Infrastrukturen und real vorhandene und gefihlte Anlagen zur Gewahrleistung von Sicherheit.
Nachfrageseitig relevant sind Mobilitdtsbedirfnisse des Einzelnen und des Haushalts, Soziodemographie und
Einkommensverhaltnisse, generelle Einstellungen zu Umweltbelangen und umweltbewusste
Verhaltensweisen, Gesundheitsorientierung.

Ein aktives Ermdglichen neuer, innovativer Mobilitdtsformen ist ein Schritt in die richtige Richtung. Sowohl aus
verkehrlicher als auch politischer Sicht benétigt die Umsetzung neuartiger Mobilitatsformen ein
kontinuierliches Monitoring — beginnend bereits mit der Planung —, um positive Entwicklungen weiter starken
und negative Entwicklungen frithzeitig unterbinden zu kénnen. Wesentliche Anforderungen an ein solches
Monitoring beinhalten:

innovative Losungen zur Neuaufteilung des StraBenraums,

- proaktiver Diskurs mit Blrgern, Stadt- und Verkehrsplanern, Verbanden, Verkehrsdienstleistern und
Wissenschaftlern,

- Berlcksichtigung gesellschaftlicher, 6kologischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkte,

- aktive Begleitforschung / kontinuierliche Evaluation der Entwicklung, die durch die Verordnung beférdert
wird.

Ko6ln, den 6.5.2019
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Stellungnahme zum Antrag der FDP-Bundestagsfraktion
»E-Scooter und Hoverboards jetzt biirgerfreundlich zulassen —
Flexible Mobilitdt schnell und innovativ erméglichen*

(BT-Drs. 19/8543)

L Neue Fortbewegungsmittel aus Verkehrssicherheitsper-
spektive

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) begriit Innovationen im
Verkehrsbereich. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund, dass das
im aktuellen Verkehrssicherheitsprogramm des Bundes postulierte Ziel,
bis 2020 eine Reduktion der Zahl der im Strallenverkehr Getoteten um
40% im Vergleich zum Jahr 2010 zu erreichen, deutlich verfehlt werden
wird. Auch bei der Reduktion der Zahl der Schwer(st)verletzten entwi-
ckeln sich die Zahlen nicht so, wie es sich alle Akteure der Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Deutschland vorstellen. Einer der ,big points“ der Ver-
kehrssicherheitsarbeit, also eines der Themenfelder, auf denen gefahr-
dungsorientiert dringend Verbesserungen erforderlich waren, ist die Si-
tuation innerorts mit ca. 500 Getéteten pro Jahr, vor allem zu Ful Ge-
hende und Fahrrad Fahrende.

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit, in diesem Fall innerorts, ist
nicht allein ein Thema fir die Fachpolitiker/innen. Jeder und jede Abge-
ordnete kennt aus seinem/ihrem Wahlkreis Kreuzungen, deren Querung
fur Rad Fahrende und zu Full Gehende gefahrlich werden kénnen, zu-
geparkte Ladezonen, die zu gefahrlichen Ausweichmanévern anderer
Verkehrsteilnehmender fiihren, etc. Diese Aufzahlung lieRe sich beliebig
fortfuhren. Jedes Mitglied des Deutschen Bundestages kennt diese Si-
tuationen und Gefahrenstellen aus eigener Anschauung und tragt Ver-
antwortung fur konkrete Verbesserungen, die eine sichere Mobilitat fiir
alle Verkehrsteilnehmenden ermoglichen.

&
oV

Deutscher
Verkehrssicherheitsrat

Hauptgeschaftsfiihrer

Christian Kellner

Kelner kommt um, Alle kemmen an,
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Verkehrssicherheitsrat

In dieser Gemengelage und der 6ffentlichen Diskussion eines Entwurfs des Bundesministers
fur Verkehr und digitale Infrastruktur fur eine Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV)
schlagen die Mitglieder der FDP-Bundestagsfraktion vor, Elektrokleinstfahrzeuge (eKF) mit
und ohne Lenkstange fur die Nutzung im Stralenverkehr zuzulassen, méglichst chne Res-
triktionen. Aus Sicht der Hersteller und kiinftiger Sharing-Betreiber kénnte ein solcher
Wunsch verstandlich sein. Im Grunde ist es aber gerade im Sinne der Sharing-Betreiber,
dass es zu mdglichst wenigen Unféllen, keinen Getéteten und Schwerverletzten im Zusam-
menhang mit eKF kommt, damit dies zu groRerer Akzeptanz ihrer Fahrzeuge bzw. ihrer
Plattformen fuhrt. Insofern waren kluge Regeln, die der Verkehrssicherheit dienen, zielfiih-
rend, damit die neuen Fahrzeuge eine echte Chance bekommen und nicht Gegenstand
schwer ertraglicher Ereignisse werden und in Verruf geraten.

Aus Sicht der Verkehrssicherheitsorganisationen und der Unfallforschung stellt die zuneh-
mende Nutzung einer Vielzahl neuer Fahrzeuge im Stralenverkehr neben dem Innovations-
gedanken auch erst einmal ein erhéhtes Unfallrisiko und damit eine Herausforderung dar, die
es zu bewdltigen gilt.

Neue Fortbewegungsmittel kénnen wichtige Bausteine der Mobilitat der Zukunft sein. Dabei
ist jedoch vorweg zu bedenken, dass solche Fahrzeuge keine unverhéltnisméaRige Gefahr-
dung der Nutzenden selbst, aber vor allem auch anderer Verkehrsteilnehmender, mit sich
bringen sollten.

Im Folgenden soll auf einige Aspekte der von der FDP-Bundestagsfraktion vorgeschlagenen
Klassifizierung von Elektrokleinstfahrzeugen nach drei Nutzergruppen eingegangen werden.

L Anmerkungen zu den vorgeschlagenen Fahrzeugklassen
1. ,Freizeitklasse*

Keine eKF ohne Lenk- und Haltestange im StraBenverkehr

Im Gegensatz zur Bundestagsfraktion der Freien Demokraten vertritt der DVR derzeit die
Ansicht, dass eKF ohne Lenk- und Haltestange mit einer bauartbedingten Hochstgeschwin-
digkeit (bbH) von tber 6 km/h, wie z.B. Monowheels und Hoverboards, nicht fiir den 6ffentli-
chen Strallenverkehr zugelassen werden sollten. Hintergrund dieser Position sind vor allem
aktuelle Forschungen der Bundesanstalt fir Straenwesen (BASt). Die BASt hat ihre Sicher-
heitsbedenken zum jetzigen Zeitpunkt sehr eindeutig gedufert. Solche Fahrzeuge kénnten
nach Ansicht der Forscher der BASt in der Freizeit auf privatem Gelénde genutzt werden.

Im Rahmen der Verbandeanhoérung zum (1.) Verordnungsentwurf vom 20.09.2018 hat der
DVR empfohlen, dass die eKFV nach ihrer Inkraftsetzung drei Jahre lang tGiberpriift werden
soll. Als Grundlage der Evaluation sollen die Ergebnisse einer wissenschaftlichen Untersu-
chung der Verwendung von eKF und des Unfallgeschehens dienen. Ein Absatz mit dem Re-
gelungsgehalt der Uberpriifung der Verordnung ist nun auch Teil des (2.) Verordnungsent-
wurfs vom 26.02.2019 geworden. Der DVR vertritt die Ansicht, dass erst nach der Evaluation
entschieden werden sollte, ob ggf. noch weitere Fahrzeugarten fiir den éffentlichen StraRen-
verkehr zugelassen werden konnen. Es verwundert, dass in anderen Bereichen des Stra-
Renverkehrs von der Politik erst aufwandige mehrjahrige Modellverfahren gefordert werden,
an deren Ende entschieden werden soll, ob eine Verédnderung in Dauerrecht Gberflhrt wird.
Demgegeniber scheinen die Mitglieder der FDP-Fraktion hier nach dem Motto zu verfahren
,es wird schon gutgehen.”
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Im FDP-Fraktionsantrag wird auf die in § 24 StVO geregelte Nutzung von Inline-Skates re-
kurriert. Wahrend es sich bei den ,besonderen Fortbewegungsmitteln“ nach § 24 StVO aber
um nicht motorisierte Fortbewegungsmittel handelt, sind die im FDP-Fraktionsantrag ange-
sprochenen eKF nun einmal Kraftfahrzeuge und werden auch im Verordnungsentwurf des
BMVI explizit so bezeichnet. Damit sind die in § 24 StVO genannten Fortbewegungsmittel
eben gerade nicht gleichzusetzen, und eKF unterliegen in der Folge der Versicherungs-
pflicht. Mit Rucksicht auf Fahrradfahrer/innen und andere Teilnehmende des Stralkenver-
kehrs empfehlen die Mitglieder der FDP-Fraktion aber flr die Nutzung dieser Fahrzeuge auf
Gehwegen und auf Fahrradwegen mit Zusatzzeichen immerhin ein Tempolimit. Dieses soll
bei 12 (1) km/h liegen. Die Schrittgeschwindigkeit ist allerdings nach derzeitiger iiberwiegen-
der Rechtsprechung im Bereich von 4-7 km/h anzusiedeln und liegt damit deutlich unter den
12 km/h, die im Antrag der FDP als zuldssige Hochstgeschwindigkeit firr diese Fahrzeuge
vorgeschlagen werden. Die FDP geht aber sogar noch einen Schritt weiter und méchte bei
dieser von ihr vorgeschlagenen Fahrzeugklasse (,Freizeitklasse") Gberhaupt keine Altersbe-
schrénkung vorschreiben. Das verwundert doch sehr. Die hinreichend bekannten Argumente
zur Schutzbeddrftigkeit der besonders verletzlichen Verkehrsteilnehmenden auf Gehwegen
ohne Kraftfahrzeuge sollen an dieser Stelle nicht mehr im Detail ausgefiihrt werden, ebenso
die entwicklungspsychologischen Erkenntnisse zur Wahrnehmung und zum Verhalten von
Kindern, denn festzuhalten bleibt, dass die Mitglieder der FDP-Fraktion den zu Full Gehen-
den eine Schutzbedurftigkeit quasi absprechen.

Zudem verwundert, dass die Mitglieder der FDP-Fraktion in ihrem Antrag tiberhaupt keine
Gedanken dartiber anstellen, ob eine Nutzung von Gehwegen von Verkehrsteilnehmenden
mit Kraftfahrzeugen verfassungsgemal wéare. Anders gesagt: Waére eine Freigabe des Geh-
wegs wegen der damit einhergehenden Gefahren fiir die zu Ful Gehenden mit der aus Arti-
kel 2 Abs. 2, S. 1 GG abgeleiteten staatlichen Schutzpflicht fir die kérperliche Unversehrtheit
im Straenverkehr tiberhaupt zu vereinbaren? Nicht zu unterschétzen ist, dass die Freigabe
zu einer Einschrénkung der von Artikel 2 Abs. 1 GG geschiitzten Allgemeinen Handlungs-
freiheit der zu Full Gehenden flhrt, da diese sich nun auf Wunsch der Mitglieder der FDP
auf den ihnen zur Verfiigung stehenden Gehwegen weniger frei bewegen kénnten als zuvor.
Demgegentber misste sich die Freigabe als verhéaltnismaRig erweisen, also als geeignet,
erforderlich und angemessen im engeren Sinne. Dies ist sehr fraglich, weil das Bundesver-
fassungsgericht dem Grundrecht auf kérperliche Unversehrtheit ausdriicklich ein besonderes
Gewicht zuspricht. Zwar kénnten sich die Hersteller und Nutzer auch auf Grundrechte, mit-
telbar auf die Berufsfreiheit bzw. erneut auf die allgemeine Handlungsfreiheit berufen, doch
durfte dies in der Interessenabwéagung angesichts der besonderen Stellung, die dem Recht
auf korperliche Unversehrtheit zukommt, hintanstehen.

Die Mitglieder des federfiihrenden Verkehrsausschusses sowie weiterer Ausschiisse des
Bundesrats haben das erfreulicherweise ahnlich gesehen und zu Recht beschlossen, dem
Plenum des Bundesrats zu empfehlen, der eKFV nur nach MafRgabe bestimmter Anderun-
gen zuzustimmen. Demnach sollen auch eKF mit einer bbH von weniger als 12 km/h nicht
auf Gehwegen genutzt werden. Das begriit der DVR, der mit Beschluss vom 08. April 2019
noch einmal deutlich gemacht hat: ,Gehwege sollten zur Nutzung von
Elektrokleinstfahrzeugen ab 6 km/h nicht freigeben werden.”
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2. ,,Pendlerklasse”

Mofa-Priifbescheinigung und Mindestalter fiir Fahrzeuge mit bbH von 25 km/h

Nicht ohne Grund ist fir das Fuhren eines Kleinkraftrads 25/Mofas der Besitz einer Mofa-
Prufbescheinigung erforderlich und ein Mindestalter von 15 Jahren festgesetzt. Im Unter-
schied zum Pedelec 25 oder zu gewdhnlichen Tretrollern, auf denen mithilfe der eigenen
Muskelkraft ein Beitrag fiir die Fortbewegung geleistet werden muss, zeichnen sich eKF als
Kraftfahrzeuge dadurch aus, dass ohne eigenen Kraftaufwand mit hohem Beschleunigungs-
vermogen Gas gegeben werden kann. Das erhéht das Risiko schwerer Verkehrsunfille.
Trotzdem sind die Mitglieder der FDP-Fraktion der Auffassung, dass selbst Kinder mit diesen
Fahrzeugen mit bis zu 25 km/h bbH ohne einen Beféhigungsnachweis fahren diirfen sollen,
allerdings bis zum achten Lebensjahr ,nur* auf dem Gehweg.

3. , Sportlerklasse*

Keine Elektrokleinstfahrzeuge ohne Sitz und Haltestange mit bbH von 45 km/h

Hier stellt sich die Frage, an welche Fahrzeuge die Mitglieder der FDP-Bundestagsfraktion
bei dieser Klasse denken. Nutzer/innen von Elektrokleinstfahrzeugen ohne Lenk- oder Halte-
stange sollten aus Sicht des DVR keinesfalls mit einer solchen Geschwindigkeit am StralRen-
verkehr teilnehmen. Dass man auf Fahrzeugen, die im Stehen gefahren werden, bei 45 km/h
noch wirklich sicher unterwegs sein kann, erscheint unwahrscheinlich. Da iiber das Klein-
kraftrad 45 und die Fahrerlaubnis in der Klasse AM bereits ein rechtlicher Rahmen besteht,
sehen wir im DVR an dieser Stelle derzeit keinen Bedarf fur die Schaffung einer neuen Fahr-
zeugklasse oder eine Ausweitung bestehender Fahrzeugklassen.

111. Anpassungsbedarf beziiglich der Infrastruktur

Nach Aussagen von Sharing-Anbietern geht es bei den Elektrokleinstfahrzeugen darum,
Auto Nutzende zum Umstieg auf Elektrokleinstfahrzeuge zu bewegen. Vor diesem Hinter-
grund wird sich durch die Zulassung weiterer Fahrzeuge fir die Nutzung auf Radwegen der
dort bereits zu konstatierende Platzmangel, insbesondere in den Innenstidten, verscharfen.

Radverkehrsanlagen missen sicher sein und genug Platz bieten, damit sich Fahrzeugnut-
zer/innen darauf gefahrlos tberholen kénnen. Dafir musste die Breite der Radwege, Schutz-
oder Radfahrstreifen und in vielen Fallen auch die Verkehrsfiihrung insbesondere an Kreu-
zungen angepasst werden. Folglich miissten auch in den entsprechenden Regelwerken, wie
z.B. den derzeit neu geplanten Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) die neuen
Fortbewegungsmittel berticksichtigt werden.

Daher regt der DVR an, dass eine gesellschaftliche Diskussion tber die zukiinftige sichere
Aufteilung des Straienraumes gefiihrt wird. In diesen Themenkomplex passt im Ubrigen
auch die Einrichtung von Ladezonen mit einem neu zu schaffenden Verkehrszeichen, fur das
sich der Bundesverband Paket und Expresslogistik (BIEK) stark macht und fiir das sich par-
teitibergreifend auch bereits mehrere Abgeordnete des Deutschen Bundestages eingesetzt
haben. Wir wiirden es daher sehr begriiRen, wenn die Mitglieder der FDP-Bundestagsfrak-
tion und anderer Fraktionen eine Debatte tiber eine sichere und gesellschaftlich sinnvolle
Aufteilung des Strallenraumes initiieren wirden.
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I_Eine Infrastrukturplanung, die kinftig starker die Bedirfnisse von Rad- und FuRverkehr, des
OPNV, aber auch des sichereren Ladeverkehrs im Blick hat, miisste dann gegebenenfalls
auch zu Lasten des motorisierten Individualverkehrs gehen.

Nach der Rechtsprechung muss bei Uberholvorgéngen ein Seitenabstand zwischen Kraft-
fahrzeugen und Rad Fahrenden von 1,5 bis 2 m eingehalten werden. Dies ist unabh&ngig
davon, ob der Radverkehr auf einem Radfahr- oder Schutzstreifen oder auf der Stral3e ge-
fuhrt wird. Rad Fahrende wiederum missen sich an das Rechtsfahrgebot halten und sollen
gleichzeitig einen Abstand zwischen 0,8 bis 1 m zum Fahrbahnrad halten, was aus Griinden
der Gefahrdung insbesondere neben parkenden Fahrzeugen empfohlen wird. Gleiches
musste zukunftig auch fur eKF gelten, die als Kraftfahrzeuge auf Radstreifen oder der Fahr-
bahn genutzt werden. Die Uberholabsténde sollten — wie vor allem auch fiir Rad Fahrende —
in der StralRenverkehrsordnung (StVO) festgeschrieben werden. Momentan sieht die Recht-
sprechung fir Kraftfahrzeuge — was die eKF laut Verordnungsentwurf sind — den Uberholab-
stand von nur einem Meter als ausreichend an. Wenn kiinftig auch noch Nutzende von
Elektrokleinstfahrzeugen am Uberholgeschehen beteiligt sein werden, erhéht dies bei unge-
eigneter Infrastruktur den Druck auf die Verkehrsteilnehmenden, sich im Stralkenverkehr zu
behaupten und in der Folge auch das Unfallrisiko.

