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Stellungnahme der Bundesvereinigung der Kommunalen Spitzenverbdnde
zum Referentenentwurf der

,Verordnung zur Anderung der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung und
anderer straflenverkehrsrechtlicher Vorschriften”

Zum Verfahren zur Anderung der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung und der Uberfiihrung von
Vorschriften in die StraBenverkehrsordnung missen wir vorab grundsatzliche Bedenken anmelden.
Die Kommunalen Spitzenverbande waren im Beirat des Evaluierungsverfahren vertreten. Zur
Umsetzung der Ergebnisse der im Oktober 2022 abgeschlossenen Evaluierung hat es aber weder mit
Praktikerinnen und Praktikern aus den Kommunen noch den Vertretern der Kommunalen
Spitzenverbande eine unbiirokratische, informelle Vorabstimmung gegeben. Auch bestehende
Gesprachsformate (z.B. Bindnis Moderne Mobilitdt, NaKoMo) wurden nicht genutzt, um die mit den
Anderungen verbundenen grundlegenden verkehrspolitischen Fragen vorab zu erértern.

Fiir die Kommunen ist die Regulierung von E-Tretrollern (eScootern) nach der
straBenverkehrsrechtlichen Zulassung 2019 weiterhin ein hochgradig sensibles Thema. Die
vorgeschlagenen Regeln stehen mit Fragen der Verkehrssicherheit, der aktuell erkennbaren Zunahme
schwerer und tédlicher Unfille und der Stirkung des FuRBverkehrs durch die letztmalige Anderung der
StVO und durch eine FuRBverkehrsstrategie der Bundesregierung im Konflikt. Wir erlauben uns daher,
diese Stellungnahme auch an die Hausleitung des BMDV zu reichen und im parlamentarischen Raum
zu kommunizieren.

I Allgemeine Einschdtzung des Regelungsentwurfes

Die Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) ist fir die Stadte, Landkreise und Gemeinden
bedeutsam, weil mit der StraBenverkehrszulassung nicht nur die private Nutzung von in der
Verordnung definierten Elektrokleinstfahrzeugen (im Folgenden eKF) - insbesondere E-Tretroller und
Segways — zum 15.06.2019 zugelassen wurden, sondern damit auch gleichzeitig die Moglichkeit von
Mietangeboten dieser Fahrzeuge eroffnet wurde. Zwei Kommunale Spitzenverbdnde haben die
Einflhrung der neuen Verkehrsangebote mit einem MoU mit den ersten vier Anbietern solcher
Mietsysteme und Handlungsempfehlungen unterstiitzt. Insbesondere die Stddte haben trotz
anfanglicher Rechtsunsicherheiten zum Umgang mit den Leihanbietern eine umfangreiche Regulatorik
entwickelt, um das ordnungsgemalle Abstellen von Rollern, die Vernetzung mit anderen
Verkehrstriagern (insbesondere auch dem OPNV) und die flachige Verfiigbarkeit solcher Angebote zu
unterstitzen. Die Regeln dafiir sind im internationalen Vergleich in anderen Staaten deutlich strenger.
So haben die Niederlande und GroRRbritannien keine StraRenverkehrsfreigabe erteilt, in vielen Stadten

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande
Hausvogteiplatz 1, 10117 Berlin Telefon 030 37711-0; Telefax 030 37711-999
E-Mail: post@kommunale-spitzenverbaende.de; www.kommunale-spitzenverbaende.de



mailto:post@kommunale-spitzenverbaende.de

und anderen EU-Mitgliedsstaaten ist das freie Abstellen der E-Scooter grundsédtzlich untersagt
(Portugal, Frankreich) und wird zunehmend restriktiver ausgestaltet (s. auch Untersuchungen zu
Vergleich der E-Scooter-Regulierung USA — Deutschland).

Inzwischen ist in Deutschland die Einstufung der Mietangebote als Sondernutzung, die Absprache tber
Nutzungsbereiche und Fahrzeugzahlen, das Zurverflgungstellen von Nutzungsdaten durch die
Anbieter der Regelfall. Trotz zahlreicher guter Beispiele fiir Kooperationen und eines intensiven
Austauschs gibt es weiterhin verschiedene Streitpunkte zwischen Anbietern und Kommunen, bei
denen wir eine regulative Unterstiitzung von Bund und Landern brauchen.

Auch fanf Jahre nach der Einfihrung bereiten schwere Unfalle unter Beteiligung von E-Scooter-
Fahrenden (vgl. die aktuelle Statistik DeStatis E-Scooter-Unfdlle 2023), Beschwerdelagen uber
ordnungswidriges Abstellen, die mutwillige Entsorgung der Mietgerate in Gewadssern und
haftungsrechtliche Fragen erheblichen Anlass zur Sorge. Dabei liegt der Schwerpunkt ganz
Uberwiegend bei den Mietangeboten, da private eKF in aller Regel nicht im StraRenraum abgestellt
werden und die Mietfahrzeuge mit gegeniber Fahrradern abweichendem Fahrverhalten (kleine, auf
regennasser Fahrbahn rutschige Rader, anderer Schwerpunkt, unsichereres Lenkverhalten) fir die
oftmals erstmalig oder selten Nutzenden unbekannt sind. Dazu kommt wiederholt ein geféhrliches und
ordnungswidriges Nutzungsverhalten (auf falscher Infrastruktur z.B. Nutzung von Fullwegen, zu zweit
auf dem Roller, Fahren unter Alkoholeinfluss, Beforderung von Gepack auf dem Trittbrett,
unbeleuchtete Nutzung nachts), die dringend Gegenmalnahmen erfordern.

Grundsatzlich stehen wir Sharingangeboten als Erganzung im Mobilitdtsmix positiv gegeniiber. Das
Image der eKF ist aufgrund der vorgebrachten Herausforderungen jedoch stark beschadigt, was vor Ort
zu zunehmendem Unmut flhrt und oftmals die Stadtpolitik vor die Frage stellt, Angebote
einzuschrdanken oder gar zu verhindern. Der Referentenentwurf tragt aus unserer Sicht nicht dazu bei,
die tatsachliche Verkehrssicherheit zu verbessern, das Fahr- und Abstellverhalten der Nutzenden zu
andern und letztlich die Wahrnehmung der eKF insgesamt zu verbessern.

