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1. Wichtigste Ergebnisse 

1.1 Untersuchungsgegenstand 

Die vorliegende Studie untersucht die Wirkungen der seit Inkrafttreten der Elektrokleinst-

fahrzeugeverordung (eKFV) im Juni 2019 in der Landeshauptstadt München (LHM) nutzba-

ren E-Tretroller. Zur Untersuchung herangezogen wurden Nutzungsdaten aus den Hinter-

grundsystemen von in München aktiven Anbietern von Leih-E-Tretrollern sowie Daten aus 

Befragungen sowohl von Nutzenden solcher Angebote als auch aus einer repräsentativen 

Bevölkerungsbefragung der Einwohnerschaft Münchens. Ebenso wurden Interviews mit 

Vertreter:innen von Interessensverbänden, Anbietern und weiteren betroffene Interessen-

gruppen der Stadtgesellschaft (sog. Stakeholder) durchgeführt. 

1.2 Relevante Ergebnisse 

Wichtigste Ergebnisse der Untersuchung sind: 

• Konflikte im ruhenden Verkehr: Insgesamt 87% haben sich entweder häufig (52%) o-

der ab und zu (35%) über abgestellte Leih-E-Tretroller geärgert. In den durchgeführ-

ten Stakeholderinterviews wurde v. a. auf das erhöhte Unfallrisiko von Sehbehinder-

ten durch auf Gehsteigen abgestellten bzw. querliegenden E-Tretrollern hingewiesen. 

 

• Konflikte im fließenden Verkehr: Im fließenden Verkehr gehen aus den untersuchten 

Daten mehrere Problemfelder hervor: 

• Flächenkonkurrenz auf Radwegen durch die Radwegebenutzungspflicht für E-

Tretroller. 

• Bei fehlenden Radwegen: massive Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Pkw 

(50km/h) und E-Tretrollern (20 km/h) mit der Folge, dass häufig verbotenerweise 

ein Ausweichen auf Gehwege erfolgt. 

• Dadurch auch Konflikte mit Fußgängern durch rücksichtsloses Fahren auf Gehwe-

gen, z. B: „lautloses“ und plötzliches Überholen von Fußgängern. 39% der Be-

fragten der Kontrollgruppe (48% in den Innenstadtbezirken) geben an, selbst 

schon einmal Probleme mit fahrenden E-Tretrollern gehabt zu haben. 

 

• Verkehrssicherheit:  

• Von Juni 2019 bis Februar 2021 registrierte die Polizei in München 239 Unfälle 

mit E-Tretrollerbeteiligung. 

• Der monatliche Median für Unfälle von E-Tretrollern pro einer Million E-Tretrol-

lerbuchungen liegt in München bei 50,41. Zum Vergleich: 2018 lag die mittlere 

Anzahl der Unfälle von Radfahrern pro einer Million Wege in München bei 9,1. 

• Ein häufiger Grund für E-Scooter-Unfälle war das Fahren unter Alkoholeinfluss, 

Die Mehrheit dieser Unfälle ereignet sich nachts im Zeitraum von 23 bis 3 Uhr. 

• Im Vergleich zu Radfahrenden besteht ein deutlich höheres Risiko für schwerere 

Verletzungen im Kopf- und Oberkörperbereich. 
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• Nutzung der E-Tretroller: 

• Die Anzahl der Fahrten mit geliehenen E-Tretrollern haben seit der Einführung in 

München von Jahr zu Jahr kontinuierlich zugenommen. 

• Temperaturschwankungen und die Witterung haben einen starken Einfluss auf 

die Nutzung der E-Tretroller. In den Sommermonaten werden die Angebote 

deutlich häufiger genutzt.  

• Deutliche tageszeitliche Nachfrage-Unterschiede existieren zwischen Werktagen 

und Wochenenden bzw. Feiertagen: Unter der Woche steigt die Anzahl der Fahr-

ten früher an und es gibt einen morgendlichen Peak. Die höchste Anzahl an 

Fahrten erfolgt nachmittags zwischen 16 und 18 Uhr. 

• Für die Wochentage allgemein gilt: montags bis donnerstags sind die Buchungs-

zahlen auf ähnlichem Niveau, freitags und samstags liegen sie etwas höher, 

sonntags gehen sie wieder zurück.  
• Die durchschnittliche Fahrtnutzungsdauer liegt über die Jahre hinweg stabil zwi-

schen sieben und acht Minuten.  

• Die meisten Fahrten starten und enden In Zentrumsnähe, vor allem in der Nähe 

von U- und S-Bahnhöfen. E-Tretroller werde als Zubringer zu schienengebunde-

nen öffentlichen Verkehrsmitteln für die sogenannte „letzte Meile“ genutzt. 