Es sollte auch dringend geklart werden, ob und wie die Mitnahme von eKF in &ffentlichen
Verkehrsmitteln geregelt werden soll. Wenn eKF wirklich als Alternative zum Kfz dienen sol-
len, muss die (fir Mitfahrende und Nutzer/innen) sichere Mitnahme gewahrleistet werden.
Die Aussage des parlamentarischen Staatssekretars vor einigen Wochen im Deutschen
Bundestag, man sei hier in Gesprachen, ist zum Zeitpunkt einer zu erwartenden Zulassung
solcher Fahrzeuge doch noch sehr vage. In der jetzigen Situation droht ein Flickenteppich
beim Umgang der Kommunen mit diesem Thema. Das erscheint der Férderung neuerer
Mobilitdtsformen nicht zutréglich. Nicht bekannt ist derzeit, wie die Verantwortlichen der
Deutschen Bahn AG zur Mithahme von Elektrokleinstfahrzeugen in ihren Fahrzeugen ste-
hen, nachdem schon die Mitnahme von Fahrradern in Fernverkehrsziigen dort tiber viele
Jahre ein Problem darstellte.

Im Ubrigen empfiehlt auch der DVR, dass eKF-Nutzer/innen einen Helm tragen, was Radfah-
rer/innen zu ihrem eigenen Schutz ebenfalls tun sollten.

Abschlieend ist zu sagen, dass der DVR die Chancen der Mikromobilitat sieht. Genauso
wie der DVR auch die Chancen des zukiinftigen automatisierten Fahrens sehr ernst nimmt.
Aber gerade weil der DVR diese Chancen sieht, erscheint es uns wichtig, hier zu gesell-
schaftlichen Lésungen zu kommen, die alle Verkehrsteilnehmenden mitnehmen und vor al-
lem auf keinen Fall dazu fuhren, dass die Zahl der Getéteten und Schwerverletzten im Stra-
Renverkehr — auch nicht zeitweilig — zunimmt. Denn das wére sicherlich nicht im Sinne neuer
Mobilitatsformen.
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Sehr geehrte Damen und Herren,

die Bundesregierung hat am 03.04.2019 die Verordnung iiber die Teilnahme von Elektro-
kleinstfahrzeugen am StraBenverkehr beschlossen und dem Bundesrat zugeleitet. Eine Be-
teiligung der kommunalen Spitzenverbiande zu den gegeniiber einem Referentenentwurf vom
Herbst 2018 maBgeblich gednderten Inhalten des Entwurfs zur Verordnung erfolgte nicht.

Die kommunalen Spitzenverbénde haben gemeinsam zu dem ersten Referentenentwurf Stel-
lung genommen. Gegeniiber diesem Entwurf wurde der vorliegende Entwurf in wesentlichen
Teilen verdndert (2. Referentenentwurf vom 26.02.2019). Dieser ist Bestandteil des Regie-
rungsentwurfs geworden. Er sieht in § 12 vor, dass Elektrokleinstfahrzeuge mit einer bauart-
bedingten Hochstgeschwindigkeit von weniger als 12 km/h nur auf Gehwegen, auf gemein-
samen Geh- und Radwegen und in FuBBgdngerzonen gefahren werden diirfen. Sind solche
nicht vorhanden, darf auf baulich angelegte Radwege, Radfahrstreifen und FahrradstraBen
ausgewichen werden. Der Vorentwurf sah dagegen einheitlich eine bevorzugte Nutzung von
Radverkehrsfiihrungen und lediglich eine ausnahmsweise Zulassung fiir Gehwege vor.

Mitte Mai 2019 soll der Bundesrat iiber die geplanten Regelungen entscheiden. Wir mdchten
daher auf mogliche Nachteile der jetzt vorgenommenen Zuweisung offentlicher Flachen hin-
weisen und Sie bitten, sich fiir eine Anderung der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung zu
verwenden. Ansonsten sind negative Auswirkungen und vermeidbare Personenschédden bei
der Nutzung 6ffentlicher Rdume zu erwarten.

Da die Verordnung fiir Elektrokleinstfahrzeuge insbesondere die Nutzung der Radwege vor-
schreibt, ist zu bedenken, dass die Radwegeinfrastruktur in vielen Kommunen bereits heute an
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die Grenzen stof3t. Die Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen muss also mit einer Rad-
wegeoffensive einhergehen. Der Bund kann mit dem Ausbau der Radwege an Bundesstral3en
vorangehen.

1. Nachhaltige neue Formen der Mobilitiit stiirken — Erprobung ermoéglichen — steu-
ernde Instrumente einfithren

Generell begriilen wir neue Entwicklungen in der Mobilitdt. Auch Verkehrsmittel der soge-
nannten ,,Mikromobilitdt” kdnnen zu einer nachhaltigen Mobilitit in den Kommunen bei-
tragen. Insbesondere als Ergiinzung zum OPNYV stellen sie eine zusitzliche Alternative zum
Auto dar, kdnnen beispielsweise fiir die Wege von der Haltestelle bis zum Ziel genutzt wer-
den und alle Verkehrsmittel besser miteinander verbinden. In zahlreichen Mitgliedskommu-
nen bestehen hohe Erwartungen an die Wirkungen der Mikromobilitdt zur Vermeidung moto-
risierten Individualverkehrs und besseren Vernetzung von Verkehrsarten untereinander.
Gleichzeitig besteht aber auch die berechtigte Sorge, dass ein ungeregeltes Ausrollen der
Mikromobilitdt erhebliche negative Folgewirkungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit bis
hin zu vermeidbaren Unféllen mit schweren Verletzungen oder gar Todesfolge nach sich
zieht. Daher muss der Verordnungsentwurf {iberarbeitet werden.

Verkehrsmittel der Mikromobilitit werden sowohl individuell als auch im Wege von stations-
gebundenen und flexiblen Sharing-Systemen neuer Mobilitdtsanbieter genutzt. Hinzu treten
Leihsysteme fiir die individuelle oder Gruppennutzung, bspw. im lokalen Tourismus. Fiir alle
Nutzergruppen sind allgemein verstindliche Regelungen im 6ffentlichen Raum geboten, die
eine Gefdhrdung anderer Teilnehmender im Verkehr auf das unvermeidbare Risiko ein-
schrianken. Fiir die Nutzung 6ffentlicher Rdume durch neue Mobilititsanbieter und Anbieter
von Leihfahrzeugen ist eine enge Abstimmung zwischen diesen und den Kommunen zu ge-
wihrleisten.

Dem Grunde nach ist fiir zielfiihrende Regelungen fiir Elektrokleinstfahrzeuge im 6ffentli-
chen Raum zunichst eine Erprobung im Verkehrsversuch fiir alle Regelungen geboten, die
eine Erweiterung gegeniiber der Nutzung von Fahrrddern und Pedelecs zum Gegenstand ha-
ben. Das BMVT hilt dies auch nicht anders beispielsweise bei der Erprobung des Griinen
Pfeils fiir Fahrrider. Daher sollte sowohl die Offnung der Nutzung fiir Elektrokleinstfahrzeu-
ge in allen Gehwegbereichen als auch die Zulassung von lenkerlosen Elektrokleinstfahr-
zeugen im Wege einer vom BMVI geplanten Ausnahmeverordnung Gegenstand von geson-
derten Erprobungen sein.

Bei der Erprobung erscheint eine Differenzierung moglich: Da der politische Willensbil-
dungsprozess in Bezug auf die Elektrokleinstfahrzeuge weit fortgeschritten ist, sollte der
Verordnungsgeber die Verordnung so fassen, dass die Nutzung von Gehwegen und FuB3gén-
gerzonen durch Elektrokleinstfahrzeuge unter den Zuldssigkeitsvorbehalt der Kommunen
gestellt wird. Die Kommunen sind nicht bereit, eine vom Verordnungsgeber ohne Erprobung
erklérte allgemeine Zuléssigkeit ihrerseits infolge von Verkehrssicherheitsproblemen wieder
beschrinken zu miissen. Zudem billigt der Verordnungsgeber dies den Kommunen bislang
gar nicht zu. Anders verhilt es sich bei den lenkerlosen Elektrokleinstfahrzeugen. Deren Nut-
zung im Offentlichen Raum ist ohne Erprobung nicht akzeptabel.

Der Verkehrsversuch soll dazu dienen, Lehren aus der verkehrssichereren Nutzung von Ver-

kehrsmitteln der Mikromobilitdt zu ziehen und eine Verordnung an den gewonnen Erfahrun-
gen auszurichten.
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Fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raums durch neue Mobilititsanbieter geht es darum, die
Anforderungen an das Aufstellen und die Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln rechtssi-
cher zu vereinbaren. Ein erster Verkehrsversuch lduft derzeit in Bamberg. Ein erstes
Symposium zur Nutzung solcher Mobilititsangebote soll im Mai 2019 erfolgen. Belastbare
Erkennt-nisse aus den Versuchen liegen bisher nicht vor. Uns ist von weiteren Mitgliedern
deutliches Interesse signalisiert worden, solche Mobilitidtsangebote zu erproben.

Wir anerkennen, dass der Handlungsdruck gegeniiber den Anbietern und Nutzern aller For-
men der Mikromobilitdt groB ist, sehen aber ein dringendes Erfordernis, der gesetzgebe-
rischen Sorgfaltspflicht nachzukommen. Hierfiir sollten die nationalen und internationalen
Erprobungsergebnisse bei der Uberarbeitung beriicksichtigt, zumindest aber der kommunale
Genehmigungsvorbehalt eingefiihrt werden.

Die mit dem Verordnungsentwurf nun vorgesehene generelle Zulassung von Elektrokleinst-
fahrzeugen in FuBBgiingerzonen hétte nach unserer Einschétzung insbesondere negative Aus-
wirkungen, denen begegnet werden muss: Fulgéngerzonen sind fiir einen Einsatz jeglicher
Formen der Mikromobilitét nicht geeignet. Nutzungsdichte, komplett freie Richtungswahl
von zu Full gehenden Menschen, die eingeschrinkte Mobilitdt alter Menschen und die nicht
gerichtete Mobilitét kleiner Kinder wiirden unvermeidlich zu zusétzlichen Unfillen in diesen
Bereichen fiihren. Dies wiirde die Eignung der Gerite in Frage stellen und alle Formen der
Mikromobilitdt in Misskredit bringen. Dies miisste auch ein zeitweises Komplettverbot und
eine gestaffelte Zulassung zur Folge haben (Madrid). Fiir eine gestaffelte oder zeitweise Zu-
lassung fehlt in dem Verordnungsentwurf bislang jedoch jede Handhabe. Dies schrinkt die
Handlungsmoglichkeiten der Kommunen iiber Gebiihr ein.

Zudem droht eine nachteilige Entwicklung wie bei den Angeboten fiir flexibles Bikesharing
seit 2016. Durch die generelle Freigabe der Fahrzeuge wird eine Verschirfung der Problema-
tik abgestellter Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum, speziell in Gehwegbereichen und Ful3-
gangerzonen erwartet. Ohne regulative Vorgaben wiirde der Verordnungsgeber das selbst
gesetzte und auch von uns ausdriicklich geteilte Ziel einer nachhaltigen Mobilititsalternative
gefdhrden.

Den Elektrokleinstfahrzeugen muss ein Verkehrsnetz zur Verfiigung stehen, wenn diese tat-
sdchlich einen Beitrag zur nachhaltigen Mobilitdt leisten sollen. Insofern muss der Verord-
nungsgeber, wenn er an der ersatzweisen Inanspruchnahme des StraBenraums festhilt, Er-
machtigungen fiir die Untersagung fiir Elektrokleinstfahrzeuge und fiir Geschwindigkeits-
beschrinkungen vorsehen, damit bei schmalen Stralenquerschnitten und daher fehlenden
Radverkehrsinfrastrukturen Situationen vermieden werden konnen, die fiir die Verkehrssi-
cherheit bedenklich sind. Dies ist auch erforderlich, um bei sich erweisenden Unfallschwer-
punkten unverziiglich straBenverkehrsrechtlich titig werden zu konnen.

2. Bewertung des Regierungsentwurfes (2. Referentenentwurf vom 26.02.2019)

Der Regierungsentwurf erhoht gegeniiber dem 1. Referentenentwurf die Risiken fiir die Ver-
kehrssicherheit und stellt aus unserer Sicht eine deutliche Verschlechterung dar. Im Rahmen
der Regelungen muss insbesondere den berechtigten Interessen der FuBgénger Rechnung ge-
tragen werden.

Aus dem Verordnungsentwurf ergeben sich absehbar vermeidbare Konflikte zwischen Ful3-

gingern und Elektrokleinstfahrzeugen, insbesondere in den hochfrequentierten Fu3ginger-
zonen. Neben einer noch nicht abzuschitzenden Zahl individueller und Sharing-Nutzer ist zu
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erwarten, dass mit dieser Regelung kiinftig auch viele Sightseeing-Touren mit Elektrokleinst-
fahrzeugen durch FuBBgdngerzonen fiihren werden, ohne Einfluss auf deren Verlauf nehmen
zu konnen. Dasselbe gilt fiir die eingangs angefiihrten gewerblichen Mobilititsangebote.

Wir fordern daher die Anpassung des Verordnungsentwurfs zugunsten einer starken Steue-
rungsmoglichkeit der Kommunen in Bezug auf die Zulassung auf Gehwegen bzw. Fullginger-
zonen, um den lokalen Bedingungen gerecht zu werden. Der Entzug einer Detailregelung
durch die Kommunen kann von uns nicht hingenommen werden, weil Beschwerden, Scha-
denfille, Personenschiden und womdoglich auch vermeidbare Todesfille in der 6ffentlichen
Debatte den Kommunen angelastet werden. Bereits heute sind und fiihlen sich insbesondere
mobilititseingeschriankte und dltere Personen erheblich durch Fahrrider in Gehbereichen be-
hindert bzw. gefdhrdet. In den Kommunen werden mit viel Ressourceneinsatz verbundene
Planungen fiir fuBgéngerfreundliche und barrierefreie Bereiche umgesetzt; eine konsequente
Trennung von Fugdngern und Radverkehr ist hierbei ein essentieller Planungsgrundsatz.

Sinn und Zweck von Fullgédngerzonen ist es, Passantinnen und Passanten ein Maximum an
Bewegungsfreiheit zu ermdglichen und eine hohe Aufenthaltsqualitdt zu bieten, ohne dass
dabei stets auf andere Verkehrsmittel geachtet werden muss (vgl. Konig in: Hent-
schel/Dauer/Konig, Straenverkehrsrecht, 45. Aufl. 2019, § 2 Rn. 29). Deswegen haben
FuBigédngerinnen und FuBgénger uneingeschriankten Vorrang. Zu beriicksichtigen und zu si-
chern sind hier insbesondere die Mobilitdtsbediirfnisse von Kindern, Senioren, blinden und
sehbehinderten Menschen sowie Menschen mit kognitiven Behinderungen. FuB3gédngerzonen
stehen bisher daher ausschlieBlich FuBgingern offen, daneben auch solchen mit Krankenfahr-
stithlen, Rollstiihlen, gefiihrten Fahrrddern und ,,sonstigen Fortbewegungsmittel* i.S.d. § 24
StVO. Alle anderen Fahrzeuge und Radfahrer sind ausgeschlossen (vgl. Konig in: Hent-
schel/Dauer/Konig, Stralenverkehrsrecht, 45. Aufl. 2019, § 2 Rn. 30). Fiir den Radverkehr
oder andere Verkehrsarten, konnen zeitlich und 6rtlich beschridnkte Ausnahmen vorgesehen
werden.

Eine generelle Freigabe fiir Elektrokleinstfahrzeuge ohne die Berlicksichtigung einer Steue-
rungsmoglichkeit der Kommunen halten wir fiir nicht vertretbar. Auch eine Freigabe von
FuBigidngerzonen in den Anliefer- oder Hochfrequenzzeiten, z.B. morgens oder werktags ab 12
Uhr sowie samstags, scheidet auf Grund der Anlieferbewegungen von Lkws bzw. der extre-
men Fulgingerdichte aus. Ferner hat sich das gesellschaftliche Bediirfnis nach Aufenthalts-
moglichkeiten im Freien in den letzten Jahren deutlich gedndert. Auch nachts weisen zentrale
FuBlgidngerzonen hohe Fullgingerfrequenzen auf. Daher ist eine grundsétzliche Freigabe von
FuBgéngerzonen fiir andere Verkehrsteilnehmer abzulehnen. Eine grundsitzliche Freigabe
von FuBlgdngerzonen negiert daher alle Lagebeurteilungen zur Verkehrssicherheit. Diese kon-
nen sinnvoll nur ortsbezogen von Polizei/Ordnungsbehdrden im Rahmen des auszuiibenden
Ermessens beurteilt werden.

Es ist u.E. mit den Grundsétzen der StVO nicht vereinbar, dass in diesem fiir FuBgdnger ge-
schiitzten Bereich kiinftig Elektrokleinstfahrzeuge mit das regelméBige Schritttempo deutlich
und bis zum vierfachen libersteigenden Geschwindigkeiten genehmigungsfrei zugelassen
werden, ohne dass dabei die rtlichen Verhiltnisse berticksichtigt werden. Damit bestlinden
gegeniiber dem heutigen Zulassungszustand beispielsweise fiir Segways im Fullgidngerbereich
auch keine Regelungsmoglichkeiten der Kommunen mehr, negative Auswirkungen praventiv
abzumildern oder den Verkehr auf bestimmten Routen in bestimmten Bereichen zuzulassen.