Die Zahl der E-Scooter-Unfdlle mit Personenschaden ist im Jahr 2023 um 14 % auf 9 425 gestiegen, die
Zahl der Todesopfer hat sich gegeniiber dem Vorjahr von 11 auf 22 verdoppelt, 42 % der Verungliickten
im Jahr 2023 waren jinger als 25 Jahre. Falsche Fahrbahnnutzung und Alkoholeinfluss sind dabei die
haufigsten Unfallursachen (vgl. DeStatis, E-Scooter-Unfalle 2023)

Beim Vergleich mit dem Radverkehr sind die die absoluten Unfallzahlen Rad-/eKF-Verkehr auch mit den
im Verkehr befindlichen Fahrzeugzahlen in Relation zu setzen. Der Evaluierungsbericht begegnet
insoweit der Kritik, da er eine Gesamtzahl der im StralRenverkehr zugelassenen Fahrzeuge nicht nennt.
Nach Angaben des Gesamtverbands der Versicherer gab es 2022 In Deutschland insgesamt 764.000
versicherte E-Scooter. Die Zahl hat sich seit dem Jahr 2019 mehr als vervierfacht. 75 Prozent der E-
Scooter befinden sich in Privatbesitz, die librigen 25 Prozent sind Teil von Leihflotten. Die Anzahl der
Mietfahrzeuge dirfte infolge der Geschaftsaufgabe eines groRen Anbieters leicht riicklaufig sein, der
Markt mit privaten Fahrzeugen bereits gesattigt, so dass aktuell nicht mit einem weiteren starken
Wachstum und mehr als 1 Mio. eKF zu rechnen ist. Dem steht im Jahr 2023 ein Bestand von rund 84
Mio. Fahrradern in Deutschland gegeniiber.

Wir unterstiitzen daher ausdrticklich folgende Empfehlungen des Evaluierungsberichts,

- ,ausgewadhlte Regeln an jene des Radverkehrs anzupassen (beispielsweise den Abbiegepfeil flr
Radfahrer oder das Vorbeifahren mit maRiger Geschwindigkeit ...). Dabei diirfen Fahrrader und
eKF jedoch nicht allgemein gleichgestellt werden, da eKF als Kraftfahrzeuge klassifiziert werden®,

- verpflichtende Blinker an eKF einzufiihren,
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- erweiterte fahrdynamische Anforderungen zu prifen (dabei muss aus unserer Sicht vor dem Auf-
und Abfahren von Bordsteinkanten durch eKF ausdriicklich gewarnt und die verbotene Nutzung
des Biirgersteigs beibehalten und die Nutzung der FuRgangerzone grundsatzlich ausgeschlossen
bleiben),

- das Tragen eines Helms weiterhin intensiv zu empfehlen.

Das Ziel, die rechtlichen Grundlagen selektiv zu vereinfachen und Impulse fiir mehr Verkehrssicherheit
bei der Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen (eKF) zu setzen, wird grundsatzlich unterstiitzt.

Wir stellen allerdings fest, dass die Ergebnisse der Evaluation nur unzureichend beachtet sind. In Teilen
haben wir den Eindruck, dass die vorgeschlagenen Anderungen der Rechtsgrundlagen die
Verkehrssicherheit mehr beeintrdchtigen als starken. Auch wenn eine Angleichung der Regelungen an
den Radverkehr gerade im Sinne des Regelverstandnisses sinnvoll erscheint, gibt es letztlich einige
wesentliche Unterschiede zwischen dem Fahrrad und dem eKF als Kraftfahrzeug, die bei Verhaltens-/
Infrastrukturregeln im Verkehr beachtlich sind.

Diese Punkte des Verordnungsvorschlags lehnen wir ausdriicklich ab:

- die Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht flir eKF (kein Beitrag zur Verkehrssicherheit),

- die Streichung des Zusatzzeichens ,eKF frei“ (das Zusatzzeichen ist nicht entbehrlich),

- die geplante Freigabe von Fulgidngerzonen und das Befahren von EinbahnstraBen in
Gegenrichtung durch eKF (kein Betrag zur Verkehrssicherheit),

- die Aufnahme einer Unterverordnungsermachtigung, um weitere Formen von eKF ohne
Beteiligung des Bundesrates zuzulassen (Erprobungsvorhaben sind ausreichend).

Nicht aufgegriffen wurden die Anregungen der Kommunalen Spitzenverbande zur Verfestigung und
Unterstltzung einer notwendigen Regulatorik fiir Miet-eKF (insbesondere Leih-Tretroller):

- Aufnahme einer Negativ-Beschilderung fiir eKF in eKFV bzw. StVO (im Falle der vorgeschlagenen
Regelungen wére dies zwingend)

- Ermoglichen der Geschwindigkeits-Drosselung der eKF in FuBgangerzonen auf 6 km/h als digitale
Anwendung fir mehr Verkehrssicherheit (in Wien erprobt und im Einsatz, in der eKFV bisher
ungeregelt und daher behérdlich umstritten) — auch als zwingende Voraussetzung fiir eine
ausnahmsweise Freigabe von eKF auf ausdriicklich dem FuBverkehr gewidmeten Flachen.

- Regelungen zur Kontingentierung von Miet-eKF (Anderung von § 29 StVO, war auf Fachebene
zwischen Bund und Landern bereits abgestimmt).

Zur Reglementierung von Leihangeboten haben die Kommunen freiwillige Vereinbarungen und
Sondernutzungsgenehmigungen fiir Leih-Anbieter eingefiihrt. Diese passgenauen Regelungen vor Ort,
beispielsweise die Einflihrung von Abstellverbotszonen in Parks und entlang von Gewassern oder
grundséatzliche Regeln zum Abstellen auf Gehwegen sind unerldsslich, um eine ordnungsgemale
Nutzung durch die neue Mobilitdtsform zu ermoglichen. Sie haben zu einem erheblichen
Erfillungsaufwand bei Kommunen und Polizei gefiihrt. Verschiedene aktuelle Fragestellungen
bedirfen weiterhin einer ausdricklichen Nachscharfung. So ist z.B. nicht tolerierbar, wenn bei
schweren Verkehrsunfallen der (fliichtige) Unfallverursacher nicht ermittelt werden kann, weil Anbieter
keine Auskunft iber den Mieter eines E-Tretrollers geben kdnnen oder geben wollen.