• Bei den Nutzungszwecken dominieren Fahrten zur Arbeit oder Ausbildung und Besu-

che von Freunden oder Verwandten. Fahrten zum Selbstzweck – sogenannte 

„Spaßfahrten“– werden zwar angegeben, die zielgebundenen Fahrten dominieren je-

doch bei Weitem. 

 

• Verlagerung Verkehrsmittelnutzung: Zwar geht bei Nutzenden der Anteil der Wege, die 

zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt werden, marginal zurück, insgesamt stel-

len E-Tretroller jedoch eher eine Ergänzung und Erweiterung der Optionen zu den bis-

her verfügbaren Verkehrsmitteln dar. Beobachtet werden kann insbesondere: 

• Eine Stärkung des ÖPNV durch bessere Erreichbarkeit schlechter angeschlossener 

Start- und Zielorte: Rund zwei Drittel der Nutzenden erreichen laut eigenem Be-

kunden mit dem E-Tretroller Ziele, die der öffentliche Nahverkehr nicht erreicht. 

• Die Nutzung der E-Tretroller als Alternative für den ÖPNV in der Pandemie. 

• Eine erfolgende Verknüpfung zu anderen Sharing-Angeboten, insbesondere bei 

sog. „Heavy-Usern“. 

• Als weitere Chancen der E-Tretrollerangebote wird u. a. von den interviewten 

Vertretern der Behindertenverbände eingeschätzt, dass E-Tretroller Menschen 

mit Mobilitätseinschränkungen Möglichkeiten bieten, kurze Strecken zu öffentli-

chen Verkehrsmitteln und längere Strecken in Fußgängerbereichen zu bewälti-

gen. Diese Chancen könnten durch bauliche Anpassungen der Fahrzeuge (z. B. 

zwei Vorderräder, Sitzmöglichkeit) verstärkt werden. 

  



 

 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   1  |  Wichtigste Ergebnisse 

©  team red, 9 

1.3 Abgeleitete Handlungsempfehlungen 

Aus den durchgeführten Analysen können folgende Handlungsempfehlungen abgeleitet 

werden: 

 Empfehlung Inhalt Akteure 

1 E-Tretroller-Sharing 
weiterhin ermögli-
chen, jedoch die Rah-
menbedingungen op-
timieren 

Verlängerung der bestehenden 
Vereinbarungen zwischen E-
Tretroller-Anbietern und der 
Landeshauptstadt, jedoch sind 
zwingend Verbesserungen der 
Rahmenbedingungen erforder-
lich 

LHM: Verbesserung Infrastruk-
tur, Anpassung Regelungen 

Anbieter: Verbesserte Maßnah-
men zur Einhaltung der Rege-
lungen, Maßnahmen zur Erhö-
hung der Sicherheit 

2 Alternativen zum Par-
ken auf Gehwegen 

Schaffung von Alternativen für 
den ruhenden E-Tretrollerver-
kehr 

LHM: Schaffung von gekenn-
zeichneten Abstellflächen in 
ausreichend kurzer Distanz zu-
einander 

Anbieter: Schaffung tariflicher 
Anreize zur Nutzung gekenn-
zeichneter Abstellflächen 

3 Dokumentation Ab-
stellorte 

Anforderung an die Nutzenden, 
den Abstellort zu dokumentie-
ren 

LHM: Nutzung der Dokumenta-
tion bei unsachgemäß abge-
stellten Rollern  

Anbieter: Umsetzung der bildli-
chen Dokumentation des Ab-
stellortes, Zugriffsmöglichkei-
ten für Ordnungsamt 

4 Ausbau Infrastruktur Deutlicher Ausbau des Rad-
wegenetzes 

LHM: Umsetzung 

5 Blinker statt Handzei-
chen 

Ersetzen des Handzeichens 
beim Abbiegen durch Blinker 

Bundesgesetzgeber: Blinker als 
verpflichtendes Ausstattungs-
merkmal von E-Tretrollern 

Anbieter: Ausstattung der E-
Tretroller mit Blinkern 

6 Fahrsicherheitstrai-
nings 

Angebot von Fahrsicherheits-
trainings 

LHM: Sicherheitstraining in Mo-
bilitätsmanagement integrieren 

Anbieter: Sicherheitstrainings 
anbieten und incentivieren 

7 Helmnutzung Förderung der Nutzung von 
Helmen  

 

Bundesgesetzgeber: Prüfung 
der Einführung einer gesetzli-
chen Regelung 

Anbieter: Maßnahmen zur In-
tensivierung der Helmnutzung 
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 Empfehlung Inhalt Akteure 