Zudem werden mit der von der Bundesregierung beschlossenen Regelung Kraftfahrzeuge —

worunter auch die Elektrokleinstfahrzeuge mit Geschwindigkeiten <12 km/h fallen — auf Fla-
chen des Fuligingerverkehrs zugelassen, obwohl von diesen grundsitzlich jegliche Art von
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Fahrzeugen ausgeschlossen sind. Damit werden Kraftfahrzeuge besser gestellt als Radfahrer,
die beispielsweise nur zwischen 21 Uhr und 9 Uhr die FuBBgdngerzone einer Stadt passieren
diirfen. Allein dies zeigt ein nicht hinnehmbares Missverhéltnis. Die abweichende generelle
Freigabe von Elektrokleinstfahrzeugen wird nach unserer Einschiatzung auch negative Aus-
wirkungen auf die Regeltreue im Radverkehr haben. Eine Privilegierung der elektrischen
Fortbewegung gegeniiber der Fortbewegung mit Fahrradern erscheint unangebracht.

Ungeachtet dessen werden in der Verordnung Elektrokleinstfahrzeuge <12 km/h mit ,,Beson-
deren Fortbewegungsmitteln® im Sinne von § 24 StVO gleichgesetzt. In diese Vorschrift
wurden Fortbewegungsmittel mit elektrischem Antrieb jedoch bewusst nicht aufgenommen.
Den besonderen Fortbewegungsmitteln 1.S.d. § 24 StVO ist gemeinsam, dass sie ohne wesent-
liche Gefahrdung von FuBBgingern dem Gehwegverkehr zugeordnet werden kénnen und nicht
motorbetrieben sein diirfen. Andernfalls sind sie als Fahrzeuge zu qualifizieren (vgl. Konig in:
Hentschel/Dauer/Konig, Straenverkehrsrecht, 45. Aufl. 2019, § 24 Rn. 6). Eine Ausnahme
davon wird bisher nur bzgl. elektrischer Krankenfahrstiihle gesehen, um Menschen mit Mobi-
litdtseinschrankungen den entsprechenden Zugang zu erméglichen. Auch daraus ergibt sich,
dass eine generelle Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen auf Fliachen fiir den Fu3génger-
verkehr und insbesondere in FuBlgédngerzonen nicht angemessen ist, da eine wesentliche
Gefihrdung nicht pauschal ausgeschlossen werden kann.

Die Festlegung fiir Elektrokleinstfahrzeuge, bei Belegung der Fullgdngerzone in Schrittge-
schwindigkeit zu fahren, wird von uns als nicht ausreichend angesehen, um den Nutzungs-
konflikt hinreichend abzumildern. Dabei weichen die vorgesehenen geschwindigkeitsbegren-
zenden Verhaltensregeln zwischen Fahrrad und Elektrokleinstfahrzeug auch inhaltlich
voneinander ab. Ferner ist zu beachten, dass das Brems- und Ausweichverhalten von unter-
schiedlichen Kleinstfahrzeugen (E-Roller, Segways) sehr unterschiedlich ist, diese aber
einheitlich freigegeben werden.

Grundlage fiir den Bundesgesetzgeber ist eine Untersuchung zu Elektrokleinstfahrzeugen
durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt). Die Studie der BASt rit von der allgemei-
nen Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen im 6ffentlichen StraBenverkehr mit sehr nied-
rigen Geschwindigkeiten unter 6 km/h ab. Zur Begriindung wird das Konfliktpotential mit
anderen Verkehrsteilnehmern auf dem Radweg, aber auch auf dem Gehweg mit Fullgdngern
angefiihrt. Wenn in der Studie, auf deren Erkenntnisse sich die Verordnung stiitzt, bereits bei
Fahrzeugen unter 6 km/h ein Konfliktpotential auf Gehwegen gesehen wird, muss dies erst
recht fiir Fahrzeuge bis 12 km/h gelten. Das Konfliktpotential ist aufgrund der groBeren Ge-
schwindigkeitsunterschiede vielmehr ungleich hoher. Selbst wenn man Fahrzeuge unter 12
km/h auf Gehwegen zulisst, sprechen die Ergebnisse der Studie der BASt dafiir, dass aus
Griinden der Verkehrssicherheit zumindest die FuBgéngerzonen — welche in allen Kommunen
sehr unterschiedlich frequentiert sind — nicht generell freigegeben werden diirfen.

Durch die nunmehr zwei Fahrzeugkategorien (<12 km/h, 12km/h bis 20 km/h) mit verschie-
denen Regelungen zu den jeweils vorrangig zu nutzenden Verkehrsfldchen wird die Verkehrs-
situation in Kommunen insgesamt sehr uniibersichtlich gestaltet. Fiir die Verkehrsteilnehmer
werden die unterschiedlichen Regelungen kaum nachvollziehbar sein. Einerseits soll eine
Gleichstellung mit dem Radverkehr erfolgen (wobei die Regelungen zur Radwegbenutzungs-
pflicht, Anzeige von Richtungséinderungen durch Handzeichen und zum Nebeneinanderfahren
in Fahrradstraen fiir Elektrokleinstfahrzeuge nicht genannt sind), andererseits sollen langsa-
mere Elektrokleinstfahrzeuge wiederum auf Gehwegen und in Fulgéngerzonen zuldssig sein.

Die Regelungen sind zudem nur schwer verstiandlich und den Nutzenden nicht vermittelbar,
zumal sie keine Fiihrerscheinpriifung abgelegt haben.
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Weiterhin kann anhand der duBBeren Gestalt der Fahrzeuge nicht erkannt werden, ob ein Fahr-
zeug zuldssigerweise auf dem Gehweg oder in der Fulgéngerzone unterwegs ist. Dies wird
die Ordnungsbehdrden und die Polizei vor erhebliche Vollzugsprobleme stellen. Unversténd-
lich ist auch die Aufteilung fiir die Alterszuldssigkeit der beiden Klassen von Elektrofahr-
zeugen im Kontext der StVO. Bis zum vollendeten 8. Lebensjahr miissen Kinder den Gehweg
zum Radfahren benutzen. Bis zum vollendeten 10. Lebensjahr diirfen die Kinder den Gehweg
zum Radfahren benutzen, ab dem 10. Lebensjahr miissen sie auf der Stralle Radfahren. Nach
der neuen Verordnung diirften Kinder ab dem 12. Lebensjahr dann erneut auf den Gehweg
mit dem E-Roller <12 km/h bzw. ab dem 15. Lebensjahr mit E-Roller > 12 km/h fahren. Be-
reits heute ist die Kontrolle von gemeldeten Stérungen durch Fahrrider auf Gehwegbereichen
hochst aufwédndig und nur schwer zu verfolgen. Die Verordnung unterschétzt daher den hohen
Erfiillungsaufwand bei Polizei und Ordnungsbehdrden, um zukiinftigen Beschwerden, Scha-
densféllen und Unfédllen mit Personenschaden nachzugehen.

Beispiele und die Unfallstatistik aus den USA und Spanien weisen auf ein nicht zu vernach-
lassigendes Unfallpotential hin, welches von Elektrokleinstfahrzeugen ausgeht. Zahlreiche
Gehwege sind in innenstidtischen oder Altstadtbereichen schon heute so schmal oder eng,
dass sie den aktuellen Vorgaben der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV) in den Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA) nicht entsprechen. Bei der Mit-
benutzung durch Elektrokleinstfahrzeuge ist in diesen Bereichen kein konfliktfreier
Begegnungsverkehr moglich; Kollisionen sind die zwangslaufige Folge.

Wir méchten ferner darauf hinweisen, dass aus unserem Mitgliedsbereich auch das Fahren
von Elektrokleinstfahrzeugen auf Radverkehrsanlagen teilweise als problematisch angesehen
wird, da aufgrund der Breiten bestimmter Elektrokleinstfahrzeuge oder auch der Geschwin-
digkeitsunterschiede (insbesondere bei Gefille-/Steigungsstrecken) Konfliktpotenzial mit dem
Radverkehr besteht. Deswegen muss mindestens auch die Option des Ausschlusses im Einzel-
fall bestehen.

3. Ausnahmeverordnung fiir Elektrokleinstfahrzeuge ohne Lenkstange (E-Wheels)

Das BM VT hat angekiindigt, eine Ausnahmeverordnung fiir Elektrokleinstfahrzeuge ohne
Lenkstange (z.B. sog. E-Wheels oder Mono-Wheels) ohne weitere Beteiligung des Bundesra-
tes zu erlassen. Eine solche Verordnung lehnen wir ab. Fiir diese Fahrzeuge muss die fehlende
Moglichkeit von Hand zu bremsen, als Ausschlusskriterium fiir eine generelle Freigabe ge-
wertet werden. Eine Entscheidung iiber den Einsatz solcher Gerdte im Stralenverkehr muss
daher zuriickgestellt werden, bis Ergebnisse aus einem Verkehrsversuch mit Einzelzulassun-
gen vorliegen. Im Ubrigen muss auch das Argument einer potentiellen Eignung solcher
Gerédte, um Mobilitdtsbediirfnisse in der Stadt zu befriedigen, u.E. zunéchst hinter dem Ver-
kehrssicherheitsaspekt zuriickstehen.

4. Vordringlicher Anderungsbedarf
Die Abschitzung der Auswirkungen der Verordnung fiihrt zu der einfachen Schlussfolgerung,
keine Geschwindigkeits- und Altersdifferenzierung zu verfolgen, die Elektrokleinstfahrzeuge

insgesamt auf 20 km/h zu beschrdanken und die Altersbeschrinkung fiir ihre Nutzung einheit-
lich auf 15 Jahre festzusetzen.
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Zudem sollte die Differenzierung (< 12km/h und 12 — 20 km/h) aufgehoben und eine Zulas-
sungs- und Befahrensregelung je nach Beschaffenheit der verkehrlichen Verhéltnisse vor Ort
und ggf. auch nur fiir die Radfahrinfrastruktur durch die Kommunen vorgegeben werden.

Sollte die aus unserer Sicht nicht zielfiihrende Zweiteilung beibehalten werden, bedarf es klar
differenzierbarer z.B. farblich unterscheidbarer Versicherungsplaketten, die eine Kontrolle
ermoglichen. Zudem miisste dann die Verordnung hinsichtlich der Freigabe von Elektro-
kleinstfahrzeugen <12 km/h in FuBBgdngerzonen dahingehend geéndert werden, dass diese nur
unter Berticksichtigung der ortlichen Verhiltnisse erteilt werden kann. Nur so kdnnen die
Kommunen ihrer Ordnungsfunktion zur Herstellung der Verkehrssicherheit auch bei der Ge-
staltung neuer Mobilititsangebote nachkommen. Eine Freigabe der FuB3giingerzonen sollte
stets im Ermessen der Kommune liegen. Die Elektrokleinstfahrzeuge sollten, was die zuléssi-
gen Verkehrsflichen, Mitnahmeregelungen und die Beschilderung angeht, in Relation zum
Gehweg wie Fahrrdader bzw. Pedelecs behandelt werden (dhnlich wie in Nachbarldndern
Schweiz und Osterreich). Dies ist erforderlich, um die Nutzung, Akzeptanz und den Vollzug
zu vereinfachen.

Die Verordnung sieht dariiber hinaus nur die positive Ausweisung fiir Elektrokleinstfahrzeuge
12- 20 h/km in den Fuflgdngerbereichen vor. Die Freigabe ist auch um eine Negativbeschilde-
rung zu erginzen, um in unerwiinschten Bereichen die Nutzung einschrianken zu kénnen,
denn den StraBenverkehrsbehorden muss die Moglichkeit der Ermessensausiibung eingerdumt
werden, um in berechtigten Féllen zu Gunsten der Sicherheit und Leichtigkeit des Ful3- und
Radverkehrs und ggf. auch des Pkw-Verkehrs, Anordnungen treffen zu konnen. Hierzu miis-
sen auch die entsprechenden Verkehrszeichen zur Verfiigung stehen.

Weiterhin erscheint es geboten, die Voraussetzungen in der StVO zu definieren, wo, wann
und unter welchen Kriterien Regelungen nach § 10 Abs. 5 der Verordnung erlassen werden
konnen und wenn ja, unter welchen verkehrlichen bzw. verkehrstechnischen Bedingungen
diese zu treffen sind. Die 2009 eingefiihrten Regelungsmoglichkeiten fiir Skater haben in gro-
Ben Teilen des Mitgliedsbereichs keine Anwendung gefunden.

§ 12 Abs. 1 der Verordnung sieht nach dem Wortlaut der Norm hinsichtlich Zeichen 250 ein
Schieben fiir beide Fahrzeugkategorien vor. Nach den Erlduterungen zu § 12 auf Seite 42 soll
das Verbot nach Zeichen 250 dagegen nur fiir die Kategorie >12 km/h gelten. Insofern ist §
12 Abs. 1 der Verordnung nicht bestimmt genug. Aus unserer Sicht bedarf es keiner Unter-
scheidung; das Verbot sollte flir alle Elektrokleinstfahrzeuge gelten.

5. Weiterer Anderungsbedarf

Der Entwurf geht davon aus, dass die Betriebserlaubnis fiir die Elektrokleinstfahrzeuge durch
den Hersteller erfolgt. Aus unserer Sicht fehlt die Regelung aus dem StVG, dass bei Verlust
der Betriebserlaubnis oder bei Anderungen am Fahrzeug die Kfz-Zulassungsbehérde fiir die
Erteilung einer neuen Betriebserlaubnis zustindig ist. Dies ist durchaus von Belang, da mit
grof3er Sicherheit iber Manipulation Geschwindigkeitsanderungen herbeigefiihrt werden.
Dies wird beide Geschwindigkeitsklassen der Elektrokleinstfahrzeuge betreffen.

Mit Inkrafttreten der Fahrzeug-Zulassungsverordnung (FZV) am 01.03.2007 wurde u.a. § 18
StraBBenverkehrszulassungsordnung (StVZO) aufgehoben. In diesem Zusammenhang wurde in
den §§ 2, 3 und 4 FZV der Begrift "Einzelgenehmigung" eingefiihrt. Der in § 18 Abs. 5
Nummer 2 StVZO verwandte Begriff "Betriebserlaubnis im Einzelfall" (Einzelbetriebser-
laubnis) wurde in § 4 Abs. 5 FZV direkt durch den Begriff "Einzelgenehmigung" ersetzt. Die
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Begriffe "Einzelgenehmigung" und "Einzelbetriebserlaubnis" wurden dann durch die Be-
griffsbestimmung in § 2 Nr. 6 FZV zusammengefiihrt.

Im Entwurf zur neuen Verordnung iiber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am
Straflenverkehr wird nun erneut der Begriff "Einzelbetriebserlaubnis" verwendet. Allerdings
wird in Satz 1 der Begriindung "B Besonderer Teil" zu Artikel 1 § 2 Absatz 1 auch der Be-
griff "Einzelgenehmigung" gebraucht. Sofern der Begriff "Einzelbetriebserlaubnis" in der
Verordnung verbleiben soll, miissten in der Begriffsbestimmung in § 2 Nr. 6 FZV nach dem
Wort "Stralenverkehrs-Zulassungs-Ordnung" die Worter "sowie der Verordnung iiber die
Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am Stralenverkehr" eingefiigt werden.

Gemail § 2 Abs. 1 Nr. 3b) der Verordnung muss bei Erteilung einer Einzelbetriebserlaubnis
auf dem Fabrikschild die Genehmigungsnummer der Einzelbetriebserlaubnis angegeben sein.
Das Fabrikschild wird bisher durch den amtlich anerkannten Sachverstdndigen fiir den Kraft-
fahrzeugverkehr im Rahmen der Begutachtung nach § 21 StVZO ausgestellt. Als Genehmi-
gungsnummer wird von den Genehmigungsbehorden bei Erteilung der Einzelbetriebserlaub-
nis aufgrund einer Software die nichste freie Nummer zugeteilt. Diese Genehmigungs-
nummer steht somit bei der Begutachtung nach § 21 StVZO noch nicht fest. Um das Elektro-
kleinstfahrzeug gemél § 2 Abs. 1 der Verordnung in Betrieb zu setzen, muss nach der Er-
teilung der Einzelbetriebserlaubnis durch die Genehmigungsbehorde der amtlich anerkannte
Sachverstindige fiir den Kraftfahrzeugverkehr erneut aufgesucht werden, damit die Genehmi-
gungsnummer auf dem Fabrikschild angegeben werden kann. Dies diirfte vom Verordnungs-
geber nicht beabsichtigt gewesen sein.

Gemél § 1 Abs. 1 Nr. 2 der Verordnung miissen Elektrokleinstfahrzeuge eine Lenk- oder
Haltestange von mindestens 500 mm fiir Kraftfahrzeuge mit Sitz und von mindestens 700 mm
fiir Kraftfahrzeuge ohne Sitz aufweisen. Hier sollte eingefiigt werden, dass die genannten
Abmessungen fiir die Hohe der Lenk- oder Haltestange gelten.

Der Entwurf beschreibt im ersten Kapitel, dass Elektrokleinstfahrzeuge, da sie zusammenge-
klappt und leicht mitgenommen werden kdnnen, fiir den Zu- und Abgang im OPNV
(Stichwort "letzte Meile") genutzt werden konnen. Diesen Begriindungsteil bitten wir dahin-
gehend anzupassen, dass dies nur fiir ,,Gepackstiicke®, also Fahrzeuge, die zusammengeklappt
mitgefiihrt werden, gilt. Die Mitnahme von Kraftfahrzeugen (und damit auch Elektrofahrzeu-
gen) im OPNV ist grundsitzlich verboten. Ausnahmen bestehen nur unter engen Vorausset-
zungen fiir Elektroscooter von mobilitdtseingeschrankten Menschen. Bei Segways und ande-
ren groflen Geréten mit Verletzungsgefahr ist das Verbot einleuchtend. Bei fahrraddhnlichen
Fahrzeugen wird zukiinftig zu priifen sein, ob die Regeln iiber die Mitnahme von Fahrrdadern
analog angewendet werden kann. Diese Priifung ist anhand der Beforderungsbedingungen
vorzunehmen.