- Eine Angabe von Namen und Adresse bzw. Weitergabe der Kreditkarteninformation (Name des
Kreditkarteninhabers) ist daher unverzichtbar.

Wahrend privat genutzte eKF in der Regel kaum im offentliche StraBenraum abgestellt werden, wird
dieser dagegen stark von Mietangeboten in Anspruch genommen. Auch finf Jahre nach der
StraRenverkehrszulassung reiRen daher die Beschwerden, insbesondere behinderter und alterer



Menschen, Gber ordnungswidrig abgestellte eKF nicht ab. Es gibt inzwischen Urteile zu Haftungsfragen
sowohl gegen die Anbieter als auch gegen die regulierenden Stadte. Die Beschwerden und
Vorkommnisse beeinflussen auch die allgemeine Haltung gegeniiber den Mietangeboten. Seit 2019
haben nach unserer Beobachtung die Zustimmungswerte zu den Angeboten kontinuierlich
abgenommen. Insbesondere aber auch aufgrund gestiegener Unfallzahlen und Fallen, in denen andere
Verkehrsteilnehmende aufgrund von Fehlverhalten zu Schaden kommen, ereilen uns aus dem
Mitgliedsbereich die inzwischen auch politisch immer deutlicheren Forderungen zur Ermoéglichung von

- Nachtfahrverboten (z.B. gehaufte nachtliche Verkehrsunfalle in einzelnen Stadten),
- lokalen Nutzungs-/Abstellverboten fir Leihsysteme (s. Volksbegehen in Paris, aber auch
freiwillige Vereinbarungen zu Bannmeilen, z.B. 1 km um das Oktoberfest).

Beziiglich der Fanmeilen bei der FuRball-EM oder sonstigen GroRveranstaltungen entstehen so
beachtliche unlésbare Konflikte, sofern Anbieter sich an freiwillige Vereinbarungen nicht halten.

Insoweit kommen Regelungen, die eine grolRere Freistellung von Anforderungen
(Radwegebenutzungspflicht, zu nutzende Infrastruktur) und eine undifferenzierte Gleichstellung von
Miet-eKF mit dem Radverkehr vorsehen (FuRgangerzone, Einbahnstrae), zur Unzeit.

Il. Zu den vorgeschlagenen Regelungen im Einzelnen:
Zum Regelungsziel

Das formulierte Ziel, die Erkenntnisse insbesondere aus der Evaluation in die 2019 neu eingefihrte
eKFV einflieBen zu lassen, ist unzureichend. Ziel muss sein, die Ergebnisse aus der Evaluation zur
Forderung der modernen Mobilitdtsangebote und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
umzusetzen. Die Kommunalen Spitzenverbdnde fordern dariiber hinaus, auch die Regulierung zu
verbessern. Klare Regeln fiihren dabei zu deutlich geringerem Verwaltungsaufwand.

Zum Regelungsinhalt

Die Anderungsvorschlige, die sich auf die technischen Anforderungen der Fahrzeuge beziehen, werden
unterstitzt:

- verpflichtende Ausstattung der einspurigen Fahrzeuge mit Fahrtrichtungsanzeigern,
- Anpassung der Sicherheitsanforderung der Batterien nach DIN EN 17128,
- Erweiterung der fahrdynamischen Priifungen.

Die Angleichung, Vereinfachung und Uberfilhrung der verhaltensrechtlichen Regelungen und
Infrastrukturvorgaben fir eKF sind aus unserer Sicht nicht gelungen. Insbesondere liegt der sehr
weitgehenden Angleichung der eKF an den Radverkehr keine Gefahrdungsabschatzung zu Grunde. Der
Unterschied zwischen Fahrrad und Kraftfahrzeug wird in Teilen nicht beachtet. Der vorgeblichen
Verwaltungsvereinfachung (ein gemeinsames Zusatzschild fur ,Radverkehr/eKF frei“) steht ein hoher
Verkehrssicherheitsverlust gegeniber.

Der Angabe, fiir Lander und Kommunen entstehe kein Erflillungsaufwand, wird widersprochen. Der
Verordnungsentwurf spricht schlieRlich selbst von einer jahrlichen Ubergangsfrist, in der Kommunen
erforderliche Priifungen wahrnehmen sollen.
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Zu Artikel 1 — Anderung der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV)
Zu § 4 Abs. 3 eKV (neu) - Bremsen
Eine Vorschrift zu zwei unabhangigen Bremssystemen bei zwei- oder mehrachsigen eKF wird begriif3t.

In § 4 Abs. 4 eKV (neu) - Erméglichen der Antriebsdrosselung zur Verkehrssicherheit in flichigen
FuBverkehrsbereichen

Wir fordern, eine Antriebsdrosselung von mit einem GPS ausgestatteten eKF auf eine Geschwindigkeit
von 6 km/h zur Verbesserung der Verkehrssicherheit ausdriicklich fur zuldssig zu erklaren und
weiterzuentwickeln. Die Nutzung soll dann technisch in Verbindung mit flachigen Kennzeichnungen
von unzuldssigen Flachen im GPS erfolgen, die ausnahmsweise fiir die Nutzung freigegeben werden
(FuBgangerzone, Durchfahrt Parks auf Fullverkehrsinfrastruktur).

Begriindung: Die Form der technischen Antriebsdrosselung ist als Innovation ausgereift, im Einsatz
bewahrt (Osterreich) und verspricht eine deutliche Steigerung der Verkehrssicherheit in
Zusammenhang mit dem unerlaubten Befahren unzuldssiger Infrastruktur (Parks, FuBgangerzonen).
Nutzerinnen und Nutzer von Mietsystemen sind ber die technische Einrichtung durch die Anbieter in
Kenntnis zu setzen. Ferner sehen wir die Technik als unverzichtbar an, um fir Miet-eKF eine Ausnahme
zum Befahren von Flachen zu erteilen, die ausschlieSlich dem FulRverkehr gewidmet sind.