8 Fahrsicherheit verbes-
sern 

Bauliche Veränderungen an 
den Fahrzeugen 

Anbieter: Umsetzung 

9 Fahrzeugangebot für 
Mobilitätseinge-
schränkte 

Angebot von Fahrzeugen für 
Mobilitätseingeschränkte 

LHM: Förderung, Pilotprojekt  

Anbieter: Umsetzung 

 

10 Pilotprojekt Nutzung 
in Außenbezirken 

Erprobung eines intensivierten 
Angebotes in einem Modell-
quartier 

LHM und Anbieter:  Planung 
und Realisierung  

11 Informations- und Ta-
rifintegration in ÖPNV 

Einbindung von E-Tretrollern in 
das ÖPNV-Buchungssystem 

MVV, MVG und Anbieter: Um-
setzung 

12 Integration in das 
ÖPNV-Netz (Mobility-
Hubs) 

Stärkere Verknüpfung zwischen 
E-Tretrollern und ÖPNV 

LHM: Identifikation und Bereit-
stellung von Flächen 

 

1.4 Herleitung und Inhalte der Handlungsempfehlungen 

1.4.1 E-Tretroller-Sharing mit optimierten Rahmenbedingungen 

E-Tretroller sind eine wichtige weitere Alternative zum motorisierten Individualverkehr 

(MIV) in München und erweitern die Mobilitätsoptionen. Sie können eine Lösung für die 

sog. „letzte Meile“ sein und so auch zu einer Stärkung des ÖPNV beitragen. Eine Verbesse-

rung der Rahmenbedingungen ist jedoch zwingend erforderlich. Dies betrifft neben dem 

ruhenden Verkehr als dringlichstem Thema auch den fließenden Verkehr. Ein einfaches 

„Weiter so“ kann es angesichts der im Rahmen der Studie erkannten Problemlagen nicht ge-

ben. Vorschläge für die Optimierungen der Rahmenbedingungen sind in den weiteren 

Handlungsempfehlungen dargestellt. 

1.4.2 Alternativen zum Parken auf Gehwegen 

Für eine deutliche Mehrheit der Bevölkerung sind auf Gehwegen abgestellte E-Tretroller 

ein Ärgernis, insbesondere, wenn diese noch dazu auf dem Boden liegend, Fußwege blo-

ckieren. Für Sehbehinderte stellen unsachgemäß abgestellte E-Tretroller ein besonderes 

Sicherheitsrisiko dar, Gehwege werden so zu „Angsträumen“. 

Es ist aus Sicht der Autoren zwingend erforderlich, Alternativen für den ruhenden Verkehr 

zu schaffen, die ein ordnungsgemäßes Abstellen von E-Tretrollern ohne Behinderung des 

Fußverkehrs ermöglichen. Als sinnvoll werden gekennzeichnete Abstellflächen (z. B. durch 

Umwandlung von Kfz-Parkplätzen) erachtet, allerdings muss hierbei die Problematik zwi-

schen verfügbaren / umwandelbaren Flächen und der betrieblichen Anforderung mög-
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lichst kurzer Laufdistanzen zwischen Startort und nächstem verfügbaren E-Tretroller be-

rücksichtigt werden. Für die genaue Festlegung von Anzahl1, sinnvoller Distanzen zwischen 

den Standorten und die Identifikation geeigneter Standorte wird eine gesonderte Vertie-

fungsstudie für erforderlich erachtet. 

1.4.3 Dokumentation Abstellorte 

In mehreren Städten, wie z. B. in Düsseldorf, Hamburg oder Braunschweig wurde bereits 

ein fotografischer Dokumentationszwang des Abstellortes nach Abschluss einer Fahrt ein-

geführt. Ziel des Ansatzes ist es, unsachgemäßes Abstellen zu reduzieren und verantwortli-

che Nutzende zu identifizieren. 

Wir empfehlen, eine solche Dokumentation verbindlich einzufordern, verbunden mit der 

Anforderung, unsachgemäßes Abstellen dann auch zu sanktionieren. Hierzu sollte eine Ab-

stimmung zwischen Betreibern und Ordnungsamt erfolgen, um eine entsprechende Sankti-

onierung zu realisieren. 

1.4.4 Ausbau Infrastruktur 

Entsprechend der aktuellen gesetzlichen Lage müssen E-Tretroller Radwege, wo vorhan-

den, benutzen. Die Nutzung von Gehwegen ist nicht erlaubt. Dies hat aktuell erhebliche 

Konflikte zur Folge. Die Radwege sind nach derzeitiger Rechtslage u. a. zu benutzen von 

• Radfahrern mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten (ca. 7 – 15km/h bei ungeübten 

Radfahrenden, 15 – 30km/h bei geübten / sportlichen Radfahrenden) 

• Lastenräder (ca. 10-20km/h) 

• Pedelecs (ca. 25 km/h) 

• E-Tretrollern (max. 20 km/h). 