Ferner nimmt die Begriindung Bezug auf eine "Umverteilung von Fldchen". Die Frage ist im
Hinblick auf den Pkw-, Rad- und Fullverkehr in vielen Kommunen relevant. Der Entwurf, mit
dem binnen kurzer Zeit eine zusétzliche neue Verkehrsart eingefiihrt werden soll, vereinfacht
diese Flachenzuteilung nicht, sondern schafft zusétzliche Probleme, indem sie insbesondere
den Radfahrern und FuBBgdngern Flachenkonkurrenz macht. Im Kontext der Flachendiskussi-
on ist spatestens mit einer Elektrokleinstfahrzeuge-verordnung dringend eine rechtliche
Grundlage geboten, um den Kommunen Regulierungsmoglichkeiten gegeniiber Verleihsys-
temen einzurdumen. Wird der 6ffentliche Stralenraum vollstindig fiir gewerbliche Leih-
systeme genutzt, muss dies klar einer Sondernutzung zugeordnet werden, fiir deren Flachen-
zuordnung Privilegierungsmoglichkeiten geschaffen werden konnen.
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6. Positionen des Bundesrats

Die kommunalen Spitzenverbande begriiBen, dass sich der Verkehrsausschuss des Bundesrats
eine Reihe der Positionen der Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbdnde zu Eigen
gemacht hat. Mit den Anderungsvorschligen des Ausschusses des Bundesrats erscheint das
Inkrafttreten der Verordnung akzeptabel; diese miissen allerdings insgesamt Eingang in die
Verordnung finden:

§ 10 Abs. 3 und 4 miissen gestrichen werden; die Freigabe von Fulwegen und Ful3gén-
gerzonen fiir die Kategorie bis 12 km/h wird abgelehnt. Die straenrechtliche Begriindung
wird voll unterstiitzt: Die Widmung fiir den FuBlverkehr kann nicht durch eine stralenver-
kehrsrechtliche Regelung (§ 10 Absatz 3 der Verordnung) auf Elektrokleinstfahrzeuge bis
12 km/h ausgedehnt werden.

Zur Freigabe von Radfahrwegen und Seitenstreifen auf3erorts ist festzustellen, dass keine
Nutzung zuldssig sein darf, wenn es keine Infrastruktur fiir Elektrokleinstfahrzeuge gibt.
Die Stralenverkehrsbehorden sind zu erméchtigen, fiir das Befahren von anderen Ver-
kehrsflachen (abweichend von § 10 Absatz 1 und 2 der VO) Ausnahmen fiir bestimmte
Einzelfille oder allgemein fiir bestimmte Antragsteller zulassen zu diirfen. Ein Verkehrs-
schild fiir diese Ausnahmen wird ausdriicklich begriif3t.

Die Stra3enverkehrsbehorden sollen (abweichend von § 10 Absatz 1 bis 4) das Befahren
von zuldssiger Infrastruktur verbieten kdnnen. Dies ist in einem neuen § 10 Abs. 6 zu re-
geln.

Die kommunalen Spitzenverbénde erwarten, dass sich der Bundesrat den Mehrheitsvoten sei-
nes Verkehrsausschusses anschlief3t.

7. Zusammenfassung

Um eine schnell umsetzbare Losung zu verwirklichen sind einschlieBlich der Ausfiihrungen
unter Punkt 6 u.E. folgende Anderungen an der Verordnung vorzunehmen:

Starkung der Nahmobilitdt bei Beriicksichtigung der berechtigten Interessen der FuB3géin-
ger. Das bedeutet, dass der Verordnungsgeber Gehwege und Ful3gidngerbereiche nicht
generell freigeben darf.

Dies muss vielmehr den kommunalen Straenverkehrsbehorden im Wege einer Regulie-
rung der Elektrokleinstfahrzeuge im Einzelfall iiberlassen bleiben. Dies gilt insbesondere
in Bezug auf die Gehwegnutzung, die Freigabe von FuBBgidngerzonen und die Zulassung
von Leihanbietern.

Zudem sollte von einer Unterscheidung in zwei Geschwindigkeits- und Zulassungsklassen
abgesehen und ein einheitliches Alter fiir das Fiihren von Elektrokleinstfahrzeugen ab
dem 15. Lebensjahr eingefiihrt werden.

Lenkerlose Elektrokleinstfahrzeuge (Ausnahmeverordnung) diirfen erst nach einem er-
folgreichem Verkehrsversuch und Evaluation iiber drei Jahre eingefiihrt werden.

Mit freundlichen Griflen
In Vertretung

NG /ka

Hilmar von Lojewski
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Elektrokleinstfahrzeuge aus Sicht des Fuf3verkehrs

Stellungnahme FUSS e.V. fiir den
Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur des Deutschen Bundestages
zur Anhérung am 8.5.2019

1. Fahrbahnen und Radwege: Neue Mobilitdts-Chancen — Alternativen zum KfZ

Elektrokleinstfahrzeuge auf Fahrbahnen und Radwegen sind aus Sicht des FuRverkehrs
dhnlich zu beurteilen wie Fahrrader: Es sind schlanke, leise, emissionsfreie, bei niedriger
Geschwindigkeit und geringem Gewicht ungefahrlichere Fahrzeuge als herkdmmliche
KfZ. Langere Strecken lassen sich teils zu Ful® und teils per Elektrokleinstfahrzeug
zurlicklegen, insbesondere mit geliehenen.

Als Alternative zum herkdmmlichen KfW sind Elektrokleinstfahrzeuge auf Fahrbahnen
und Radwegen aus Sicht des FuBverkehrs zu begriiRen sowie mit ausreichendem und
sicherem Raum zu fordern, vorzugsweise mit breiten Rad- und EKF-Wege sein. Wo daflir
kein Platz ist, bendétigen sie Sicherheit auf Fahrbahnen. Wirksamstes Mittel hierfiir ist
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts, das aus Sicht des FulRverkehrs zahlreiche
weitere Vorzlige bietet (Unfallschutz, Emissionsminderung, leichtere Fahrbahnquerung
und mehr).

Regulierungsbedarf deutet sich beim Thema Abstellen auf Gehwegen an. Dieses ist flr
individuelle Fahrrader bisher nach allgemeiner Rechtsauffassung frei. Fiir kommerzielle
Leihrader differieren Rechtsauffassungen und kommunale Praxis. Mit der von
Unternehmen angekiindigten groBen Zahl von Leihrddern wachst der Druck auf die
Gehwege, die als Abstellraum dienen. Hier sollten der Gesetz- und Verordnungsgeber
regeln, dass das kommerzielle Abstellen von Radern in groRerer Zahl und Dichte nicht
Gemeingebrauch, sondern erlaubnispflichtige Sondernutzung ist.

2. Gehwege: Elektrokleinstfahrzeuge als Mobitdtshemmer
Wer Gehwege fiir andere Verkehrsmittel freigibt, hemmt und gefdhrdet einen GroRteil
aller Verkehrsteilnehmer: Laut MID 2017 werden in Deutschland 22 % aller Wege

vollstdandig zu FuR zuriickgelegt; in vielen Stadten haben FulRgdnger hohere
Verkehrsanteile als Autofahrer, Bus- und Bahnbenutzer oder Radfahrer. Auch diese
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gehen mehr oder weniger oft zu FuR, nicht zuletzt zu und von Haltestellen, Bahnhofen,
Park- und Abstellplatzen.

Motorfahrzeuge mit oder ohne Lenkstange sollten hier nicht zugelassen werden. Fir
lenkstangenlose Fahrzeuge wie Hoverboards, Hovershoes und Monowheels hat das
BMVI eine Ausnahmeverordnung angekiindigt, die nach letztem Stand ihre Zulassung bis
12 km/h auf Gehwegen vorsah. Dies hatte auf Verkehrssicherheit und Mobilitat gleiche
Auswirkungen wie die Zulassung von Lenkstangen- Fahrzeugen (E-Roller).

Elektrokleinstfahrzeuge auf Gehwegen schaffen Unsicherheit, nehmen Raum, mindern
die Flacheneffizienz und Verkehrskapazitat, verwandeln regulierungsfreie Raume in
verrechtliche Kontrollzonen, storen Einzelhandel und Tourismus und verscharfen bei
ihrer voraussichtlichen Nutzergruppe Gesundheitsprobleme. Fahrzeuge auf Gehwegen
verstoBBen gegen drei Prinzipien der Verkehrspolitik, zu denen in allen Parteien und
Nutzergruppen Konsens besteht: Die Fahrzeuge nehmen weit mehr Mobilitats-
Optionen, als sie selbst neu schaffen. Sie verringern die Systemeffizienz, statt sie zu
vergroBern. Zudem vergroRern sie Unfallrisiken, statt sie einzudammen. Im Einzelnen:

1. Neue Gefahren im bisher sicheren Raum

Bisher sind Gehwege die sichersten Verkehrsraume. Das Statistische Bundesamt erfasst
keine Unfalle zwischen FuBgadngern, da sich dies nicht lohne. Elektrokleinstfahrzeuge
wirden diesen Zustand grundlegend andern.

Nach dem vorliegenden Beschlussantrag der FDP-Bundestagsfraktion soll es drei Klassen
von Elektrokleinstfahrzeugen geben. In der ,Freizeitklasse” bis 12 km/h waren alle nach
§ 24 Abs. 1 StVO zur Gehweg-Nutzung verpflichtet. Fir die ,,Pendlerklasse” bis 25 km/h
beantragte die FDP-Fraktion fir Elektrokleinstfahrzeuge eine analoge Anwendung der
fiir Fahrrad-Regelungen § 2 Abs. 5 StVO. Dies wiirde bedeuten: Kinder im Alter bis zehn
Jahren dirften auf dem Gehweg Motorfahrzeuge bis 25 km/h nutzen, Kinder bis acht
Jahren missten das sogar.

Der Verordnungsentwurf des BMVI sah (Stand 6.5.) eine Klasse bis 12 km/h vor, deren
Fahrer mindestens zwolf Jahre alt sein und den Gehweg nutzen missen. 12 km/h
entsprchen dem dreifachen mittlerne Schritttempo. Zwar verweisen FDP und BMVI
darauf, dass ihre Fahrer in der Nahe von FuBgangern auch selbst nur Schritttempo
fahren und dem FuBverkehr Vorrang geben sollten. Dies ist aber so wenig zu erwarten,
wie es heute beim zugelassenen Radverkehr auf Gehwegen der Fall ist (Kinder und
Begleitpersonen und fiir Radfahrer freigegebene Gehwege). Auch setzen sich beide
Vorlagen nicht damit auseinander, dass Fullgdnger pl6tzlich Richtung und Tempo
wechseln oder unerwartet aus Hausern oder von der Fahrbahn hervortreten kénnen.

Zudem erfordert das neue Geschwindigkeitsniveau auf den Geh- und Fahrwegen
erhohte Aufmerksamkeit und Wahrnehmungsbereitschaft sowie hohere Reaktions- und
Bewegungsfihigkeit. Viele FuRgdnger konnen dies jedoch physisch und kognitiv gar
nicht leisten, insbesondere Hochbetagte, Kinder und Menschen mit physischen und
kognitiven Behinderungen. Fiir sie ware der Gehweg kein sicherer Raum mehr, den sie
ohne Begleitung nutzen kdnnen.
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Auch von Benutzern der Elektrokleinstfahrzeuge ist nach vorliegenden internationalen
Erfahrungen teils kein angemessenes Verhalten zu erwarten. Die erste, die 2018 auf
einem Gehweg in Spanien eine FulRgangerin totete, hatte beim Fahren auf ihr
Smartphone gestarrt. Beim jlingsten Todesfall in Frankreich im April 2018 hatte der
Rollerfahrer den Vorrang des querenden FuRgangers missachtet.

2. Mobilitdts-Vernichtung: Effizienz- und Kapazitatsverlust auf der ,letzten Meile”

Elektrokleinstfahrzeuge auf Gehwegen vernichteten viel mehr Mobilitat, als sie fir ihre
Nutzer generieren. Reine Gehwege sind sehr kapazitatsstarke Verkehrsachsen.
Besonders in hoch verdichteten Gebieten bilden sie als letzte oder einzige Meilen (z.B. in
FulRgangerzonen) das Rickgrat der Verkehrs-Infrastruktur. Auch wer ansonsten Auto,
Bahn, Bus oder Fahrrad fahrt, nutzt sie hier intensiv. Mit der Zulassung von
Elektrokleinstfahrzeugen wiirden diese Wege deutlich an Leistungskraft und Effizienz
einblRen. Der Flachenbedarf steigt Uberproportional zur Geschwindigkeit; bei 12 km/h
ist er etwa zehnmal so groR wie bei 4 km/h.

Viele Gehwege sind zu schmal. Fiir konfliktfreien Begegnungsverkehr zu Ful® nennt die
Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen eine minimale Wegbreite von
2,50 m; bei schnelleren Fahrzeugen miissten es noch mehr sein. Schon die 2,50 m
werden auf vielen Gehwegen gar nicht erreicht und von Kommunen bewusst
unterschritten.

Heute extrem leistungsstark sind auch die zahlreichen Kreuzungs- und Begegnungsorte
von FuBgangern: Sie erfordern meist kein Warten aufeinander, keine Vorgeh-Regeln
oder gar Ampeln. Mischen sich in den dichten FuRganger-Begegnungsverkehr schnellere
Fahrzeuge, dann sinkt die Kapazitat der Kreuzungspunkte drastisch. Alle werden
ausgebremst.

Auch abgestellte und herumliegende Elektrokleinstfahrzeuge kénnen auf Gehwegen
zum Verkehrshindernis werden, besonders in den von Verleihern gebildeten Fahrzeug-
Clustern. Leihfahrzeuge in groRerer Zahl und Konzentration sollten daher nur auf
kommunal definierten Sondernutzungsflachen oder am Fahrbahnrand abgestellt werden
dirfen.

Fazit: Die Zulassung fahrender und in groRerer Zahl abgestellter und abgelegter
Elektrokleinstfahrzeuge fiihrt zu Staus an Gehwegen und Kreuzungen. Sie mindert die
Effizienz der wichtigsten Infrastruktur fir die , letzte Meile”. Sie schwacht die
Leistungsfahigkeit der heute kapazitatsstarksten Wege und vernichtet Mobilitat.

3. Regulierung und Verrechtlichung: Der Zwang zur Gehweg-Verkehrsordnung
Fir das Verhalten von FuBgangern auf Gehwegen enthalt die StVO keinerlei Regeln.

Diese sind unnétig, denn FuBverkehr reguliert sich selbst, in der Regel intuitiv. Gehwege
entsprechen damit einem freiheitlichen Ideal: Zu FuR darf sie jeder ohne
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Voraussetzungen und Einschrankungen benutzen. Fahrzeuge dirfen hier nicht rollen;
ansonsten sind Gehwege ein verkehrsregelfreier Raum.

Beim Hinzukommen schnellerer Fahrzeuge wiirden Regulierungen unvermeidlich, z. B.
Ausweichpflichten, Rechtsgehgebot, Zeichengebung beim Richtungswechsel und ein
Verbot des Nebeneinandergehens, sprich Gansemarsch-Zwang. Vorrangfragen waren zu
klaren: Gilt Rechts vor Links, Langs vor Quer, braucht es auf dem gemischten Geh- und
Fahrweg Schilder, Bodenmarkierungen oder Ampeln? Bei Enge drangen sich Einbahn-
Regelungen auf.

Solche Regeln missten erlassen und vermittelt werden; analog zum Fihrerschein und
zur Fahrradschulung wiirde fir 80 Millionen Menschen in Deutschland eine
Gehschulung nétig; unbegleitetes Gehen ohne ein solches Zertifikat ginge mit
Haftungsrisiken und Sanktionen einher. Polizei und Ordnungsamter hatten eine sehr
umfangreiche neue Aufgabe.

4. Verlust fiir viele — Gewinn fiir wenige

Der Widerstand Elektrokleinstfahrzeuge auf Gehwegen ist so stark, weil so viele
Menschen Mobilitat und Sicherheit verlieren wiirden. Menschen mit eingeschranktem
Wahrnehmungs- Reaktions- und Bewegungsvermogen waren auf gemeinsamen
Verkehrsflachen mit Elektrokleinstfahrzeugen derart gefahrdet, dass sie teils nur noch
mit Begleitung mobil sein konnten. Auch alle anderen FuBganger waren in ihrer
Sicherheit beeintrachtigt sowie in ihrer Mobilitdat und Bewegungsfreiheit beschrankt.

Wir erkennen auf der anderen Seite keinen Mobilitdtsgewinn durch die Zulassung von
Elektrokleinstfahrzeug mit 12 km/h Maximaltempo. Diese Fahrzeuge waren deutlich
langsamer als Fahrrader, die heute von Kindern ab 8 Jahren auf Radwegen und
Fahrbahnen genutzt werden diirfen und ab 10 Jahren genutzt werden missen. Mit 12-
km/h-Fahrzeugen auf Gehwegen wiirden deren Nutzer kein Ziel schneller erreichen als
heute mit dem Fahrrad, viele Ziele dagegen spirbar langsamer. Sie sind nicht mobilitats-
erhohende Verkehrsmittel, sondern auch nach den Worten von Anbietern Spielzeuge.

5. Internationale Praxiserfahrungen und Konsequenzen

Osterreich

2018 Gehweg-Zulassung, 2019 Riicknahme durch den Nationalrat. Kommunen kénnen

Gehwege im Einzelfall freigeben. Wien: Konzessionierung von Leih-Anbietern, Pflicht zu
Abstell-Stationen, automatische Drosselung auf Schrittgeschwindigkeit an Orten hoher
Dichte

Dédnemark, Tschechien

Keine Gehweg-Zulassung
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Spanien

2018 Gehweg-Zulassung, nach tédlichem Gehweg-Unfall im August 2018 teils volliges
kommunales E-Roller-Verbot (Madrid), 2019 leichte Lockerung, jedoch keine
Wiederzulassung auf Gehwegen.