Die Sorge, dass ein automatisiertes Regulieren der Geschwindigkeit im StraBenverkehr zu Risiken
(beispielsweise Auffahren durch ein hinter dem eKF fahrendes Kfz) flihrt, teilen wir nicht. Es handelt
sich nicht um eine Bremsung, sondern das Auslaufen der Beschleunigung in Fullgdngerzonen oder
Parks, die erst zeitverzogert eintritt. Siehe dazu auch die Vorgaben des Verordnungsvorschlags zur
Einnahme eines betriebssicheren Fahrzeugzustands im Falle eines Batterieausfalls.

Zu § 5 Abs. 1 eKFV - Lichttechnische Einrichtungen

Die Begrenzung auf ausschlieBlich vorgeschriebene und fir zuldssig erklarte lichttechnische
Einrichtungen wird begriiRt. Insbesondere ist eine Ausstattung mit zu Werbezwecken dienenden
Leuchten zu vermeiden.

Zu § 5 Abs. 2 eKFV - Fahrtrichtungsanzeiger

Die verbindliche und nicht mehr nur optionale Vorgabe von Fahrtrichtungsanzeigern wird aus Griinden
der Verkehrssicherheit begriiRt. Mit dem im Ubrigen notwendigen Anzeigen des Abbiegens durch
Handzeichen ist ein vom Fahrrad abweichendes und unsicheres Fahrverhalten der eKF bei einarmiger
Fahrt verbunden. Die verbindlichen Fahrtrichtungsanzeiger sollten eingeschaltet im StraBenverkehr
auch im Tageslicht gut wahrgenommen werden kénnen.

Zu § 7 eKFV - Sonstige Sicherheitsanforderungen

Die Aktualisierung der Sicherheitsanforderungen an Batterien in Ziffer 8 wird begriiBRt. Es war in der
Vergangenheit bei eKF zu Batteriebrinden gekommen, die einer Mitnahme im OPNV oder einem
Abstellen von eKF in 6ffentlichen Tiefgaragen leider entgegenstehen.

Zu den §§ 9 bis 14 eKF — Aufhebung der besonderen Verhaltensvorschriften

Die Vorschriften der §§ 9 bis 14 (ber die fir die Nutzung durch eKF zuldssige Infrastruktur und das
Verhalten von eKF-Fuhrenden sind nicht entbehrlich. Die Vorschriften stellen eine klare, verstandliche
und verlassliche Regelungsgrundlage fiir eKF dar. Bei vorgesehener Streichung in der eKFV und der nur
anteiligen Ubernahme in die StVO findet nun eine sehr weitgehende Gleichstellung mit dem



Radverkehr statt. Dabei sind Unterschiede und Grenzen bei der Unterscheidung von Kraftfahrzeugen
und Fahrradern nicht beachtet.

1. Wir fordern, die Radwegebenutzungspflicht fiir eKF (§ 10 Abs. 1 und 2 eKFV) und auch bei
Ubernahme in die StVO beizubehalten

Anders als fur Radfahrende ist fir Nutzende von eKF eine klare Infrastrukturvorgabe erforderlich. Ein
Wabhlrecht im Falle von nicht benutzungspflichtigen Radwegen fiihrt zu einem fir die Ubrigen
Verkehrsteilnehmer nicht berechenbaren Fahren auf der Fahrbahn. Das Wahlrecht hat zur Folge, dass
eine vermeidbare gréRere Nahe zum deutlich schnelleren Kfz-Verkehr eingenommen wird. Zugleich
entstehen bei Miet-eKF durch ungelibte Fahrer und ein haufig unbekanntes und zum Fahrrad
abweichendes Lenkverhalten unnoétige und besondere Gefdahrdungssituationen. Diese gilt es auch
weiterhin konsequent zu vermeiden.

2. Wirregen an, die abweichende Anordnungsbefugnis der Stralenverkehrsbehérden (§ 10 Abs.
3 eKFV) weiterhin zu regeln.

Der Verordnungsentwurf selbst nennt Grinde fiir abweichende Anordnungen der
StraRenverkehrsbehorden, etwa bei den gemeinsamen Freigaben fir den Radverkehr/eKF aufgrund
der ortlichen Verhaltnisse.

3. Wir fordern, das in der eKFV geregelte Zusatzzeichen ,Elektrokleinstfahrzeuge frei“
beizubehalten.

Das Zusatzzeichen ist bei Uberwiegend gleichgerichteter Anordnung von Schildern fir den
Radverkehr/eKF in mehr und nicht in weniger Fallen erforderlich. Dazu zdhlt (s. unten) insbesondere
die weiterhin zwingend erforderliche Einzelausnahme bei FuBgangerzonen, gemeinsamen Rad- und
FuRwegen und EinbahnstralRen.

4. Wir regen an, das Symbol Zeichen 1010-68 ,Elektrokleinstfahrzeuge” bzw. das Zusatzzeichen
»Elektrokleinstfahrzeuge frei” um ein einheitliches Zusatzzeichen mit negativer
Flachenfreigabe zu erganzen.

Dazu wird ein dem Zusatzzeichen 1010-68 entsprechendes Zusatzzeichen mit rotem Diagonalstrich (s.
Abbildung) vorgeschlagen.

Begriindung: Die StralRenverkehrsbehorde soll It. Verordnungsentwurf die Moglichkeit erhalten,
einzelne Anordnungen der Gleichstellung von Radverkehr/eKF abweichend zu regeln. Fiur die
Abweichung ist eine Negativbeschilderung erforderlich. Das rot durchgestrichene Zeichen
Elektrofahrzeug ist ohne weitere Erklarung verstandlich. Alle Verkehrsformen verfiigen Uber ein
Verbotsschild (Radverkehr verboten, FuBverkehr verboten). Das Verbotsschild (Radverkehr verboten)
soll It. Verordnungsentwurf zukiinftig einheitlich fir Rader und eKF gelten. Da eine vollstiandige
Gleichstellung zwischen Radverkehr und eKF auch wegen rechtlicher Besonderheiten nicht moglich ist
(s. unten), ist ein eigenes bundeseinheitliches Verbotszeichen auch fiir eKF erforderlich. Da die
Abweichung absehbar nur hinsichtlich der Zusatzbeschilderung erforderlich ist, ist die Negativform als
Zusatzzeichen ,eKF frei” ausreichend (nach bisheriger Einschdtzung kein eigenstiandiges grofRes
Verkehrszeichen).