Es treffen somit Fahrzeuge mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Fahrzeugbreiten 

auf einer relativ schmalen Fahrbahn aufeinander. Gleichzeitig stellt bei fehlenden Radwe-

gen die Nutzung des Straßenraums aufgrund der großen Geschwindigkeitsunterschiede 

(20km/h vs. 50 km/h) ein massives objektives und subjektives Risiko dar. 

Die verbotswidrige Nutzung auf Gehwegen stellt für Fußgänger:innen wiederum ein erheb-

liches Risiko dar und senkt die Akzeptanz von E-Tretrollern in der Bevölkerung. 

Zur weiteren Förderung von Mikromobilität im Allgemeinen und E-Tretrollern im Speziellen 

sind der massive Ausbau des Radwegenetzes und ggf. die Verbreiterung vorhandener Rad-

wege unerlässlich und sollten mit höchster Priorität verfolgt werden. 

1.4.5 Blinker statt Handzeichen 

Die Mehrzahl der registrierten Unfälle mit E-Tretrollern sind Alleinunfälle ohne Beteiligung 

weiterer Verkehrsteilnehmer. Als eine Ursache hierfür wird das erforderliche Handzeichen 

vor dem Abbiegen gesehen, bei dem für einen kurzen Zeitraum einhändig gefahren wer-

den muss. Konstruktionsbedingt besteht hier ein erhebliches Sturzrisiko, das durch den 

Einsatz von Blinkern reduziert werden könnte. 

                                                                 
1 Paris hat z. B. 2.500 solcher Abstellfächen durch Umwandlung von KfZ-Stellplätzen geschaffen 
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Empfehlung an die Landeshauptstadt München ist hier, auf den Bundesgesetzgeber bezüg-

lich einer Pflicht zur Anbringung von Blinkern zuzugehen. Den Anbietern wird empfohlen, 

auch ohne gesetzliche Pflicht die E-Tretroller bereits mit Blinkern auszustatten. 

1.4.6 Fahrsicherheitstrainings 

Zur Reduktion von Alleinunfällen bieten sich, analog zu den bereits bestehenden Angebo-

ten für Führerscheinanfänger:innen seitens der LH München, kostengünstige Fahrsicher-

heitstrainings an. Wir empfehlen den Anbietern, entsprechende Trainings anzubieten so-

wie die Teilnahme daran aktiv zu fördern (z. B. durch Freiminuten, reduzierte Tarife o. ä.). 

1.4.7 Helmnutzung 

Im Vergleich zu Unfällen von Radfahrenden besteht bei der Nutzung von E-Tretrollern ein 

deutlich höheres Risiko schwerer Verletzungen im Oberkörper- und Kopfbereich. Dem 

könnte durch die Einführung einer Helmpflicht begegnet werden. Hierzu empfehlen wir 

der Landeshauptstadt München, den Bundesgesetzgeber um die Prüfung der Einführung 

einer Helmpflicht für E-Tretroller-Nutzende zu bitten. 

Die Anbieter sollten zudem die Helmnutzung durch Bereitstellung von Helmen vereinfa-

chen.  

1.4.8 Fahrsicherheit verbessern 

Insbesondere die relativ kleinen Räder der E-Tretroller und die schmalen Lenker stellen bei 

unebenen Straßen oder der Fahrt über Bordsteine bzw. der Querung von Trambahnschie-

nen ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar. Den Anbietern wird empfohlen, technische Ver-

besserungen, etwa den Verbau größerer Räder oder von zwei Vorderrädern, zu prüfen und 

die Fahrzeuge im Sinne einer höheren Fahrsicherheit weiterzuentwickeln. 

1.4.9 Fahrzeugangebot für Mobilitätseingeschränkte 

E-Tretroller könnten für Mobilitätseingeschränkte eine attraktive Mobilitätsalternative dar-

stellen. Wünschenswert wäre es hierzu, wenn es auch ein Angebot von E-Tretrollern z. B. 

mit Sitzgelegenheit gäbe. 

Wir empfehlen den Anbietern, im Rahmen eines Pilotprojektes hierzu einen Feldversuch 

durchzuführen. Dieser Pilotversuch, sowie eine ggf. folgende dauerhafte Umsetzung, soll-

ten durch die LH München finanziell gefördert und wissenschaftlich evaluiert werden. 

1.4.10 Pilotprojekt Nutzung in Außenbezirken 

Derzeit konzentrieren sich Angebot und Nutzung v. a. auf die Innenstadtbezirke. Die Funk-

tion einer Lösung für die sog. „letzte Meile“ ist jedoch v. a. dort interessant, wo das ÖPNV-

Angebot weniger gut ausgebaut ist und wo z. B. fehlende ÖPNV-Tangentialverbindungen 

durch die Nutzung von E-Tretrollern überbrückt werden könnten. 