Frankreich

2018 Gehweg-Zulassung, 2019 Riicknahme durch die Ministerin fiir Verkehr angekiindigt. Bei
VerstoRen Geldbul3e € 135,-

USA (San Francisco)
Entfernung aller Leihfahrzeuge durch die Stadt, Konzessionierung von zwei Anbietern.
Peru

Zunachst Gehweg-Zulassung, nach schweren Unfallen 2019 Riicknahme

Mittelbare Konsequenzen von Elektrokleinstfahrzeugen auf Gehwegen
Gesundheit: Verfettung auf der letzten Meile

E-Roller auf Gehwegen sollen je nach Verordnungs- und Gesetzentwurf ab 12 Jahren
(BMVI) oder ohne Altersgrenze (FDP) gefahren werden kénnen. lhre Nutzer waren damit
vor allem Kinder und Jugendliche, die schnellere Fahrzeuge nicht benutzen diirfen. In
dieser Gruppe haben Bewegungsmangel und Ubergewicht drastisch zugenommen;
davon betroffen sind rund 12 Prozent der Kinder bis 10 und rund 16 Prozent der 11- bis
17-jahrigen. Gerade diese wenig bewegungsfreudigen Gruppen diirften
Elektrokleinstfahrzeuge als willkommenen Anlass nehmen, noch weniger zu gehen und
radzufahren. Deren Zulassung fiir Kinder und Jugendliche kdnnte auch das Motto
tragen: Verfettung auf der letzten Meile.

Stationadrer Einzelhandel: Verlust von Publikum

Dem vom Online-Handel ohnehin bedrohte stationare Einzelhandel wiirde weiter
beeintrachtigt, wenn die Gehwege oder Fullgdangerzonen vor Ladengeschéften
unsicherer und unkomfortabler wiirden. Gewinner im stationdaren Handel waren
allenfalls Center. Das Verhalten ihrer Betreiber gibt einen deutlichen Hinweis darauf,
was Wege attraktiv macht: Auf ihren langen Gangen kdnnten sie ldngst
Elektrokleinstfahrzeuge zulassen. Aus wohlerwogenen Griinden tun sie das nicht.
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Tourismus: Das Ende des Flanierens

Stadt-Touristen und Stadtbummler sitzen mehrheitlich nicht im Bus oder auf dem
Leihrad, sondern wollen flanieren — Stadt genieBen, Gebaude bestaunen, fotografieren,
shoppen. Frankreich verbietet jetzt E-Roller auf Gehwegen, weil Paris und andere Stadte
ihre Boulevards bewahren mochten.

Elektrokleinst-Spielzeuge: Schulhéfe 6ffnen!

Wir teilen die verbreitete Auffassung, dass Elektrokleinstfahrzeuge mit 12 km/h
Geschwindigkeit zu langsam fiir Radwege und Fahrbahnen sind. Wir halten es aber fir
ein Fehlschluss, dass sie deswegen zwingend auf Gehwege miissen. Gerade weil sie
deutlich langsamer sind als Fahrrader, bringen sie gegeniber diesen keinen
Mobilitatsgewinn. Auch in Anbieterkreisen werden sie eher als Spielzeuge denn als
Verkehrsmittel aufgefasst. Sie gehoren also auf Spiel- und nicht auf Verkehrsflachen. Das
ist vergleichbar mit dem FuBBballspiel: Hierzu suchen altere Kinder und Jugendliche
Bolzplatze auf, nicht Gehwege. Zeigt sich ein hinreichendes Bedlrfnis nach jugendlichem
Spiel mit Elektrokleinstfahrzeugen, dann kann und sollte auch dieses auf geeigneten
Flachen erfillt werden, etwa auf nachmittags dafilir gedffneten Schulhofen.
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Stellungnahme des Deutschen Blinden- und
Sehbehindertenverbandes e. V. (DBSV) zur Verordnung
Uber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am
StraRenverkehr und zur Anderung weiterer
straBRenverkehrsrechtlicher Vorschriften
(Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung — eKFV)

- Bundesratsdrucksache 158719

Deutschland hat sich dazu verpflichtet, Menschen mit Behinderungen die
volle, wirksame und gleichberechtigte Teilhabe am Leben in der Gesellschaft
zu gewahrleisten und ihnen eine selbstbestimmte Lebensfuhrung zu
ermaoglichen. Die selbstbestimmte und barrierefreie Mobilitat im Stra3enraum
ist Grundvoraussetzung fur Teilhabe. Egal ob man Einkaufe erledigen, einen
Arzt aufsuchen, Freunde treffen, zur Arbeitsstelle gelangen oder eine
Kulturveranstaltung besuchen modchte, muss man sich fortbewegen. Durch
zunehmend barrierefrei gestaltete bauliche Anlagen, offentliche Wege, Platze
und Stral3en sowie Offentliche Verkehrsanlagen und Verkehrsmittel
unterstutzt Deutschland die Mobilitat von Menschen mit Behinderungen, was
wir positiv wirdigen.

Neu im Strallenraum zugelassen werden sollen Elektrokleinstfahrzeuge (eKF),
die das Potential bieten konnen, den Pkw-Verkehr zugunsten des OPNV zu
reduzieren. Allerdings ist es erforderlich, den Interessenkonflikten
unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer bei der sicheren und gleichberechtigten
Nutzung des StralRenraums zu begegnen. Das schliel3t die Belange von
Menschen mit Behinderungen zwingend ein.

Nach WHO-Zahlen gibt es ca. 1,2 Mio. blinde und sehbehinderte Menschen in
Deutschland. Diese Zahl wird aufgrund des demographischen Wandels
steigen, weil besonders &altere Menschen von chronischen Augenerkrankungen
betroffen sind. Hinzu kommen bei Betroffenen haufig Horeinschrankungen
und korperliche Mobilitatseinschrankungen.

Blinde und sehbehinderte Menschen kénnen elektrisch angetriebene
Fahrzeuge und so auch eKF nicht wahrnehmen — weder optisch, noch
akustisch. Das kann zu einer Einschrankung ihrer Teilhabemoglichkeiten und
zu sicherheitsrelevanten Gefahrdungen fuhren.

Daher fordert der DBSV folgende Anderungen an den bislang vorgesehenen
Regelungen der eKFV:

190507 Stellungnahme DBSV zur Anhdrung im Bundestagsverkehrsausschuss zur eKFV Seite 1
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DBSVA.

Deutscher Blinden- und
Sehbehindertenverband e.V.

- Keine Freigabe von Gehwegen fur eKF (weder mit einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit (bbH) bis 12 km/h noch
nach kommunaler Zulassung)

- Verkehrsrechtliche Zulassung nur eines eKF-Types mit einer bbH
von 20 km/h mit einer Zuweisung des Nutzungsrechts und der
Nutzungspflicht ausschlief3lich auf Radwegen oder Radfahrspuren.

- Verbot des Abstellens von Leihfahrzeugen auf Gehwegen

. Einzelfallzulassungen von eKF auf Gehwegen fur mobilitdtsbehinderte
Menschen mit Nachweis und nur bis max. 6 km/h
(Schrittgeschwindigkeit).

- Verpflichtung zur Anbringung von ausreichend grof3 beschrifteten
Kennzeichen, um Ordnungswidrigkeiten erfassen und ahnden zu
kénnen.

- Erhohung der Bul3gelder bei verkehrswidrigem Verhalten

- begleitende Forschung: Erfassen des Alters und von

Beeintrachtigungen bei den an Unfallen beteiligten Personen sowie
Begleitung der Forschungsvorhaben durch die Bundesfachstelle
Barrierefreiheit

Begrundung

Schon heute ist es fur Menschen mit Behinderungen und hier insbesondere
far sinnesbehinderte Menschen aul3erordentlich schwierig, sich sicher und
ungehindert fortzubewegen. Auf Gehwegen sind nicht nur Fu3ganger
unterwegs, sondern es sind auch andere Verkehrsteilnehmer zugelassen wie
z. B. fahrradfahrende Kinder und deren begleitende Eltern, gemeinsame Geh-
und Radwege (Verkehrszeichen 240) oder ,,Radfahrer frei". Gehwege sind
zudem hé&ufig schmal und mit Werbetafeln oder abgestellten Fahrradern
verstellt. Es durfen keine weiteren Hurden hinzukommen.

Eine Zulassung von Kraftfahrzeugen wie eKF auf Gehwegen fuhrt zu einer
Aufhebung der Schutzraumfunktion von Gehwegen und damit unweigerlich zu
einer Verdrangung von schwacheren Verkehrsteilnehmern, zumal unter
Berucksichtigung der Erfahrungen im européaischen Ausland stark
anzunehmen ist, dass eKF sich sehr schnell, insbesondere in touristisch
beliebten Stadten, verbreiten werden. Die Verdrangung schwacherer
Verkehrsteilnehmer fuhrt in der Folge zu einer Teilhabeeinschrankung von

190507 Stellungnahme DBSV zur Anhdrung im Bundestagsverkehrsausschuss zur eKFV Seite 2
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DBSVA.

Deutscher Blinden- und
Sehbehindertenverband e.V.

FulRgangern mit Mobilitatseinschrankungen, wenn der Einkauf nicht mehr
selbst erledigt oder Kulturveranstaltungen aus Angst vor Unféllen nicht mehr
wahrgenommen werden. Ein Schutzbedirfnis nimmt bei allen Menschen bei
Verletzungen, Krankheit, Behinderung, im Alter oder bei Ablenkung zu. Blinde
und sehbehinderte Menschen kdnnen keinen Blickkontakt zu anderen
Verkehrsteilnehmern aufbauen. Sie kénnen die mit 12 km/h deutlich
schnelleren eKF nicht héren und haben so keine Mdglichkeit, das
Verkehrsgeschehen richtig einzuschéatzen.

Das Gebot der standigen Vorsicht und gegenseitigen Rucksichtnahme nach 8§
1 STVO ist heute schon nicht gelebte Praxis. Diese Schieflage wird dadurch
befordert, dass Ordnungswidrigkeiten durch die personellen Engpasse der
Kommunen nicht oder nur selten erfasst und geahndet werden. EKF mit
Hochsttempo 12 km/h sind von denen mit Hochsttempo 20 km/h auf3erlich
zudem nicht unterscheidbar. Das heil3t: Auch mit dem Tempo-20-Roller wird
mit groRer Wahrscheinlichkeit auf Gehwegen gefahren werden, selbst dort,
wo dieser nicht zugelassen ist. Eine Kontrolle und Durchsetzung der
Verkehrsregeln durfte kaum erfolgen.

Im européaischen Ausland sind diese Probleme offenbar erkannt worden und
eine zunéchst akzeptierte Nutzung auf Gehwegen wurde bereits in einigen
Landern wieder zurickgenommen.

Eine generelle Freigabe der Gehwege fur eKF mit einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit bis 12 km/h darf daher nicht erfolgen. Ebenso wenig
durfen die Kommunen Ausnahmeregelungen selbst treffen durfen.

Der Deutsche Blinden- und Sehbehindertenverband e. V. hat gemeinsam mit
FUSS e.V., dem Sozialverband VdK Deutschland und der Landesbeauftragten
fur Menschen mit Behinderung Berlin einen Brief an die Ausschisse fur
Verkehr, Umwelt und Innere Angelegenheiten des Bundesrates geschickt.
Dem Brief beigefluigt ist eine Synopse mit Anderungsantragen zu der
Verordnung mit der jeweiligen Begrindung. Diese Unterlagen sind beigefugt.

Berlin, den 07.05.2019

gez. Hilke Groenewold
Referentin fur Barrierefreiheit des DBSV

190507 Stellungnahme DBSV zur Anhdrung im Bundestagsverkehrsausschuss zur eKFV Seite 3
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Deutscher Blinden- und
Sehbehindertenverband e. V.
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Deutscher Blinden- und
Sehbehindertenverband e.V.
Rungestr.19

10179 Berlin

FUSS e.V. Fachverband fur FulRverkehr
Exerzierstr.20
13357 Berlin

Landesbeauftragte fur Menschen mit
Behinderung

Oranienstraf3e 106

10969 Berlin

Sozialverband VdK Deutschland e.V.
Linienstr.131
10115 Berlin

Berlin, 10.4.2019

Sehr geehrte Ministerinnen und Minister fur Verkehr der Bundeslander, sehr
geehrte Mitglieder des Verkehrsausschusses des Bundesrates,

dem Bundesrat ist am 4.4.2019 die Verordnung uber die Teilnahme von
Elektrokleinstfahrzeugen am StraRBenverkehr und zur Anderung weiterer
stralRenverkehrs-rechtlicher Vorschriften (kurz Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung (eKFV)) mit folgender Drucksachennummer 158/ 19 vom BMVI,
BMI und BMU mit bitte um Zustimmung zugefuhrt worden. Die Unterzeichner
dieses Schreibens unterstiutzen das Ziel, eine sogenannte Mikromobilitat
verkehrsrechtlich zuzulassen. Diese stellt eine grof3e Chance in Richtung
Umstieg von PKW auf OPNV dar. Denn so kénnen gerade die letzten
Teilstrecken eines Weges mit neuen umweltneutralen Fahrzeugen

zuruckgelegt werden.
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Allerdings haben wir schwere Bedenken gegen einige der vorgesehenen
Regelungen der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV). Dies betrifft
besonders folgende Regelungen.

Hauptkritikpunkte an der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung
(158/19)

1.

Elektrokleinstfahrzeuge mit 12 km/h zuldssiger Hochstgeschwindigkeit (8
10 Abs.3) sollen generell Gehwege benutzen, schnellere Fahrzeuge
kénnen in Einzelfallen (8 10 Abs.5) oder generell durch Kommunen und
Gemeinden fur Gehwege zugelassen werden.

Dies droht die Mobilitat und Bewegungsfreiheit von Millionen Menschen
einzuschranken. Erstmals Uberhaupt sollen Motorfahrzeuge auf
Gehwegen zugelassen werden. Das ist ein Dammbruch, der den
Schutzraum Gehweg fur alle zu FuR Gehenden zu vernichten droht,
insbesondere fur die Schwéchsten unter ihnen wie Kinder, Senioren,
blinde und sehbehinderte Menschen sowie Menschen mit kognitiven
Behinderungen.

Zu FulR gehende Personen haben das Recht auf Sicherheit auf dem
Gehweg! Dieses Schutzbedurfnis nimmt bei Verletzungen, Krankheit,
Behinderung und im Alter zu. Ein Gehen auf fur FuRgangerinnen
vorgesehenen Flachen mit der stdndigen Befurchtung, von einem
schnellen, schweren, harten und nicht horbaren Mitverkehrsteilnehmer
angefahren werden zu kénnen, nimmt diesem Verkehrsraum den
Schutzraum-Status fur FuRgangerlnnen. Beispiele aus den USA und
Spanien weisen das Unfallpotential, welches von
Elektrokleinstfahrzeugen ausgeht, auch mit Unfallzahlen nach.

Zahlreiche Gehwege sind schon heute zu schmal oder zu eng; sie
entsprechen nicht den Vorgaben der Forschungsgesellschaft fur StralRen-
und Verkehrswesen (FGSV) in den Empfehlungen fur
FuBverkehrsanlagen (EFA). Bei der Mitbenutzung durch
Elektrokleinstfahrzeuge ist hier kein konfliktfreier Begegnungsverkehr
moglich; Kollisionen sind die zwangslaufige Folge.

Elektrokleinstfahrzeuge sollen auf dem Gehweg ab einem Alter von 12
Jahren benutzt werden durfen; Schulungen und Priufungen sind nicht
vorgesehen (8 3).

Das ohnehin hohe Risiko durch Elektrokleinstfahrzeuge auf Gehwegen
wird noch dadurch verstarkt, dass ungeschulte und ungeprufte Kinder
und Jugendliche sie benutzen durfen. Dies sind Angehdrige von
Altersgruppen, in denen die Risikofreude hoch und das
Verantwortungsbewusstsein noch nicht voll entwickelt ist. Die
entstehenden Gefahren, die sich mit der Fahrzulassung ab einem Alter
von 12 Jahren von Elektrokleinstfahrzeugen auf Gehwegen fur zu Ful3
Gehende ergeben werden, sind offensichtlich. Diese Fahrzeuge kdnnen
mit einer dreifachen Geschwindigkeit des Schritttempos, welches
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maximal 4,5 km/h betragt, fahren. Politische Entscheidungen sollten auf
der Basis eines zu schaffenden Gemeinwohls gefallt werden. Hier besteht
massiver Nachsteuerungsbedarf!

Die Unterzeichner unterstutzen die Moglichkeit der Einzelfallzulassung
von Elektrokleinstfahrzeugen an Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen. Jedoch sieht die Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung keine Regelungen fir die Antragsbedingungen und fur das
Fahrverhalten auf Gehwegen von Nutzern der Elektrokleinstfahrzeugen
vor. Ausnahmen fur die Nutzung von eKF auf Gehwegen sollten nur fur
diesen Personenkreis gelten und nur unter der MalRgabe einer
maximalen Geschwindigkeit von 6 km/h zugelassen werden.

Die parallel vorgesehene Anderung des BuRgeldkatalogs enthalt keine
GeldbuRRen bei Unfallfolgen. Dies sollte erganzt werden.

Das Abstellen von eKF soll wie bei Fahrradern auf Gehwegen zugelassen
werden (8 11 Abs.5).

Schon heute werden insbesondere Leihfahrrader ,kreuz und quer auf
dem Gehweg abgestellt oder liegen haufig auf dem Gehweg. Das
bedeutet fur alle FuRRganger, besonders aber fur blinde und
sehbehinderte Verkehrsteilnehmer, nicht nur ein Hindernis, sondern oft
eine grolle Gefahr. Deshalb sollten Leih-Elektrokleinstfahrzeuge nicht auf
dem Gehweg abgestellt werden durfen.

Die zugehdorige Versicherungsplakette ist mitsamt ihrer Beschriftung zu
klein. Die angesetzte Leseentfernung von acht Metern wird als zu gering
erachtet. Fur eine durchschnittliche Sehscharfe (Visus 0,7) musste die
Schrift fur eine Lesbarkeit aus 8 m doppelt so hoch sein.