5. Wir fordern, § 11 Abs. 4 eKFV zu Verhaltensregeln zwischen Rad-/eKF und FuRverkehr nicht
ersatzlos entfallen zu lassen

Die wechselseitigen Regeln zur Riicksichtnahme sind im Falle der gemeinsamen Inanspruchnahme
derselben Infrastruktur (gemeinsame Nutzung der Radverkehrsinfrastruktur, gemeinsame Rad-/eKF-
und FuBwege) zwingend erforderlich.

6. Wir fordern, dass § 12 Abs. 2 eKFV zu Freigaben durch Zusatzzeichen auch weiterhin eine
Unterscheidung nach Verkehrsmitteln erlaubt

Im Falle eines Verbots der Einfahrt (Zeichen 267 der Anlage 2 zur Strallenverkehrs-Ordnung =
Einbahnstralle in Gegenrichtung) halten wir eine nachtrigliche gemeinsame Freigabe durch ein
vorhandenes Zusatzzeichen , Radverkehr frei“ rechtlich und technisch fiir verfehlt. Die eKF haben ein
anderes Lenkverhalten und werden bei Miet-Fahrzeugen haufig von ungeiibten Nutzenden gefiihrt. Die
heute bestehende Freigabe von Einbahnstrallen nur bei gesondertem Zeichen ,,eKF frei ist daher
zwingend aufrecht zu erhalten.

Eine gemeinsame Ausschilderung von Radverkehr frei und eKF frei im Falle der FuRgangerzone (Zeichen
241.1) ist aus rechtlichen und faktischen Griinden abzulehnen. Rechtlich, da die FuRgédngerzone auch
widmungsrechtlich ausschlielich dem FuBverkehr gewidmet ist, und die Ausnahme zum Befahren mit
Kraftfahrzeugen folglich nicht allein eine straBenverkehrsrechtliche, sondern auch eine
straBenrechtliche Ausnahme erfordert, die dem Bundesgesetzgeber ohne entsprechende Priifung
nicht zusteht. Faktisch, weil die Freigabe von FuRgadngerzonen fir den Radverkehr nicht konfliktfrei,
sondern haufig vor Ort stark streitbefangen ist. Die Folge einer nur mdglichen gemeinsamen Freigabe
ware, auf eine Freigabe auch des Radverkehrs verzichten zu missen. Dies widersprache der vielerorts
politisch unterstiitzten Forderung des Radverkehrs.

7. Wir regen an, die Ziffern 5 bis 9 der Bufigeldtatbestande in § 14 eKFV als Folge ebenfalls
beizubehalten

Zu § 14a eKFV — Ausnahmen fiir neue Techniken oder fiir neue Konzepte

Wir lehnen die umfassende Verankerung von Ausnahmemaoglichkeiten (im Falle des Bundes ohne
Beteiligung des Bundesrates) ausdriicklich ab. Eine Fallgestaltung  fir  die
Unterverordnungsermachtigung fiir andere zurzeit nicht zugelassene Elektrokleinstfahrzeuge ist
mangels Genehmigungsreife solcher Modelle nicht ersichtlich. Insbesondere hinsichtlich der
Fahrzeugtypen, die in der Evaluation genannt werden (Bild 3-1 ,Typen selbst angetriebener
Mikromobilitdt“), scheidet eine stralRenverkehrsrechtliche Zulassung aus unserer Sicht grundsatzlich
aus (Powered Self-Balancing Boards, Powered Non-Self-Balancing Board, Powered Skates). Das gilt auch
fir in der Abbildung nicht ausdriicklich enthaltene einrddrige Fahrzeugtypen (Monowheels).

Wir regen an, die Ausnahmen daher nur in einem eng abgesteckten Rahmen als Erweiterung der
bestehenden Zulassungen (Elektrokleinstfahrzeuge mit Haltestange) und als befristeten
Verkehrsversuch zuzulassen. Auch die Zulassung der heutigen E-Tretroller wurde zunachst in zwei
Verkehrsversuchen getestet. Anschliefend ist in einem ordentlichen Verordnungsverfahren die eKFV
um entsprechende Typen zu erganzen.

Hinsichtlich des Typus ,Powered Seated Scooter” ware eine Genehmigung durchaus naheliegend. Zu
beachten ware dabei, dass derartige Fahrzeuge heute — ebenfalls unter der doppeldeutigen
Bezeichnung E-Scooter — als Hilfsfahrzeuge fiir Menschen mit Behinderungen gebrauchlich und
zugelassen sind. Als solche sind sie wie ein Rollstuhl ein Hilfsmittel fiir gehbehinderte oder in der
Gehfunktion eingeschrankte Menschen. Rollstuhlfahrer und entsprechende Fihrer von Scootern
gelten als Fullgdnger. Sie wirden durch Aufnahme in die eKFV falsch der im Wesentlichen



ausschlieBlichen Nutzung der Radverkehrsinfrastruktur zugewiesen und wirden ihre Funktion als
Hilfsmittel beim Gehen verlieren.

Zu Artikel 2 Anderung der BuRgeldkatalogverordnung

Die Gleichstellung von Radverkehr und eKF bei gleichartigen Verstéen wird grundsatzlich beflirwortet.
Nur sehr wenige unterschiedliche Bewertungen, die ihren Grund in der unterschiedlichen Zuordnung
zu Kraftfahrzeug oder Nicht-Kraftfahrzeug haben, werden im Entwurf aufrechterhalten.

Die BuRgeldzuweisung muss sich nach den entsprechenden Gefahren des Fehlverhaltens richten. Das
ist bei den BuBgeldern zur Kreuzung von Bahniibergédngen fiir Kfz (BKatV Nr. 244 —700 EUR — Fahrverbot
3 Monate) und der verbotenen Nutzung eines elektronischen Geréats beim Flhren eines Kfz (BKatV Nr.
246.1 — 100 EUR) gut gelungen.