Es wird empfohlen, im Rahmen eines Pilotprojektes gezielt das Angebot von E-Tretrollern 

in einem Modellquartier mit entsprechenden Voraussetzungen zu erproben. Hierzu kann 

auch die Einbindung anderer Akteure, wie z.B. der wohnortnahe Einzelhandel, Wohnungs-

baugesellschaften sowie weiterer Mobilitätsanbieter, ein lohnender Schritt sein, um Ab-

stellzonen zu definieren und die Attraktivität in der Wohnbevölkerung zu erhöhen. Auch 
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dieser Pilotversuch sollte von der LH München finanziell gefördert und in Hinblick auf seine 

Wirksamkeit begleitend evaluiert werden. 

1.4.11 Informations- und Tarifintegration in ÖPNV 

Zur stärkeren Förderung einer multimodalen Verkehrsmittelnutzung wird empfohlen, Mög-

lichkeiten für eine (verstärkte) Informations-, Buchungs- und Tarifintegration zwischen E-

Tretrollern und öffentlichen Verkehrsmitteln zu eruieren und umzusetzen. 

1.4.12 Integration in das ÖPNV-Netz (Mobility-Hubs) 

Um die Nutzung der Fahrzeuge als „letzte Meile-Zubringer“ zum ÖV weiter zu erhöhen, 

wäre es wünschenswert, entsprechende Verknüpfungspunkte an ÖV-Haltestellen mit Ab-

stellflächen für Mikromobilität weiter zu fördern. Hierfür ist seitens der LH München zu-

nächst die Identifikation und Bereitstellung von entsprechenden Flächen notwendig und 

später die anschließende Umsetzung. 

1.5 Aufbau des Berichts 

Der vorliegende Bericht stellt in Teil A Ergebnisse einer durchgeführten Literaturrecherche 

und die daraus gewonnenen, für die vorliegende Untersuchung auf die Situation in der 

Landeshauptstadt München übertragbaren Erkenntnisse vor.  

In Teil B werden Ergebnisse der durchgeführten Analysen und Erhebungen vorgestellt, die 

die derzeitige Nutzung von E-Tretrollern und deren verkehrliche Wirkung beschreiben. 

Teil C der Studie widmet sich der Thematik der Verkehrssicherheit.  

Im abschließenden Teil D werden allgemeine Bewertungen des Angebots von E-Tretrollern 

auf Grundlage der durchgeführten Stakeholderinterviews und Befragungen vorgestellt. 
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Teil A: Stand der Forschung 

2. Ergebnisse der Literaturrecherche 

2.1 Historie E-Tretroller und Leihsystem 

Die Geschichte des E-Tretrollers als Fahrzeug begann vor mehr als einem Jahrhundert. Der 

erste motorisierte Roller erschien 1915, wurde Autoped genannt, und war in den USA sehr 

beliebt (Mansky, 2019). Wie ihre heutigen Pendants wurden auch die Autopeds von Kriti-

ker:innen als „Spielzeug für die Elite“ kritisiert. Das stimmte jedoch nicht, denn es gibt Be-

lege dafür, dass das Fahrzeug für Pendler- und Freizeitzwecke sowie für Unternehmen wie 

die Post genutzt wurde, die es für die Briefzustellung einsetzte. Die hohen Kosten im Ver-

gleich zu Fahrrädern und der geringe Komfort im Vergleich zu Motorrädern waren die 

Hauptfaktoren, die ihren kommerziellen Erfolg begrenzten. (Latinopoulos et al., 2021) 

Erst 1985 wurde mit dem Go Ped erneut ein E-Tretroller auf den Markt gebracht (Mad-

charge, 2018). Mit der Erfindung von Lithium-Ionen-Batterien und der technologischen 

Entwicklung von Elektromotoren wurde das Go-Ped-Design im letzten Jahrzehnt in die ers-

ten E-Tretroller-Prototypen umgewandelt. (Latinopoulos et al., 2021) 

Im Jahr 2017 wurde der Leih-E-Tretroller erstmals von der Firma Bird in Santa Monica, Kali-

fornien (Hall, 2017), als neue Form der Mikromobilität in den Vereinigten Staaten einge-

führt. Die Anzahl der E-Tretroller-Fahrten überstieg mit 38,5 Millionen im Jahr 2018 die An-

zahl der Fahrten des stationsbasierten Bike-Sharings in den USA (zwei Millionen) bei wei-

tem (NACTO, 2019, NACTO, 2018, Shaheen und Cohen, 2019, Mehzabin Tuli et al. 2021). 