Im Anhang finden Sie eine Synopse mit einer Gegenuberstellung der aus
unserer Sicht zu verdndernden Abschnitten des Referentenentwurfes zur
Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung, den Anderungsvorschlagen und
Anderungsantragen mit Begriindungen.

Daruber hinaus geben wir zu bedenken:

1.

Der Verordnungsentwurf sieht nicht vor, dass die eKF mit Ho6chsttempo
12 km/h von denen mit Hochsttempo 20 km/h auf3erlich unterscheidbar
sein sollen. Das heil3t: Auch mit dem Tempo-20-Roller wird mit grol3er
Wahrscheinlichkeit auf Gehwegen gefahren werden, selbst dort, wo
dieser nicht zugelassen ist.

Der Entwurf der Verordnung benennt in dem ,,Erfallungsaufwand der
Lander (und Kommunen)* (S.3) nicht den Zeitaufwand von Kontrollen
von Elektrokleinstfahrzeugtypen, Fahreralter, sicherem und
ricksichtsvollem Fahrverhalten fur die Stddte und Gemeinden. Schon
jetzt zeigt sich bspw. beim Gehweg-Radfahren-Konflikt, dass die
Personaldecke der Verkehrspolizei und der Ordnungsamter viel zu gering
ist, um Fehlverhalten zu erfassen.
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3. Der Verordnungsentwurf sieht in 8 15 Abs. 4 eine wissenschaftliche
Begleitung vor. Die wissenschaftliche Begleitung sollte genaue Angaben
zu den Unfallvorgéngen, -orten und -beteiligten erfassen und bewerten.
Liegt bei einer der beteiligten Parteien eine Behinderung vor, sollte diese
mit erfasst werden. Es sind Organisationen in das Forschungsdesign
miteinzubeziehen, die sich explizit fur die Belange von Menschen mit
Behinderung einsetzen. So sollte u. a. die Bundesfachstelle
Barrierefreiheit beteiligt werden.

Gegen den Entwurf gibt es sowohl verfassungsrechtliche Bedenken als auch
Kritik aus dem Bereich der Unfallforschung.

Der Berliner Jurist Prof. Stefan Klinski, Experte fur Verfassungs- und
Verkehrsrecht, weist in einem Interview darauf hin, dass Verordnungen, wie
die eKFV laut Stral3enverkehrsgesetz (StVG) ,,die sonstigen zur Erhaltung der
Sicherheit und Ordnung auf den o6ffentlichen Stral3en [...] erforderlichen
MalRnahmen" regeln mussen. Eine Freigabe dieser Verordnung wirde neben
der Gefahrdung der Sicherheit der zu Ful3 Gehenden auch der Ordnung des
Verkehrs entgegenwirken, da sie weder fur den Ablauf des Verkehrs auf der
Stral3e noch fur den reibungslosen Verkehr auf Gehwegen einen Nutzen
bringt, sondern dessen Ordnung im Gegenteil erschwert.

Siehe: https://www.tagesspiegel.de/berlin/verkehr-gutachter-haelt-e-roller-
auf-gehwegen-fuer-verfassungswidrig/24035294 .html.

Der Unfallforscher Siegfried Brockmann brachte in einem Interview seine
massiven Bedenken zu dem Referentenentwurf und der geplanten
Ausnahmeverordnung (s.u.) zum Ausdruck. Sein Fazit: E-Fahrzeuge mussen
ausnahmslos auf dem Radweg fahren und eine Kfz-Haftpflicht haben, egal ob
mit oder ohne Lenkstange (s.u.). Der Gehweg darf fur diese Fahrzeuge nicht
zugelassen werden.

Siehe: https://www.tagesspiegel.de/berlin/unfallforscher-im-interview-e-
roller-sind-eine-grosse-gefahr-fuer-fussgaenger/23983560.html.

Die Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung mit Drucksachennummer 158/19 hat
die Bedarfe von zu Fuld Gehenden und insbesondere von Senioren und
Menschen mit Behinderung, vor allem von blinden und sehbehinderten
Menschen, aul3er Acht gelassen. Die eKFV ist in der jetzigen Form abzulehnen
oder in wesentlichen Teilen zu Uberarbeiten.

Neben dem Erlass der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) plant das
BMVI eine zeitlich begrenzte Einfuhrung einer Ausnahmeverordnung zur
eKFV fur lenkstangenlose Elektrokleinstfahrzeuge wie z. B. Hoverboards,
Mono-Wheeler und Hovershoes. Diese Ausnahmeverordnung lag zum
Zeitpunkt dieses Schreibens noch nicht vor. Durch diese
Ausnahmeverordnung sollen aller Voraussicht unter wissenschaftlicher
Begleitung Uber die Dauer von zwei Jahren lenkstangenlose
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer Hochstgeschwindigkeit bis 12 km/h auf
Gehwegen zugelassen werden. Die Zulassung fur die Nutzung dieser
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Fahrzeuge wird aller Voraussicht ab 12 Jahren madglich sein. Eine
Versicherungspflicht soll es nicht geben.

Der Gehweg wird bei Durchsetzung dieser Ausnahmeverordnung erst recht
nicht mehr als Raum fur sicheres Zuful3gehen erlebt werden kdnnen.
Fahrzeuge dieser Art sind auch fur die Hersteller als ,,Spielzeuge* zu werten
und bringen keinen Mobilitatsgewinn. Diese Fahrzeuge gehoéren nicht in die
FuRgangerverkehrsflachen, sondern auf spezielle Spielflachen — so wie z.B.
auch das Ful3ballspielen.

Fur die wissenschaftliche Begleitung der Einfihrung der Ausnahmeverordnung
haben die gleichen Anforderungen wie unter Punkt 3 unter ,Daruber hinaus
geben wir zu bedenken*“ Anwendung zu finden.

Diese Ausnahmeverordnung muss nur interministeriell abgestimmt werden
und bedarf keiner Zustimmung durch den Bundesrat. Bitte wirken Sie auf das
BMVI ein, dass diese Ausnahmeverordnung verhindert wird.

Unsere dringende Bitte an den Verkehrsausschusses des
Bundesrates:

Wir bitten den Verkehrsausschuss der durch das BMVI, BMI und BMU
zugefuhrten Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung mit Drucksachennummer
158/19 nur mit der Auflage zuzustimmen, dass die in der Anlage dargelegten
Anderungen eingefiigt werden mussen. Nur so bleiben die Gehwege der
geschutzte Verkehrsraum fur FuRganger, den sie dringend brauchen.

Anlage
Synopse Referentenentwurf eKFV und Anderungsantrage (in Word und Pdf)

Unterzeichner

Deutscher Blinden- und

Sehbehindertenverband e.V. Klaus Hahn, Prasident
FUSS e.V. Fachverband fur FuBverkehr Roland Stimpel, Vorstand
Landesbeauftragte fur Menschen
mit Behinderung Berlin Christine Braunert-Rimenapf
Sozialverband VdK Deutschland e.V. Verena Bentele, Prasidentin
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Synopse zur Verordnung iiber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am StraBenverkehr und zur Anderung weiterer
straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften / (Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung — eKFV) / Bundesratsdrucksache 158/19

Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung
(Bundesratsdrucksache 158/19)

Anderungsvorschliage (rot markiert
und unterstrichen, wenn neu

eingefiigt, oder durchgestrichen;

wenn gestrichen.)

Anderungsantrag und Begriindung

Artikel 1

Artikel 1

§1

§1

Anwendungsbereich

Anwendungsbereich

(1) Elektrokleinstfahrzeuge im Sinne
dieser Verordnung sind
Kraftfahrzeuge mit elektrischem
Antrieb und einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von nicht
weniger als 6 km/h und nicht mehr als
20 km/h, die folgende Merkmale
aufweisen:

(1) Elektrokleinstfahrzeuge im Sinne
dieser Verordnung sind Kraftfahrzeuge
mit elektrischem Antrieb und einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit
von nicht weniger als 6 12 km/h und nicht
mehr als 20 km/h, die folgende Merkmale
aufweisen:

Anderungsantrag:
In Artikel 1 § 1 Satz 1 wird im 2. Teilsatz wird Ziffer ,6“ gestrichen und
durch die Ziffer, 12” ersetzt.

Begriindung:
Die Hochstgeschwindigkeit darf nur zwischen 12 km/h und maximal 20
km/h liegen.

1.

Elektrokleinstfahrzeuge mit einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von weniger als 12 km/h haben mehr als
dreifache FulRganger-Geschwindigkeit. Deshalb sind sie mit
sicherem und angstfreiem FuBverkehr nicht vereinbar. Zugleich
sind sie fiir Radwege und Fahrbahnen zu langsam. Fir sie stehen
somit in aller Regel keine geeigneten Wege zur Verfligung. Auf
Gehwegen wiirden sie FulRganger bedrangen und gefdhrden, auf
Radwegen und Fahrbahnen deren Benutzer behindern. Beides
ware nur zu rechtfertigen, wenn diese Verluste an Mobilitat und
Bewegungsfreiheit durch einen grofReren Mobilitats-Zuwachs mit
Hilfe der neuen E-Fahrzeuge Uberwogen wiirden. Das ist jedoch
nicht absehbar: Sie sind deutlich langsamer als z.B. Fahrrader und

Synopse Anderungsantrage Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (Drucksache 158/19) / VdK, DBSV, FUSS e.V., Behindertenbeauft. Bin
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bringen nur geringe Zeitersparnis gegeniber dem FuBverkehr.
Diese Fahrzeuge werden auch vor Herstellern als Spielzeuge
bewertet und mussen auf extra dafir vorgesehenen ,Spielflachen’
verwandt werden.

2. Beider Zulassung von zwei Geschwindigkeitsklassen ohne
eindeutig unterscheidbare Fahrzeug-Merkmale und
unterschiedlichen Wege-Benutzungsrechten ware das Benutzen
von flr eine Klasse nicht zugelassenem Weg nicht erkennbar,
kontrollierbar und sanktionierbar. In der Praxis wiirden Fahrzeuge
aller Geschwindigkeitsklassen auf allen Wegen verkehren.

3. Die ,Entdrosselung”, also das Entfernen technischer
Temposperren, ist bei Elektrokleinstfahrzeugen relativ leicht zu
bewerkstelligen und schwer kontrollierbar. Insbesondere bei auf
12 km/h gedrosselten Fahrzeugen und bei kindlichen und
jugendlichen Benutzern ist anzunehmen, dass dies in groRem
Umfang geschehen wiirde.

l

Synopse Anderungsantrage Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (Drucksache 158/19) / VdK, DBSV, FUSS e.V., Behindertenbeauft. Bin 2/ 20
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§3

§3

Berechtigung zum Fiihren

Zum Fihren eines
Elektrokleinstfahrzeugs mit einer
bauartbedingten Hochstge-
schwindigkeit von weniger als 12
km/h sind Personen berechtigt, die

das 12. Lebensjahr vollendet haben.

Zum Fihren eines
Elektrokleinstfahrzeugs mit einer
bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von nicht
mehr als 20 km/h sind Personen
berechtigt, die das 14. Lebensjahr
vollendet haben.

Berechtigung zum Fiihren
Zore i oo £ Kloimotial
i+ ainor! . el
hwindiakei . le 19 krn /]
ind P I htict di 1

j - Zum Fihren
eines Elektrokleinstfahrzeugs mit einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit
von nicht mehr als 20 km/h sind
Personen berechtigt, die das 14.
Lebensjahr vollendet haben.

Anderungsantrag:
Artikel 1 § 3 Satz 1 wird ersatzlos gestrichen.
Begriindung:

1. Siehe Begriindungen zur Anderungin § 1

2. Das Fihren von Kraftfahrzeugen durch 12- bis 13-Jdhrige stellt

aufgrund der bekannten Unreife und risikotrachtigen

Verhaltensweisen Pubertierender eine Gefahr fir sie selbst und fir

andere dar.

3. Der Entwurf sieht keinerlei Schulung, Prifung oder Fahrerlaubnis

vor, was das Risiko fir und durch regelunkundige Kinder und
Jugendliche weiter verstarkt.

Zur leichten Manipulierbarkeit der Hochstgeschwindigkeiten
Begriindung Anderungsantrag Artikel 1, § 1.

siehe

§10

§10

Zulassige Verkehrsflachen

Zulassige Verkehrsflachen

(1) Innerhalb geschlossener
Ortschaften dirfen
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauart-bedingten
Hochstgeschwindigkeit von nicht
weniger als 12 km/h nur auf baulich
angelegten Radwegen,
Radfahrstreifen (Zeichen 237 in
Verbindung mit Zeichen 295 der
Anlage 2 zur StralRenverkehrs-
Ordnung) und FahrradstralRen

(1) Innerhalb geschlossener Ortschaften

dirfen Elektrokleinstfahrzeuge mit-einrer
" el indiakei

von-hichtwenigerals 12 km/h nur auf

baulich angelegten Radwegen,
Radfahrstreifen (Zeichen 237 in
Verbindung mit Zeichen 295 der Anlage 2
zur StralRenverkehrs-Ordnung) und
FahrradstraRen (Zeichen 244.1 der
Anlage 2 zur StraBenverkehrs-Ordnung)
gefahren werden. Wenn solche nicht

Anderungsantrag:

Artikel 1 § 10 Satz 1 wird der folgende beschreibende Teilsatz ersatzlos
gestrichen: ,,mit einer bauart-bedingten Hochstgeschwindigkeit von

nicht weniger als 12 km/h“

Begriindung:

Die markierte Passage, die von zwei unterschiedlichen Klassen von eKF
ausgeht, wird gestrichen, da durch Anderung des Artikel 1, § 1 und die
unten vorgesehene ersatzlose Streichung von Artikel 1, § 10, Abs. 3,

Synopse Anderungsantrage Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (Drucksache 158/19) / VdK, DBSV, FUSS e.V., Behindertenbeauft. Bin
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(Zeichen 244.1 der Anlage 2 zur
StraBenverkehrs-Ordnung) gefahren
werden. Wenn solche nicht
vorhanden sind, darf auf Fahrbahnen
oder in verkehrsberuhigten Bereichen
(Zeichen 325.1 der Anlage 3 zur
StralRenverkehrs-Ordnung) gefahren
werden.

vorhanden sind, darf auf Fahrbahnen
oder in verkehrsberuhigten Bereichen
(zeichen 325.1 der Anlage 3 zur
StraBenverkehrs-Ordnung) gefahren
werden.

dieser Satzteil gegenstandslos ist.

(2) AuRerhalb geschlossener
Ortschaften diirfen
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer bau-
artbedingten Hochstgeschwindigkeit
von nicht weniger als 12 km/h nur auf
baulich angelegten Radwegen und
Seitenstreifen gefahren werden.
Wenn solche nicht vorhanden sind,
darf auf Fahrbahnen gefahren
werden.

(2) AuRerhalb geschlossener Ortschaften
dirfen Elektrokleinstfahrzeuge mit-einrer

bovartbedingionHéchsipaschviindigheais
von-hichtwenigerals 12 km/h-nur auf

baulich angelegten Radwegen und
Seitenstreifen gefahren werden. Wenn
solche nicht vorhanden sind, darf auf
Fahrbahnen gefahren werden.

Anderungsantrag:

Artikel 1 § 10 Abs. 2 Satz 1 wird folgender Teilsatz ersatzlos gestrichen:
,mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von nicht weniger
als 12 km/h“.

Begriindung:

Siehe Begriindung zur Streichung des gleichen Teilsatzes in Abs. 1 des
selbigen Paragraphen.

(3) Innerhalb geschlossener
Ortschaften dirfen
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauart-bedingten
Hochstgeschwindigkeit von weniger
als 12 km/h nur auf Gehwegen
(Zeichen 239 Anlage 2 zur
StraBenverkehrs-Ordnung), auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen
(Zeichen 240 der Anlage 2 zur
StralRenverkehrs-Ordnung) und in
FulRgdngerzonen (Zeichen 242.1 der
Anlage 2 zur StralRenverkehrs-

Anderungsantrag:
Ersatzlose und gesamte Streichung des Artikel 1 § 10 Abs.3.
Begriindungen:

1. Wie zu der Streichung des Artikel 1, § 3, Satz 1 ausgefiihrt,
entsprechen 12 km/h etwa dem Dreifachem des
FuRgangertempos. Somit wiirden Verkehrsteilnehmer mit sehr
unterschiedlichen Geschwindigkeiten auf einem haufig engen
Raum zusammengefasst. Auf Gehwegen sind heute Fahrzeuge
auler Rad fahrende Kinder bis 10 Jahre auf Fahrradern nebst
Begleitperson (beide im Schritttempo) nicht zugelassen,

Synopse Anderungsantrage Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (Drucksache 158/19) / VdK, DBSV, FUSS e.V., Behindertenbeauft. Bin
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Ordnung) gefahren werden. Wenn srpelegion-PachvegenPadinhrsireiien Motorfahrzeuge generell nicht. Auf Gehwegen verkehren unter

solche nicht vorhanden sind, darf auf | {Zeichen237in\erbindungmitZeichen anderem Senioren, Kleinkinder, Menschen mit Sinnes- und

baulich angelegten Radwegen, 295-der-Anlage 2zur-Strallenverkehrs- Wahrnehmungseinschrankungen, sich orientierende und

Radfahrstreifen (Zeichen 237 in Ordnung)lund-Fahrradstrallen{Zeichen umsehende Besucher und Flaneure, miteinander sprechende

Verbindung mit Zeichen 295 der 2441 derAnlage 2 zur-Straltenverkehrs- Menschen, Menschen mit Hunden und anderen Tieren. Ihnen allen

Anlage 2 zur StralRenverkehrs- Ordnung)gefahrenwerdenund-wenn kann nicht die erhéhte Aufmerksamkeit abverlangt werden, die

Ordnung) und Fahrradstrallen solche-nichtvorhanden-sind,darfauf auf Wegen mit dreifach schnelleren Fahrzeugen notwendig wiére.