Im Weiteren fordern wir jedoch dringend Korrekturen ein: Wir kdnnen nicht nachvollziehen, dass eKF
aus den Kfz in BKatV Nr. 244 (246.1) durch Zuordnung zu Nr. 245 (246.4) unter Halbierung des
BuBgeldes/kein Fahrverbot herausgenommen werden sollen. Hier ist aus unserer Sicht der
Unrechtsgehalt weiterhin gleich dem eines Kfz-Fihrers auch mit entsprechenden Rickwirkungen auf
eine fur andere Kfz erforderliche Fahrerlaubnis, da ein extrem gefahrliches Verhalten die Eignung als
Fahrzeugfiihrer unmittelbar in Frage stellt.

Wir regen an, die Gleichstellung zwischen Radverkehr/eKF auch fir folgende Situationen zu priifen:

- Einfahren in eine oder Befahren der FulRgdangerzone (Zeichen 241.1 — BkatV Nr. 141);

- Einfahren in eine EinbahnstralRe (Zeichen 215 Kreisverkehr oder Zeichen 220 EinbahnstralRe —
BkatV Nr. 141.4);

- Einfahrtverbot nicht beachtet (Zeichen 267 — BkatV Nr. 144);

- VerstoR gegen Betriebsbeschrankungen (BKatV Nr. 234 ff), z. B. eKF ohne giiltige
Haftpflichtplakette: 40 EUR

Der Unrechtsgehalt/das Gefahrdungspotential erscheint uns in diesen Fallen mit 20 EUR bzw. 25 und
40 EUR gegeniiber den sonstigen Verkehrsteilnehmenden und insbesondere gegeniiber den besonders
ungeschitzten ZufuBgehenden nicht hinreichend wiedergegeben.

SchlieBlich werden die stark unfalltrachtigen Fehlnutzungen ,Personenbeférderung und
Anhéangerbetrieb” (BKatV Nr. 238b und c) beim eKF weiterhin mit 25 EUR nur als ,Kavaliersdelikt”
geahndet. Wir fordern daher, eine besondere verhaltensrechtliche Anordnung / einen
Ordnungswidrigkeiten-Tatbestand fiir die verbotene Mitnahme von Gegenstanden auf dem Trittbrett
zu erganzen.

Ferner ist im Hinblick auf die geforderte Aufrechterhaltung der zuldssigen Infrastruktur
(Radwegebenutzungspflicht) ein eigenstandiger VerstoR — anders als beim Radverkehr — weiterhin
ausdricklich erforderlich (BKatV Nr. 238?). Andernfalls regen wir an, die BKatV Nr. 7.1 wie folgt zu
erganzen: ,Im Falle des Fihrens eines eKF die erforderliche Radverkehrsinfrastruktur nicht benutzt”.

Zu Artikel 3 — Anderung der StraRenverkehrsordnung (StVO)
Zu § 2 Abs. 3a Nr. 7 StVO - Freistellung von einer Winterreifenpflicht.

Die Freistellung ist mangels geeigneter Bereifungsalternativen nachvollziehbar. Dem darin haftenden
Mangel kénnte folglich aber nur mit einem spezifischen Fahrverbot fiir eKF bei entsprechenden
Glatteissituationen begegnet werden.



Zu § 2 Abs. 4 StVO - Nebeneinanderfahren / Radwegebenutzungspflicht etc.

Eine Gleichstellung Radverkehr /eKF beim Nebeneinanderfahren und bei der Seitenstreifenfreigabe
ausschlieBlich in den Satzen 1 und 5 wird begriifit. Die Satze 2 bis 4 sind allerdings klarstellend allein
auf den Radverkehr zu beziehen. Andernfalls entfiele die bisher geltende Radwegebenutzungspflicht
fiir eKF. Das ware — wie bereits dargestellt — ein Rickschritt und ein Verlust an Verkehrssicherheit
gegenliber der heutigen Verpflichtungslage.

Zu § 5 Abs. 4 StVO - Uberholabstand und rechtes Uberholen

Wir unterstltzen diese Gleichstellung. Das hat aber zur Folge, dass eKF und Radverkehr den
Sicherheitsabstand nicht einhalten missen, gleichermalRen rechts an haltenden Fahrzeugen
vorbeifahren kénnen und durch rechtsseitiges Uberholen ihrerseits auf den Uberholabstand verzichten
kénnen.

Gleichzeitig miissen auch die Verhaltensregeln gegeniiber ZufuRgehenden im Falle der gemeinsamen
Nutzung der Infrastruktur durch Radfahrende/eKF tUberdacht und ggf. gedandert werden.

Zu § 7 Abs. 1 StVO - Keine Ausnahme vom Rechtsfahrgebot

Aus Verkehrssicherheitsgriinden ist konsequent, wenn eKF genauso wie den Fahrradern die Ausnahme
vom Rechtsfahrgebot bei hoherer Verkehrsdichte verwehrt bleibt.

Zu § 9 Abs. 2 und 6 StVO - Abbiegen

Die Gleichstellung von Radverkehr und eKF beim Abbiegen ist konsequent. Beim indirekten
Linksabbiegen missen die gleichen Anforderungen gelten. Lkw haben beim Abbiegen eKF und
Radfahrer gleichermalien zu beachten.

Zu § 12 Abs. 7 StVO neu - Halten und Parken

Wir regen an, die Aussage bei Uberfiihrung des § 11 Abs. 5 eKFV in die StVO zu {iberdenken und den
vorgesehenen Abs. 7 wie folgt umzuformulieren: , Fahrrader und Elektrokleinstfahrzeuge kénnen im
StraRenraum abgestellt werden. Die Absatze 1 bis 6 gelten entsprechend”.