In den Vereinigten Staaten sind die Zulassungsbestimmungen von E-Tretrollern von Bun-

desstaat zu Bundesstaat unterschiedlich (Latinopoulos et al., 2021). In Australien ist das 

Fahren mit E-Tretrollern in allen Bundesstaaten und Territorien erlaubt, das Tragen eines 

Helms ist in vier von ihnen ausdrücklich vorgeschrieben (Latinopoulos et al., 2021). In eu-

ropäischen Ländern wie Frankreich (Legifrance, 2019) und Deutschland (Bundesamt für 

Justiz, 2019) wurden erste gesetzliche Maßnahmen ergriffen, die das Fahren von konfor-

men E-Tretrollern auf öffentlichen Straßen erlauben. Zu weiteren europäischen Ländern, in 

denen Vorschriften festgelegt wurden, die in der Regel auf bestehenden Fahrradvorschrif-

ten beruhen, gehören Belgien, Finnland, Norwegen, Portugal und Schweden (Cenex, 2020, 

ETSC, 2020, Latinopoulos et al., 2021).  

Viele Städte in den USA und Europa erleben mit der Einführung von Leih-E-Tretrollern ei-

nen rasanten Wandel in der Art der Mikromobilität (Mehzabin Tuli et al. 2021). Schätzun-

gen zufolge gibt es allein in Europa 20 Millionen Nutzer:innen, und die Akzeptanz von E-

Tretrollern-Sharing ist viermal so hoch wie die von Bike-Sharing (Cardell und Moller, 2020, 

Latinopoulos et al., 2021). 

E-Tretroller werden zu einem attraktiven Verkehrsmittel im städtischen Umfeld. For-

scher:innen erwarten in den kommenden Jahren einen weiteren Anstieg der Nutzer:innen-

zahlen (Gossling, 2020, Mehzabin Tuli et al. 2021). Manche Mobilitätsforscher:innen sind 

der Meinung, dass Leih-E-Tretroller das Potenzial haben, städtische Verkehrssysteme zu 

verändern, indem sie Verkehrsstaus und den Kraftstoffverbrauch reduzieren (Shaheen und 
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Cohen, 2019, Mehzabin Tuli et al. 2021). Erste Beobachtungen deuten darauf hin, dass sie 

sich bereits positiv auf die Verringerung der Umweltverschmutzung ausgewirkt haben 

(Hollingsworth et al., 2019, Latinopoulos et al., 2021), sowie gesundheitliche Vorteile bie-

ten (Shaheen und Cohen, 2019, Latinopoulos et al., 2021). 

2.2 Charakterisierung der Nutzergruppen 

Bei den Nutzenden von Mikromobilität-Sharing-Diensten handelt es sich in der Regel um 

kinderlose junge Männer mit Hochschulbildung, die häufig einer Vollzeitbeschäftigung 

nachgehen und in ihren Haushalten wenige Autos haben (NACTO, 2020; Reck und Axhau-

sen, 2021; Shaen und Cohen, 2019; Wang et al.) Die Nutzenden von Leih-E-Tretrollern sind 

überdies besonders jung (NACTO, 2020; Reck und Axhausen, 2021; Sanders et al., 2020; 

Wang et al., 2021). 

Aus soziodemografischer Sicht zeigen einerseits Studien, dass junge Personen mit geringe-

rem Einkommen hauptsächlich mit der E-Tretroller-Nachfrage in Verbindung gebracht wer-

den (NACTO, 2020; Reck und Axhausen, 2021; Sanders et al., 2020; Wang et al., 2021, 

Mehzabin Tuli et al. 2021). Im Gegensatz dazu verweisen andererseits die Analyse von Bai 

und Jiao (2020) in Minneapolis und die Studie von Lee et al. (2021) in Seoul, dass das Ein-

kommen positiv mit der Nachfrage nach E-Tretrollern verbunden ist (Mehzabin Tuli et al., 

2021). Im Allgemeinen entspricht die Einkommensverteilung den Nutzern von E-Tretrollern 

dem regionalen Medianeinkommen und variiert je nach Region (NACTO, 2020; Reck und 

Axhausen, 2021, Reck et al., 2022). Reck und Axhausen fanden im Jahr 2019 heraus, dass 

die Nutzenden von E-Tretroller-Sharing zwar im Schnitt jünger, aber ähnlicher der Allge-

meinbevölkerung in Bezug auf Bildung, Vollzeitbeschäftigung, Einkommen und Geschlecht 

sind als die Nutzer von Bikesharing. 