(zZeichen 244.1 der Anlage 2 zur Fahrbahnen-oderinverkehrsberuhigten Die freie, sichere und angenehme Mobilitat all dieser Gruppen

StraRenverkehrs-Ordnung) gefahren Bereichen{Zeichen325-1 derAnlage 3 ware drastisch eingeschrankt, wenn hier auch Motorfahrzeuge bis

werden, und wenn solche nicht zur-Strallenverkehrs-Ordnung)-gefahren 12 km/h verkehren dirften.

vorhanden sind, darf auf Fahrbahnen | werden-

oder in verkehrsberuhigten Bereichen Fir den Gehweg gibt es keinerlei Regeln zu Bewegung,

(zZeichen 325.1 der Anlage 3 zur Zeichengebung, zu benutzenden Seite und einzuhaltenden

StraBenverkehrs-Ordnung) gefahren Richtung und zum Ausweichen bei Uberhol- und Gegenverkehr. All

werden. dies misste fiir einen Mischverkehr mit Motorfahrzeugen rechtlich
eingefiihrt, geschult und eingelibt, tberwacht und Fehlverhalten
sanktioniert werden.
Auch bei Implementierung eines in 2. beschriebenen Regelwerks,
blieben bedeutende FulRgangergruppen, die das bei Mischverkehr
erforderliche Verhalten gar nicht leisten kdnnen. Blinde und stark
Sehbehinderte nehmen fast lautlose Elektrofahrzeuge gar nicht
wahr. Auch wenn diese Signale geben, kdnnen sie oft nicht
rechtzeitig an ungefahrdete Orte ausweichen. Auch viele Senioren
und andere Bewegungseingeschrankte (etwa temporar Verletzte
mit Gehhilfen) sind dazu physisch nicht in der Lage, kleinere Kinder
sind von derartigen Entscheidungssituationen tberfordert.
Viele Gehwege sind schon jetzt zu eng. Ein GroRteil von ihnen
entspricht nicht dem Stand der Technik, definiert durch die
Empfehlungen fir FuBverkehrsanlagen (EFA) der
Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswegen (FGSV).
Diese nennen fir reibungslosen Begegnungsverkehr eine
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Mindestbreite von 2,50 m fiir innerértliche Gehwege. Dieses Mal}
ist oft baulich nicht eingehalten und in zahlreichen anderen Fallen
unterschritten durch parkende Fahrzeuge, Sondernutzungen,
technische Gerate und Infrastruktur, Milltonnen und mehr. Je
schmaler ein Gehweg ist, desto mehr wachst bei Begegnung und
Uberholen die Behinderung und Unfallgefahr durch
Elektrokleinstfahrzeuge. Auf einem Gehweg mit unter 1,20 Meter
Breite ist eine physische Beriihrung zwischen dem Fahrenden und
dem Gehenden wahrscheinlich, bei unter 1,00 Meter zwingend.

Nach § 3 des Entwurfs sollen bereits Zwolfjahrige ohne Schulung
und Prifung fir Gehwege zugelassene Fahrzeuge benutzen
diirfen. Hierdurch ergeben sich, wie in den
Anderungsbegriindungen zu § 1 und § 3 dargestellt, auf Gehwegen
besonders hohe Risiken.

Die legale Benutzbarkeit von Gehwegen mit Fahrzeugen bis 12
km/h wiirde auch die Fahrer schnellerer Fahrzeuge zum Benutzen
des Gehwegs verleiten. Dies ware ein dhnlicher Effekt, wie ihn
2016 die Freigabe von Gehwegen fiir Rad fahrende Begleiter von
Kindern erzeugt hat. Hierdurch fihlen sich auch andere, nicht
berechtigte Personen zum Radfahren auf Gehwegen berechtigt.

Die alltagliche nicht rechtskonforme Benutzung des Gehwegs mit
Fahrradern zeigt, dass kommunale Behdrden und Polizei bereits
mit der Kontrolle dieser Vergehen lberfordert sind. Wiirden auf
Gehwegen auch Elektrokleinstfahrzeuge zugelassen werden,
entstiinde hier faktisch ein rechtsfreier Raum in dem die zu Ful®
Gehenden in unzuldssiger Weise benachteiligt werden wirden.

Unterscheiden sich Fahrzeuge mit Maximaltempo 12 und 20 nur
im Fabrikschild duBerlich voneinander, ist diese
Unterscheidbarkeit fiir Dritte nicht vollziehbar. Die Feststellung
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und Ahndung des Verbots, mit einem schnelleren Fahrzeug
Gehwege zu benutzen, ist hierdurch in der Praxis nur schwer
moglich.

9. Zudem auch hierzu gehérigem Thema der Temposperren von
Elektrokleinstfahrzeugen und deren leichte Manipulierbarkeit
siehe Begriindung Anderungsantrag Artikel. 1, § 1, Satz 1. {s—e-}

(4) AuRerhalb geschlossener
Ortschaften diirfen
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von weniger
als 12 km/h nur auf Gehwegen
(Zeichen 239 Anlage 2 zur
StraBenverkehrs-Ordnung) und
gemeinsamen Geh- und Radwegen
(Zeichen 240 der Anlage 2 zur
StralRenverkehrs-Ordnung) gefahren
werden. Wenn solche nicht
vorhanden sind, darf auf baulich
angelegten Radwegen und
Seitenstreifen gefahren werden.

Anderungsantrag:
Ersatzlose Streichung des Artikel 1 § 10 Abs. 4.
Begriindung:

Wie in den Begriindungen zu den Anderungen zu den §§ 1 und 3
ausgefihrt, sind Elektrokleinstfahrzeuge mit Hochstgeschwindigkeiten
von weniger als 12 km/h innerorts systemwidrig und fir keinen der
vorhandenen Wegetypen geeignet. Die in Absatz 3 genannten Probleme
stellen sich auch auRer Orts, hinzukommen absehbare Konflikte mit
dem Radverkehr.
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(5) Die StralRenverkehrsbehorden
kénnen abweichend von Absatz 1 und
2 flr das Befahren von Gehwegen
(zeichen 239 Anlage 2 zur
StraBenverkehrs-Ordnung),
gemeinsamen Geh- und Radwegen
(Zeichen 240 der Anlage 2 zur
StraRenverkehrs-Ordnung),
FuRganger-zonen (Zeichen 242.1 der
Anlage 2 zur StralRenverkehrs-
Ordnung) Ausnahmen fiir bestimmte
Einzelfdlle oder allgemein fiir
bestimmte Antragsteller zulassen.
Eine allgemeine Zulassung von
Elektrokleinstfahrzeugen mit einer
bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von nicht
weniger als 12 km/h auf solchen
Verkehrsflachen kann durch
Anordnung des Zusatzzeichens
»Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von nicht we-
niger als 12 km/h frei”
bekanntgegeben werden.

(5) Die StralRenverkehrsbehorden kdnnen
abweichend von Absatz 1 und 2 fiir das
Befahren von Gehwegen (Zeichen 239
Anlage 2 zur StralRenverkehrs-Ordnung),
gemeinsamen Geh- und Radwegen
(Zeichen 240 der Anlage 2 zur
StraRenverkehrs-Ordnung), FuBganger-
zonen (Zeichen 242.1 der Anlage 2 zur
StraRenverkehrs-Ordnung) Ausnahmen
im Einzelfall, aber ausschlieflich fir
mobilitatseingeschrankte Personen,
Fahrzeug bezogen und Nutzer und
Nutzerin bezogen erteilen. firbestimmte

Erzelidlecderallgomaintiirbasiinamie

Anderungsantrag:

Streichung folgender Textpassage in Artikel 1 §10 Abs. 5 Satz 1 nach
dem dritten Teilsatz: “fir bestimmte Einzelfille oder allgemein fir
bestimmte Antragsteller zulassen.” und Einfligen von folgendem
Teilsatz: ,,im Einzelfall, aber ausschlieRlich fir mobilitdtseingeschrankte
Personen, fahrzeugbezogen und nutzer- oder nutzerinbezogen
erteilen.”

Ersatzlose Streichung des letzten Satzes von Artikel 1 §10 Abs. 5:

,Eine allgemeine Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen mit einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von nicht weniger als 12 km/h
auf solchen Verkehrsflachen kann durch Anordnung des Zusatzzeichens
,Elektrokleinstfahrzeuge mit einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von nicht weniger als 12 km/h frei”
bekanntgegeben werden.”

Begriindung:

Die in der Begriindung zur Streichung von Absatz 3 genannten Konflikte
und Gefahren auf Gehwegen wiirden sich bei der Zulassung von
Fahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit Giber 12
km/h nochmals drastisch verschérfen. Die Freigabe einzelner Wege
wirde Fahrzeugbenutzer zur Benutzung vieler weiterer nicht
freigegebener Wege animieren. Dies ist beim Fahrradverkehr schon
heute sehr haufig festzustellen.

Ausnahmen fiir mobilitatseingeschrankte Menschen sollen im Einzelfall
moglich sein. Eine solche Einzelfallzulassung muss gekoppelt sein an
eine Maximalgeschwindigkeit von 6 km/h auf Gehwegen. Zudem muss
die Erteilung dieser Zulassung durch ein Zeichen am Fahrzeug eindeutig
erkennbar und die Bedingungen zum Erhalt einer solchen
Einzelfallzulassung sind festzulegen.
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§11

§11

Allgemeine Verhaltensregeln

Allgemeine Verhaltensregeln

(4) Wer ein Elektrokleinstfahrzeug auf
Radverkehrsflachen fuhrt, muss auf
den Radverkehr Riicksicht nehmen
und erforderlichenfalls die
Geschwindigkeit an den Radverkehr
anpassen. Wer ein
Elektrokleinstfahrzeug fiihrt, muss
schnellerem Radverkehr das
Uberholen ohne Behinderung
ermoglichen.

Auf gemeinsamen Geh- und
Radwegen (Zeichen 240 der Anlage 2
zur StraRenverkehrs-Ordnung) sowie
auf Gehwegen (Zeichen 239 der
Anlage 2 zu StralRenverkehrs-
Ordnung) und in FuBgédngerzonen
(Zeichen 242.1 der Anlage 2 zu
StraRen-verkehrs-Ordnung), haben
FuRganger Vorrang und dirfen weder
behindert noch gefahrdet werden,
wenn nétig muss gewartet werden.
Auf gemeinsamen Geh- und
Radwegen muss erforderlichenfalls
die Geschwindigkeit an den
FuBgangerverkehr angepasst werden.
Auf Gehwegen und in
FuRgdangerzonen darf nur mit
Schrittgeschwindigkeit gefahren

(4) Wer ein Elektrokleinstfahrzeug auf
Radverkehrsflachen fihrt, muss auf den
Radverkehr Riicksicht nehmen und
erforderlichenfalls die Geschwindigkeit
an den Radverkehr anpassen. Wer ein
Elektrokleinstfahrzeug fiihrt, muss
schnellerem Radverkehr das Uberholen
ohne Behinderung ermdglichen.
Mobilitdtseingeschrdnkte Personen, die
Elektrokleinstfahrzeuge mit
Ausnahmegenehmigung nach §10 (5) auf
Gehwegen fahren diirfen, missen dort
die Schrittgeschwindigkeit einhalten.

Anderungsantrag:

Einfligen eines neuen Satz 3 in Artikel 1 §11 Abs.4:
»Mobilitdtseingeschrankte Personen, die Elektrokleinstfahrzeuge mit
Ausnahmegenehmigung nach §10 (5) auf Gehwegen fahren dirfen,
missen dort die Schrittgeschwindigkeit einhalten.”

Streichung folgender Satze in Artikel 1, § 11, Abs. 4, Satz 3, 4 und 5: , Auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen (Zeichen 240 der Anlage 2 zur
StraRenverkehrs-Ordnung) sowie auf Gehwegen (Zeichen 239 der
Anlage 2 zu StraBenverkehrs-Ordnung) und in FuRgangerzonen (Zeichen
242.1 der Anlage 2 zu StraRen-verkehrs-Ordnung), haben FuRganger
Vorrang und dirfen weder behindert noch gefahrdet werden, wenn
notig muss gewartet werden. Auf gemeinsamen Geh- und Radwegen
muss erforderlichenfalls die Geschwindigkeit an den FuBgangerverkehr
angepasst werden. Auf Gehwegen und in FuRgdangerzonen darf nur mit
Schrittgeschwindigkeit gefahren werden.”

Begriindung:

Zu neuem Satz 3 in Artikel 1 §11 Abs.4: Auf Gehwegen sollte generell
nur Schritttempo gefahren werden. Dieses muss auch fir eKFV gelten,
die nach Artikel 1 §10 Absatz 5 eine Ausnahmegenehmigung erhalten
haben. Siehe auch StVO § 24 Abs. 2.

Zu der Streichung von Satz3, 4 und 5 in Artikel 1, § 11, Abs. 4:
Ebenso wie reine Gehwege besitzen gemeinsame Geh- und Radwege
haufig nicht die Mindestbreite, die dem Stand der Technik nach FGSV
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werden. Ist eine Richtung durch
Zusatzzeichen vorgegeben, so gilt
diese entsprechend fiir den Verkehr
mit Elektrokleinstfahrzeugen.

(RASt, ERA, EFA) entspricht.

Das Erfordernis, FuRganger weder zu behindern noch zu gefdhrden,
kann nur durch Nicht-Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen auf
Gehwegen erreicht werden. Auf Flachen auf denen Fahrzeugfihrer legal
verkehren dirfen, ist ihnen, nach Erfahrung mit Gehwegen
miterlaubtem Radverkehr, haufig nicht vermittelbar, dass sie hier
nachrangig sind.

FuRgangerzonen zeichnen sich dadurch aus, dass hier regelfrei, in allen
Richtungen und mit geringer Aufmerksambkeit fiir andere
Verkehrsteilnehmer gegangen werden kann. Die Zulassung von
Motorfahrzeugen mit dreifacher FuRgangergeschwindigkeit wird diese
Qualitat zerstoren.

(5) Die fur das Parken von Fahrzeugen
zur Anwendung kommenden
Vorschriften der StraBenverkehrs-
Ordnung gelten nicht fur
Elektrokleinstfahrzeuge. Sie werden
nicht geparkt, sondern wie Fahrrader
abgestellt.

(5) Die fur das Parken von Fahrzeugen zur
Anwendung kommenden Vorschriften
der StralRenverkehrs-Ordnung gelten
nicht fur Elektrokleinstfahrzeuge, die
nicht regelmaRig vermietet werden. Sie
werden nicht geparkt, sondern wie
Fahrrader abgestellt.

Anderungsantrag:

Einfligen eines Nebensatz am Ende von Artikel 1 §11 Abs.5: Satz 1,,,die
nicht regelmaRig vermietet werden.”.

Begriindung:

Mietfahrzeuge auf Gehwegen kdnnen eine starke Behinderung des
FuBverkehrs darstellen, wie sich in zahlreichen Stadten bei
Leihfahrradern gezeigt hat. Fur Leih-Elektrokleinstfahrzeuge sind
Parkmoglichkeiten am Fahrbahnrand oder Sondernutzungsflachen auf
dem Gehweg vorzusehen. Werden hierfir bisherige Parkplatze fur Kfz
aufgehoben, dann bedeutet das wesentlich geringere Volumen der
Elektrokleinstfahrzeuge eine Vervielfachung der auf gegebener Flache
abstellbaren Fahrzeuge, und somit eine deutlich effizientere
Ausnutzung des offentlichen Raums.
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§12

§12

Besonderheiten bei angeordneten
Verkehrsverboten nach der
StraBenverkehrs-Ordnung

Besonderheiten bei angeordneten
Verkehrsverboten nach der
StraBenverkehrs-Ordnung

(2) Ist ein Verbot fir Kraftwagen
(zeichen 251 der Anlage 2 zur
StraBenverkehrs-Ordnung), ein
Verbot fur Kraftrader (Zeichen 255
der Anlage 2 zur StralRenverkehrs-
Ordnung), ein Verbot fur
Kraftfahrzeuge (Zeichen 260 der
Anlage 2 zur StralRenverkehrs-
Ordnung) oder ein Verbot der Einfahrt
(Zeichen 267 der Anlage 2 zur
StralRenverkehrs-Ordnung)
angeordnet, so diirfen
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von nicht
weniger als 12 km/h dort nur fahren

(2) Ist ein Verbot fur Kraftwagen (Zeichen
251 der Anlage 2 zur StraBenverkehrs-
Ordnung), ein Verbot fir Kraftrader
(Zeichen 255 der Anlage 2 zur
StraBenverkehrs-Ordnung), ein Verbot fur
Kraftfahrzeuge (Zeichen 260 der Anlage 2
zur StraRenverkehrs-Ordnung) oder ein
Verbot der Einfahrt (Zeichen 267 der
Anlage 2 zur StralRenverkehrs-Ordnung)
angeordnet, so diirfen
Elektrokleinstfahrzeuge miteiner

bedi . hwindickei
von-picht-wenigerals12-km/h dort nur
fahren oder einfahren, wenn dies durch
das Zusatzzeichen
»Elektrokleinstfahrzeuge miteiner

Anderungsantrag:

Streichung der jeweiligen Satzteile in Artikel 1 §12 Abs.2: Satz 1 erster
Nebensatz und satzbeendender Kausalsatz mit folgendem Wortlaut:
,mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von nicht weniger
als 12 km/h*“.

Begriindung:

Bei der dargelegten Streichung und Anderungen in von § § 1,3,10
erlibrigen sich diese Festlegungen. Begriindungen siehe jeweilige
Anderungsantrage zu den genannten Paragraphen, insbesondere Artikel
1, § 10, Abs. 3.

oder einfahren, wenn dies durch das | bauartbedingtenHochstgeschwindigkeit

Zusatzzeichen vep-pishiberizeralsd e a-frei”

»Elektrokleinstfahrzeuge mit einer erlaubt ist.

bauartbedingten

Hochstgeschwindigkeit von nicht

weniger als 12 km/h frei” erlaubt ist.