Der bisherige Satz aus § 11 Abs. 5 eKFV lautet: ,Fir das Abstellen von Elektrokleinstfahrzeugen gelten
die fiir Fahrrader geltenden Parkvorschriften entsprechend”. Diese Regelung wird nach dem Vorschlag
zwar wortidentisch in die StVO Uberfihrt. Der Syntaxfehler dieser Regelung, die auch in der eKFV
bereits fehlerhaft eingefiihrt wurde, wird aber erneut nicht korrigiert. Die Vorschriften zum Parken (hier
also § 12 Abs. 1 bis 6 StVO) enthalten keine Vorschriften fir das Parken von Fahrradern. Geparkt werden
Autos und (andere) Kraftfahrzeuge. Fahrrader werden nach vollig herrschender Meinung in Literatur
und Schrifttum zu den teilweise ,anwendbaren Regelungen” der StVO nicht geparkt, sondern
»abgestellt”. Die Regelungen dazu sind im Ubrigen auBerhalb der StVO entwickeltes Gewohnheitsrecht.

Der Transfer von § 11 Abs. 5 eKFV gleichlautend in § 12 Abs. 7 StVO |6st das Abstellproblem nicht,
sondern verschiebt dieses lediglich in die StVO. Es wird versdumt, im Hinblick auf das auch im
Evaluierungsbericht genannte Konfliktpotenzial notwendige Regelungen liber das Abstellen von eKF zu
treffen. Wir regen deshalb an, einen Passus zu erganzen, der das Parken von eKF in Stationen bzw. auf
ausgewiesenen Flachen oder Kfz-Parktaschen regelt, um Konflikten mit dem FuRverkehr
entgegenzuwirken. Dariber hinaus sollte geregelt werden, dass eKF nur auf Gehwegen abgestellt
werden dirfen, wenn nach dem Abstellen eine Mindestgehwegbreite von 1,80 Metern verbleibt. Das
Grundmal von 1,80 Metern fiir den Verkehrsraum des FuBverkehrs ist auf den Begegnungsfall bzw. das
Nebeneinandergehen von zwei Personen ausgerichtet. Diese Regelung stellt sicher, dass der
FuBverkehr nicht beeintrachtigt wird und gentigend Platz fiir alle FuRgangergruppen vorhanden ist und
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gibt den Kommunen die Moéglichkeit, Bereiche mit Gehwegen unter 1,80 m Breite kategorisch als
Abstellverbotszonen auszuweisen.

Zu § 17 Abs. 4, § 23 Abs. 2 und 3 StVO - Beleuchtung und sonstige Pflichten

Die Gleichstellung von eKF in § 17 Abs. 4 eKFV (Beleuchtungspflicht), § 23 Abs. 2 (ausnahmsweises
Schieben) und § 23 Abs. 3 (kein Anhangen) wird begriRt.

Zu § 37 Abs. 2 Nr. 2, Nr. 4, Nr. 5 StVO - Griinpfeil, Lichtzeichen

Die gemeinsame Geltung des Grinpfeils fir Rad und eKF wird begriiRt. Durch die Einfligung von
»Radverkehr und eKF“ durch Komma getrennt in Nr. 4 wird grundsatzlich fiir jede Verkehrsart eine
Sonderspur mit Sondersignalisierung erlaubt (Krankenfahrzeuge, Fahrrader, Elektrokleinstfahrzeuge,
Taxen und Busse im Gelegenheitsverkehr). Das hindert aber nicht daran, diese Verkehrsarten schliissig
zu biandeln und nur bestimmte Signalgeber vorzusehen. Entsprechend spricht Nr. 5 von der (blichen
Bindelung des FuRverkehrs einerseits und des Rad-/eKF-Verkehrs andererseits durch
Fahrradsignalisierung.

Zu § 39 Abs. 7 StVO / Abs. 7a StVO - Sinnbilder

Wir lehnen die vorgeschlagene Regelung zu Sinnbildern konsequent ab. Die heutige Regelung mit
Sinnbildern ist schliissig und allgemeinverstandlich. Das eKF-Symbol ist als Zusatzzeichen, z.B. im
Bereich Parken zwingend erforderlich. Bei einer Gleichstellung / Mitgeltung des Fahrradsymbols flr
eKF ist diese Allgemeinverstandlichkeit nicht gegeben (insbesondere fiir auslandische Nutzerinnen und
Nutzer).

Wenn die Gleichstellung erfolgt, ist diese selektiv durch Regel / Ausnahmen konkret zu bestimmen. Als
Ausnahme von der gemeinsamen Geltung Radverkehr / eKF ist insbesondere, wie oben ausgefihrt, die
Geltung fiir die FuBgangerzone und fiir die Einbahnstralen gesondert zu regeln. Insbesondere kénnte
sonst fiir heute erteilte Freigaben fiir den Radverkehr geschlossen werden, dass diese klinftig auch fir
eKF gelten. Das muss auch durch eine klare Regelung verdeutlicht werden.

Wir schlagen vor, diese Ausnahme durch ein Doppelzeichen Radverkehr und eKF zu verdeutlichen
(wenn beide Zeichen gezeigt werden, sind Fahrrad und eKF freigegeben) ist nur das Fahrrad abgebildet
gilt die Regelung nur fiir den Radverkehr (so auch heutiger Rechtsstand). Das ist in § 39 Abs. 7a Satz 2
StVO zu verankern.

Wir regen auch an, die vorgeschlagenen Ausnahmen der eKF von den Festsetzungen fiir Kraftfahrzeuge
(im Entwurf vorgeschlagener Satz 2) zu streichen.

Zu Anlage 2 (zu § 41 Absatz 1) - Vorschriftzeichen

Eine durchgéngige Geltung des Fahrradsymbols auch fiir eKF lehnen wir aus den genannten Griinden
ab. Um den eKF-Verkehr auszuschliefen, schafft der Entwurf ferner keine anderweitige
Kennzeichnungsmoglichkeit (Rickausnahme) einer selektiven Freigabe. Bezliglich FuRgdngerzonen
wird damit nicht nur eine straRenverkehrsrechtliche Regelung vorgenommen, sondern auch in den
Widmungszweck ,FulBverkehr” eingegriffen. Im Fall von eKF handelt es sich zudem um die Freigabe
eines Kraftfahrzeugs. Das Widerspricht eindeutig dem Widmungszweck. Damit konterkariert der
Entwurf das Regelungsgefiige, wonach sich das StralRenverkehrsrecht in das StraBenrecht einzufiigen
hat.
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Den Gemeinden wiirde bei der vorgeschlagenen Regelung keine andere Mdglichkeit bleiben, als die
Freigabe des Radverkehrs in einer erheblichen Anzahl zuriickzunehmen, um das Befahren mit
Kraftfahrzeugen auszuschlieBen. Durchgefiihrte Beteiligungsverfahren und gefundene Kompromisse in
den Kommunen mit der Blirgerschaft, den Rad-, FuBverkehrs- und Behindertenverbinden vor Ort
wirden aufgekiindigt, was zu Unmut und Unverstandnis vor Ort fliihren wiirde.