Basierend auf den Datensätzen eines E-Tretroller-Anbieters, der in einer deutschen Groß-

stadt tätig ist, haben Degele et al. (2018) ein Kundenclustering vorgeschlagen, das ver-

schiedene Kundensegmente identifiziert: „Poweruser“, „Gelegenheitsnutzer“ und „einma-

lige Nutzer“. Mehr als drei Viertel der analysierten E-Tretroller-Sharing-Kunden waren 

männlich. Die meisten Kunden waren Ende zwanzig, aber es gab eine beträchtliche Anzahl 

von Kunden zwischen 45 und 50 Jahren, die in der Regel vergleichsweise längere Strecken 

zurücklegten. Die Powernutzer assoziierten die Autoren mit einer kleinen, aber sehr akti-

ven Gruppe, die wochentags E-Tretroller benutzten. Gelegenheitsnutzer zwischen 28 und 

48 Jahren benutzten die E-Tretroller hingegen eher für Freizeitaktivitäten.   

2.3 Charakterisierung der Nutzungsgebiete 

Die Ergebnisse der Studie von Mehzabin Tuli et al. (2021) zeigen, dass in Gebieten mit hö-

herer Bevölkerungsdichte und gemischter Flächennutzung die Bewohner:innen mit mittle-

rem bis höherem Einkommen stärker an der E-Tretroller-Nutzung beteiligt sind. Dieses Er-

gebnis steht im Widerspruch zu früheren Studien, die einen negativen Zusammenhang 

zwischen dem Einkommen und der Nutzung von E-Tretrollern festgestellt haben (Bai und 

Jiao, 2020; Mehzabin Tuli et al. 2021). 

Caspi et al. (2020) analysieren die E-Tretroller-Sharing-Dienste in Austin, Texas, um die Aus-

wirkungen der bebauten Umwelt, der Flächennutzung und demografischer Variablen auf 
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die E-Tretroller-Fahrten zu untersuchen. Das in der Studie angewandte räumliche Regressi-

onsmodell zeigt, dass Gebiete mit hoher Beschäftigungsquote und Fahrradinfrastruktur mit 

einer höheren E-Tretroller-Nutzung verbunden sind (Mehzabin Tuli et al., 2021). Hawa et 

al. (2021) verwenden lineare Regressionsmodelle mit gemischten Effekten auf mehreren 

Ebenen, um Daten aus Washington D.C. zu analysieren, und stellen fest, dass die Bevölke-

rungsdichte und die Dichte von Points of Interest (POI) mit einer höheren E-Tretroller-Nut-

zung verbunden sind (Mehzabin Tuli et al., 2021). Unter Verwendung desselben Datensat-

zes stellen Zou et al. (2020) fest, dass Hauptverkehrsadern und lokale Straßen mit großen 

Verkehrsbewegungen bei E-Tretroller-Nutzenden beliebt sind. Darüber hinaus wird in der 

Studie beobachtet, dass auf Straßen mit Fahrradstreifen mehr E-Tretroller-Fahrten beo-

bachtet werden können. In ähnlicher Weise konstatieren Huo et al. (2021) durch die Ana-

lyse von E-Tretroller-Sharing-Daten aus fünf Städten (Austin, Minneapolis, Portland, Kansas 

City und Louisville) einen positiven Zusammenhang zwischen der Fahrraddichte und der 

Dichte der E-Tretroller-Fahrten (Mehzabin Tuli et al., 2021). Weitere Studien belegen au-

ßerdem, dass E-Tretroller für kurze Strecken und am häufigsten in zentralen Geschäftsvier-

teln oder in der Nähe von Universitäten eingesetzt werden (Bai und Jiao, 2020; Caspi et al., 

2020; Hawa et al., 2021; Reck et al., 2021; Zuniga-Garcia und Machemehl, 2020, Reck et 

al., 2022). 

2.4 Charakterisierung der Nutzungszeiten 

Im Vergleich zu Bike-Sharing-Diensten scheint die Nutzung von Leih-E-Tretrollern für Pend-

ler:innen weniger attraktiv zu sein (McKenzie, 2019; Reck et al., 2021; Younes et al., 2020). 

Die E-Tretroller werden hauptsächlich für Freizeit-, Erholungs- und Tourismusaktivitäten 

genutzt (McKenzie, 2019, Gubman et al. 2019, Reinz-Zettler, 2019, Köllner, 2019). 