(3) Ist ein Verbot fiir Kraftwagen {3Hstein VerbotfirKraftwagen{Zeichen | Anderungsantrag:
(Zeichen 251 der Anlage 2 zur 2Edderfrlape e S banvadalns-
StraRenverkehrs-Ordnung), ein Lrdnngeln e el b fndder Ersatzlose Streichung des Artikel 1 §12 Abs.3:
Verbot fir Kraftrader (Zeichen 255 eicherEEdorfnlage 2 ous

der Anlage 2 zur StralRenverkehrs- SirmlonverehsCrdnung ol lerbeitie
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Ordnung), ein Verbot fir
Kraftfahrzeuge (Zeichen 260 der
Anlage 2 zur StralRenverkehrs-
Ordnung) oder ein Verbot der Einfahrt
(Zeichen 267 der Anlage 2 zur
StraRenverkehrs-Ordnung)
angeordnet, so gilt dieses nicht fiir
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauartbedingten Hochstgeschwindig-
keit von weniger als 12 km/h. Die
Regelungen des § 10 Absatz 3 und 4
bleiben unberiihrt.

Begriindung:

Bei der dargelegten Streichung und Anderungen in von § § 1,3,10 und
12 eribrigen sich diese Festlegungen. Begriindungen siehe jeweilige
Anderungsantrige zu den genannten Paragraphen, insbesondere Artikel
1§10 Abs. 3.

(4) Ist ein Verbot fiir den Radverkehr
(Zeichen 254 der Anlage 2 zur
StraRenverkehrs-Ordnung)
angeordnet, so gilt dies auch fiir
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauartbedingten Geschwindigkeit von
nicht weniger als 12 km/h.

(4) Ist ein Verbot fiir den Radverkehr
(Zeichen 254 der Anlage 2 zur
StraRenverkehrs-Ordnung) angeordnet,
so gilt dies auch fur
Elektrokleinstfahrzeuge miteiner

bauartbedingtenGeschwindigkeitvon

Anderungsantrag:

Streichung des letzten Teilsatzes mit Spezifikation zu eKF des Artikel 1 §
12 Abs.5 Satz 1: ,,mit einer bauartbedingten Geschwindigkeit von nicht
weniger als 12 km/h“.

Begriindung:
Bei der dargelegten Streichung und Anderungen in von § § 1,3,10 und

12 eribrigen sich diese Festlegungen. Begriindungen siehe jeweilige
Anderungsantrage zu den genannten Paragraphen.
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§13

§13

Lichtzeichen

Lichtzeichen

Elektrokleinstfahrzeuge unterfallen
der Lichtzeichenregelung des § 37
Absatz 2 Nummer 5 und 6 der
StraRenverkehrs-Ordnung. Dabei
kommt das Sinnbild ,,FuBgéanger” fur
Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauartbedingten Geschwindigkeit von
weniger als 12 km/h zur Anwendung.
Flr Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauartbedingten Hochstge-
schwindigkeit von nicht weniger als
12 km/h kommt das Sinnbild
»,Radverkehr” zur An-wendung.

Elektrokleinstfahrzeuge unterfallen der
Lichtzeichenregelung des § 37 Absatz 2
Nummer 5 und 6 der StraBenverkehrs-
Ordnung-Babei-kemmi-dasSinnbild

it ainerd "
ceschwindickei . s 12 \
zur-Anwendung  Flr
Elektrokleinstfahrzeuge mit-einer

bed .. hwindickei
ven-nichtwenigerals 12 km/h kommt das

Sinnbild ,Radverkehr” zur Anwendung.

Anderungsantrag:

Ersatzlose Streichung von folgendem Satz: Artikel 1 § 13 Satz 2: ,,Dabei
kommt das Sinnbild ,,Fugéanger” fir Elektrokleinstfahrzeuge mit einer
bauartbedingten Geschwindigkeit von weniger als 12 km/h zur
Anwendung.”

Streichung des beschreibenden Teilsatzes in Artikel 1 § 13 Satz 3:
,Elektrokleinstfahrzeuge mit einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von nicht weniger als 12 km/h*“.

Begriindung:
Bei der dargelegten Streichung und Anderungen in von § § 1,3,10 und

12 eribrigen sich diese Festlegungen. Begriindungen siehe jeweilige
Anderungsantrage zu den genannten Paragraphen
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§14

§14

Ordnungswidrigkeiten

Ordnungswidrigkeiten

(4) Das Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur
Uberprift die vorliegende Verordnung
hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und
Zielsetzung, basierend insbesondere
auf den Ergebnissen einer
wissenschaftlichen Begleitung. Auf
der Grundlage dieser Evaluierung wird
das Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur
gegebenenfalls bis zum 1. September
2023 einen Vorschlag fir die
Anderung dieser Verordnung
vorlegen.

(4) Das Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur Gberprift die
vorliegen-de Verordnung hinsichtlich
ihrer Wirksamkeit und Zielsetzung,
basierend insbesondere auf den
Ergebnissen einer wissenschaftlichen
Begleitung.

Unfalle mit Elektrokleinstfahrzeugen
sollen vollstdndig erfasst werden. Im
Einzelfall gehort auch die Erfassung des
Wegetyps, auf dem der Unfall geschah,
(Gehweg, Radweg, Fahrbahn, sonstiger
Weg), Verkehrsmittel und Alter von
Unfallgegnern sowie Verletzungsgrade.
Auch das Vorhandensein von
Behinderungen und welcher Art von
Behinderung bei Unfallbeteiligten ist zu
erheben.

Auf der Grundlage dieser Evaluierung
wird das Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur gegebenenfalls
bis zum 1. September 2023 einen
Vorschlag fiir die Anderung dieser
Verordnung vorlegen.

Anderungsantrag:

Einfligen von 3 Satzen nach Artikel 1 § 14, Absatz 4 Satz 1:,,Unfélle mit
Elektrokleinstfahrzeugen sollen vollstandig erfasst werden. Im Einzelfall
gehort auch die Erfassung des Wegetyps, auf dem der Unfall geschah
(Gehweg, Radweg, Fahrbahn, sonstiger Weg), Verkehrsmittel und Alter
von Unfallgegnern sowie Verletzungsgrade. Auch das Vorhandensein
von Behinderungen und welcher Art von Behinderung bei
Unfallbeteiligten ist zu erheben.”.

Begriindung:

Flr sinnvolle und sicherheitsfordernde Regulierungen des
Fahrzeuggebrauchs miissen Kenntnisse tGber geschehene Unfille und
den Unfallbeteiligten vorhanden sein.

Nach dem Referentenentwurf waren auch alle Gehwege Orte eines
bundesweiten GrolRversuchs mit Elektrokleinstfahrzeugen.

Dies auch ethisch unvertretbar: Millionen von FuBgangern wiirden in
einen solchen GroRversuch ungefragt einbezogen werden. Versuche z.B.
mit Medikamenten diirfen nur an Menschen stattfinden, die eingewilligt
haben und Uber die Folgen aufgeklart sind. Ein mit bundesweiter
GroBversuch auf dem Gehweg, der mit hohen Unfallrisiken behaftet ist,
brauchte die Zustimmung aller, die dort verkehren und diesen Risiken
ausgesetzt waren. Durch die von uns beantragte Streichung von § 10
Abs. 3 erlibrigt es sich, den bundesweiten GroRversuch mit
Elektrokleinstfahrzeugen auch auf Gehwegen stattfinden zu lassen.
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Anderung der Fahrzeug-Zulassungsverordnung

§ 29 a Versicherungsplakette

Referentenentwurf Stand 26.2.

Anderungsvorschliage (rot markiert
und unterstrichen, wenn neu

eingefiigt, oder durchgestrichen;

wenn gestrichen.)

Anderungsantrag und Begriindung

Artikel 3

§ 29 a Versicherungsplakette

(1) Durch die Versicherungsplakette
wird flr die Kraftfahrzeuge im Sinne
des § 1 Absatz 1 der
Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung in
Verbindung mit § 3 Absatz 2 Satz 1
Nummer 1 Buchstabe g
nachgewiesen, dass fiir das jeweilige
Kraftfahrzeug eine dem
Pflichtversicherungsgesetz
entsprechende Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherung besteht.

(2) Die Regelungen liber das
Versicherungskennzeichen nach den §§
26 und 27 sind mit folgenden
Malgaben entsprechend anzuwenden:
1. Abweichend von § 26 Absatz 1 Satz
6 genligt es, wenn die Bescheinigung
Uber die Versicherungsplakette fiir
eine Inbetriebnahme aufbewahrt und
zustandigen Personen auf Verlangen

(1) Durch die Versicherungsplakette
wird fir die Kraftfahrzeuge im Sinne
des § 1 Absatz 1 der
Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung in
Verbindung mit § 3 Absatz 2 Satz 1
Nummer 1 Buchstabe g
nachgewiesen, dass fir das jeweilige
Kraftfahrzeug eine dem
Pflichtversicherungsgesetz
entsprechende Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherung besteht.

(2) Die Regelungen Uber das
Versicherungskennzeichen nach den §§
26 und 27 sind mit folgenden
Maligaben entsprechend anzuwenden:
1. Abweichend von § 26 Absatz 1 Satz
6 genligt es, wenn die Bescheinigung
Uber die Versicherungsplakette fiir
eine Inbetriebnahme aufbewahrt und
zustandigen Personen auf Verlangen zur

Anderungsantrag:

Ersatzloses Streichen des folgenden Aufzahlungspunktes Artikel 3 § 29a
Absatz 2 Satz 1 Aufzahlungspunkt 3.:,,3. Abweichend von § 27 Absatz 1
Satz 5 missen Form, GrofRe und Ausgestaltung der
Versicherungsplakette dem Muster und den Angaben in Anlage 13
entsprechen.”.

Begriindung:

Geringere SchriftgroRen als flir Versicherungskennzeichen nach FZV
Anlage 12 (zu § 27 Absatz 1 Satz 4) sind nicht akzeptabel, da diese
keinesfalls aus der geforderten Entfernung lesbar sind.

Das Versicherungskennzeichen und vor allem die darauf angebrachten
SchriftgroRen missen denen fiir Kleinkraftrader, motorisierte
Krankenfahrstiihle und vieradrige Leichtkraftfahrzeuge entsprechen.
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zur Prifung ausgehandigt wird.

2. Abweichend von § 26 Absatz 2
besteht die Versicherungsplakette
anstelle eines Schildes aus einem
Aufkleber, der eine dauerhafte
Verklebung auf der Fahr-
zeugoberflache gewahrleistet und
zusatzlich mit einem
falschungserschweren-den Hologramm
ausgestattet ist.

3. Abweichend von § 27 Absatz 1 Satz
5 missen Form, GroRe und
Ausgestaltung der
Versicherungsplakette dem Muster
und den Angaben in Anlage 13
entsprechen.(3)

Die Versicherungsplakette ist an der
Rickseite des Fahrzeugs moglichst un-
ter der Schlussleuchte fest
anzubringen. Die Versicherungsplakette
darf bis zu einem Vertikalwinkel von 30
Grad in Fahrtrichtung geneigt sein. Der
untere Rand der Versicherungsplakette
darf nicht weniger als 50 mm lber
der Fahrbahn liegen. Versiche-
rungsplaketten missen hinter dem
Fahrzeug auf eine Entfernung von
mindestens 8 m in der
Fahrzeuglangsachse lesbar sein.

Prifung ausgehandigt wird.

2. Abweichend von § 26 Absatz 2

besteht die Versicherungsplakette

anstelle eines Schildes aus einem

Aufkleber, der eine dauerhafte

Verklebung auf der Fahr-

zeugoberflache gewahrleistet und

zusatzlich mit einem

falschungserschweren-den Hologramm

ausgestattet ist.

2Abvelchendren 527 Absa e I Sate B
. Forrm Grag :

lor \orsi | |

M : "

13 entsprechen:

(3) Die Versicherungsplakette ist an der
Rickseite des Fahrzeugs moglichst un-
ter der Schlussleuchte fest anzubringen.
Die Versicherungsplakette darf bis zu
einem Vertikalwinkel von 30 Grad in
Fahrtrichtung geneigt sein. Der untere
Rand der Versicherungsplakette darf
nicht weniger als 50 mm liber der
Fahrbahn liegen. Versiche-
rungsplaketten missen hinter dem
Fahrzeug auf eine Entfernung von
mindestens 8 min der
Fahrzeuglangsachse lesbar sein.
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»Anlage 13 (zu § 29a Absatz 2 Nummer
3)

Versicherungsplakette flr
Elektrokleinstfahrzeuge

Anderungsantrag:

Ersatzlose Streichung der folgenden Anlage Artikel 3 §29 a Anlage 13 (zu
§ 29a Absatz 2 Nummer 3)

Begriindung:

Die Abmessungen miussen flr eine gute Lesbarkeit Anlage 12 (zu § 27
Absatz 1 Satz 4) denen des Versicherungskennzeichens entsprechen.
Siehe zur GréRe von Schriften die Anforderungen aus DIN 1450
»Leserlichkeit von Schriften” (SchriftgréBenrechner www.leserlich.info )
Das Material zur Anbringung der Kennzeichen muss der Art sein, dass
keine Verletzungen von diesen ausgehen kénnen.

Die bestehende Anlage der Fahrzeug-Zulassungsverordnung — FZV
Anlage 12 (zu § 27 Absatz 1 Satz 4) ist um oben genannten Aspekt der
Vermeidung von Verletzungsgefahren zu erganzen.

1. Schematische Darstellung 1-Schematische Darstellung

Enthalt eine Zeile nur eine oder zwei Enthilteine Zeilenureine-oderzwei
Ziffern oder einen oder zwei Zitfern-odereinen-oderzwei
Buchstaben, so sind Zahlen und Buchstaben;sosind-Zahlenund
Buchstaben in der Mitte der Zeile Buchstabenin-derMitte derZeile
anzubringen. Der Abstand vom Rand ist | anrzubringen—BerAbstand-vem-Randist
entsprechend zu vergréRern; die eRispreshenc et beradie
Ubrigen Abstande diirfen nur bis zum Hhrizenfbsnde-dirionnubis2umn
an-gegebenen Hochstmald vergrolRert sh-gegebonen-Hichsiran i rerzri Lot
werden. yoerders

2. Die Beschriftung erfolgt nach dem LDie-Beschiifungerislziradh-dern
Schriftmuster ,,Schrift fiir Kfz- Schriftmuster;Schrift fir Kfz-
Kennzeichen” (fal- Kennzeichen“{fal-
schungserschwerende Schrift — FE- sehumpsersehuerend etk R
Schrift). Die Beschriftung muss den bl —Pie-Pesehrifmaranssden
Schriftmustern ,,Schrift fur Kfz- Schriftmustern; Schrift fir Kfz-
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http://www.leserlich.info/

Kennzeichen” entsprechen. Die

Schriftmuster kdnnen bei der Schriftmusterkénnen-beider
Bundesanstalt fur StraBenwesen, Bundesanstaltfir-Stralenwesen;
Postfach 10 01 50, 51401 Bergisch Postfach-10-01-50, 51401 Bergisch
Gladbach, bezogen werden. Gladbach, be-zogenwerden:

3. Male der Beschriftung und des 3 Malte derBeschriftungund-des
Randes Randes

4, Farben 4-Farben

5. Erganzungsbestimmungen 5-Ergdnzungsbestimmungen
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Artikel 4 der Elektrokleinstfahrzeuge — Verordnung (eKFV) Referentenentwurf vom 26.02.2019

Anderung der BuRgeldkatalog-Verordnung

Anderungsvorschlige (rot markiert und unterstrichen, wenn neu eingefiigt, oder durchgestrichen,-wenn gestrichen.)

Lfd. Tatbestand Elektrokleinstfahrz | Regelsatzin | Antrag und Begriindung
Nr. euge-Verordnung Euro (€),
(eKFV) Fahrverbot
in Monaten
238 Verhaltensrechtliche § 10 Absatz1Satz 1, | 15 €
Anforderungen Absatz 2 Satz 1,
Mit einem Absatz 3 Satz 1,
Elektrokleinstfahrzeug eine | Absatz 4 Satz 1
nicht zulassige § 14 Nummer 5
Verkehrsflache befahren
238.4 | - mit Unfallfolge 30€ Anderungsantrag:
Ergdnzung in Artikel 4 Anderung des BuRgeldkatalogs Lfd. Nr. Tatbestand Nr.
238.4 des Deliktes mit Unfallfolgen.
Begriindung:
Delikte und BuBgeldsatze gleichen ansonsten denen fiir Fahrrader. Ein mit
Elektrokleinstfahrzeug verursachter Unfall sollte mit gleichem BuRgeld belegt
werden.
238a. | - mit Unfallfolge 30€ Anderungsantrag:
4

Ergdnzung in Artikel 4 Anderung des BuRgeldkatalogs Lfd. Nr. Tatbestand Nr.
238.a .4 des Deliktes mit Unfallfolgen.

Begriindung:
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Delikte und BuBgeldsatze gleichen ansonsten denen fiir Fahrrader. Ein mit
Elektrokleinstfahrzeugen verursachter Unfall sollte mit gleichem BuRgeld
belegt werden.

239 Elektrokleinstfahrzeug behin

dernd oder unzul3ssig
abgestellt

N
(%]
ah

Anderungsantrag:

Ergdnzung in Artikel 4 Anderung des BuRgeldkatalogs Lfd. Nr. Tatbestand Nr.
239 des Deliktes Elektrokleinstfahrzeug behindernd oder unzulassig abgestellt.
Begriindung:

Nach internationalen Erfahrungen werden Elektrokleinstfahrzeuge haufig
sorglos auf Gehwegen abgestellt — teils im Weg, teils so, dass sie leicht
umkippen. Damit sind sie Verkehrshindernisse fur alle FuRganger. Das gilt
besonders aber fiir Blinde und Sehbehinderte, die tiber sie stolpern kénnen,
sowie fiir die Benutzer von Rollstiihlen und Krankenfahrstiihlen, die ein solches
Hindernis teils weder beseitigen noch umfahren konnen.
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