Im Falle von schwerwiegenden Unfadllen durch eKF auf FuBverkehrsflichen hatte die zustandige
Strallenverkehrsbehdrde keine Option, selektiv vorzugehen, um die Gefdahrdung fiir die Zukunft zu
beseitigen oder auszuschlieSen.

Wir fordern zwingend fiir die Zusatzzeichen Ifd. Nr. 9.1 zu Zeichen 220 (Einbahnstral3e), Ifd. Nr. 19 zu
Zeichen 240 (gemeinsamer Geh- und Radweg), Ifd. Nr. 41.1 zu Zeichen 267 die oben von uns
vorgeschlagenen Ausnahmen von der Giiltigkeit des Fahrradsymbols (gilt nur flir Fahrrad, eKFV
gesondert erforderlich).

In der Spalte ,,Zu 53, 54 und 54.4“ weisen wir darauf hin, dass von Anforderungen an mehrspurige
Kraftfahrzeuge idR. einspurige Elektrokleinstfahrzeuge nicht ausgenommen werden miissen. Daher
sehen wird auch die Anderung in Ifd. Nr. 54.4 (Uberholverbot einspuriger Fahrzeuge) kritisch.

Zu Artikel 4 — Inkrafttreten

Die Verdanderung der Rechtsgrundlagen bei der Freigabe von Radverkehr / eKF wird nicht dadurch
geheilt, dass die Artikel 1 Nummer 7, Nummer 8 Buchstabe a, Artikel 2 Nummer 1 bis 7 und Artikel 3
erst am 01.04.2026 in Kraft treten sollen. Denn es mangelt in dem Entwurf an praxistauglichen
Regelungen und Instrumenten, auf welche Kommunen zuriickgreifen kénnten. Das Vorhaben begegnet
nur im Hinblick auf neue Anordnungen nach dem Stichdatum keinen Bedenken.

lll. Weitergehende Regelungserfordernisse:

§ 29 StVO - Kriterien fiir die libermdBige StraBenbenutzung (Vorschlag der Kommunalen
Spitzenverbande)

Wir regen an, die vom Verkehrsausschuss des Bundesrates vorgeschlagene Anderung unter den neuen
Vorzeichen erneut einzubeziehen.

Unabhdngig von dem Kooperationswillen der Anbieter braucht es wirksame Steuerungsinstrumente,
um insbesondere das Abstellen von stationslosen Mietradern und Miet-Elektrokleinstfahrzeugen im
offentlichen StraRenraum zu regeln und die Systeme als nachhaltige Mobilitatsform auszugestalten.
Das gewerbliche Abstellen von Fahrradern und E-Scootern sollte daher bundesweit durch eine
Ergdnzung in der StVO als Stralenbenutzung geregelt werden.

Eine Anderung des § 29 StVO war in der sog. Fahrradnovelle gescheitert, obwohl diese sinnvoll und von
der Verkehrsseite der Lander und des BMDV vorbesprochen war. Die Anderung in der vergangenen
Legislaturperiode konnte sich nicht auf die mittlerweile neuen Zielbestimmungen im StVG stltzen.

Bessere Sichtbarkeit der Elektrokleinstfahrzeuge durch Reflektoren

Wir schlagen vor, zur Verbesserung der Sichtbarkeit von Elektrokleinstfahrzeugen in der Dunkelheit in
der eKFV die Ausstattung mit grofBeren und fahrzeugangepassten Reflektoren vorzusehen. Die
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bisherigen Festlegungen in § 5 Abs. 3 eKFV sind unzureichend. In der Richtlinie 93/92/EWG bzw. in §
67 StVZO ist bezlglich Fahrradern festgelegt, dass diese (iber einen weien oder gelben Frontreflektor,
einen roten Heckreflektor und vier gelbe Pedalreflektoren verfliigen missen. Zusatzlich sind weiRe oder
gelbe Reflektoren an den Seiten (Radern oder Speichen) vorgeschrieben. Wegen der kleinen Rader von
eKF sind Reflektoren dort nicht gut sichtbar. Die Pedalreflektion lauft mangels Pedal ins Leere. Fiir die
Seitenreflektion sollten daher die Lenk-/Haltestange und das Trittbrett genutzt und verbindlich mit
reflektierendem Material ausgestattet werden. Front- und Heckreflektoren sollten vorgeschrieben und
gegeniber den Fahrradern angepasst vergrofRert werden, um die Sichtbarkeit zu erhéhen.

Mindestalter und Alkoholeinfluss

Nach § 3 eKFV, der unverdandert weiter gelten soll, sind zum Fiihren eines eKF Personen berechtigt, die
das 14. Lebensjahr vollendet haben. In der aktuellen medialen Darstellung der Novelle wird
weitgehend verkirzt dargestellt, ,die Regelungen zu E-Scootern sollen denen zum Radverkehr
angeglichen werden”“ oder ,Neue Regeln fir E-Scooter geplant - darunter Angleichung an den
Radverkehr” oder , Die Regelungen zu E-Scootern sollen, wo es moglich ist, denen zum Radverkehr
angeglichen werden.” Bei dieser medialen Darstellung kénnte geschlossen werden, dass auch das
Mindestalter von 14 Jahren nicht mehr gelten soll. Dies sollte deutlich herausgestellt werden. Auch die
sehr bedeutenden Unterschiede hinsichtlich der rechtlichen Konsequenzen einer folgenlosen Fahrt
unter Alkoholeinfluss bei Radfahrenden (1,6 %o) und Flihrenden von eKF (0,5 %o) kdnnten durch diese
Art der Berichterstattung verwischen. Auf diese Unterscheidung legen wir weiterhin grofen Wert.