Die Belege für die Nutzung von E-Tretrollern zu bestimmten Tageszeiten sind nicht eindeu-

tig: Einige Studien finden Belege für zwei Pendlerspitzen (Caspi et al., 2020, McKenzie, 

2019), andere finden nur eine Nutzungsspitze am Nachmittag (Bai und Jiao, 2020, Younes 

et al., 2020, Liu et al., 2019, Reck et al., 2021, Reck et al., 2022). Liu et al. (2019) stellen z.B. 

eine geringe Nutzung von E-Tretrollern für den morgendlichen Weg zur Arbeit in Indiana-

polis sowie Ausleih-Spitzenzeiten an Wochentagen zwischen 16:00 und 20:00 Uhr und ei-

nen Anstieg der Aktivität kurz vor Mittag fest. In derselben Studie wurde ein Überschuss 

von 150 aktiven Fahrten pro Minute in den Spitzenstunden an den Wochenenden regis-

triert, an den Wochentagen dagegen nur 70. Bai et al. (2021) beobachten, dass die Nut-

zung von E-Tretrollern in Austin, Texas, signifikant mit dem täglichen Essen, Trinken, Ein-

kaufen und Freizeitaktivitäten korreliert. Obwohl Younes et al. (2020) mehr E-Tretroller-

Fahrten am Wochenende feststellen, beobachten Hawa et al. (2021) mehr E-Tretroller-

Fahrten an einem Wochentag (Mehzabin Tuli et al., 2021).  

Schließlich scheint die Entfernung zum Fahrzeug die Nutzung zu beeinflussen (Christoforou 

et al., 2021). Nutzende von E-Tretrollern sind bereit, durchschnittlich 60 m und maximal 

210 m zu Fuß zu gehen, um ein Fahrzeug zu erreichen, während Nutzende von Leih-E-Fahr-

räder immerhin gewillt sind, durchschnittlich 200 m und bis zu 490 m zu gehen, um ein 

Fahrzeug zu erreichen. Die Nutzenden öffentlicher Verkehrsmittel sind bereit, sogar noch 

weiter zu laufen (durchschnittlich 400 m), um ihre bevorzugte Haltestelle zu erreichen. 

(Reck et al., 2022) 
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2.5 E-Tretrollernutzung und Wetter 

Niederschläge und niedrige Temperaturen wirken sich negativ auf die Nutzung aller Mikro-

mobilitäts-Sharingdienste aus (El-Assi et al., 2017; Gebhart und Noland, 2014; Noland, 

2019; Noland, 2021; Zhu et al., 2020, Reck et al., 2022). Speziell bei E-Tretrollern zeigt die 

zeitliche Analyse von Mehzabin Tuli et al. (2021), dass höhere Temperaturen und gute 

Sichtverhältnisse positiv mit der E-Tretroller-Nachfrage verbunden sind, Niederschläge hin-

gegen negativ.  

Noland (2019) wendet ein Kleinstquadrat-Regressionsmodell an, um die Auswirkungen des 

Wetters auf die Nutzung von E-Tretrollern in Kentucky zu analysieren. Er stellt fest, dass Re-

gen und Schnee die täglichen Fahrten reduzieren, während höhere Windgeschwindigkei-

ten für die Verringerung der E-Tretroller-Fahrstrecken verantwortlich sind. Unter Verwen-

dung anderer Daten (historische stündliche E-Tretroller-Fahrdaten aus Indianapolis) und 

eines anderen Modells kommen Mathew et al. (2019) ebenfalls zu dem Schluss, dass die 

Niederschlagsmenge sowie die Durchschnittstemperatur wichtige Variablen bei der Model-

lierung der stündlichen Anzahl von E-Tretroller-Fahrten sind. (Mehzabin Tuli et al., 2021 

2.6 Einfluss auf die Umwelt 

Wang et al. (2022) kamen zu dem Schluss, dass das Profil der Nutzenden von Sharing-E-

Tretrollern dem von stationsbasierten und Free-Floating Bike-Sharing-Programmen ähnlich 

ist. Die empirischen Daten zeigten, dass die Menschen E-Tretroller in großem Umfang als 

Ersatz für das Auto nutzen, vor allem in vielen US-amerikanischen Städten. Die Nutzung 

von E-Tretroller-Sharing als Ergänzung zum öffentlichen Nahverkehr variiert dabei stark von 

Stadt zu Stadt. 

In Paris ersetzen E-Tretroller hauptsächlich den öffentlichen Verkehr (37 %), den Fußver-

kehr (35 %) und seltener motorisierte Verkehrsmittel, wie Privatautos, Taxis oder Motorrä-

der (16 %) (Christoforou et al, 2021). In Oslo fanden Fearnley et al. (2020) heraus, dass E-

Tretroller hauptsächlich den Fußverkehr (60 %) und in deutlich geringerem Ausmaß öffent-

liche Verkehrsmittel (23 %) und motorisierte Verkehrsmittel (8 %) ersetzten. Die Wiener 

Forscher Laa und Leth (2020) fanden heraus, dass E-Tretroller-Sharing in erster Linie Fuß-

wege ersetzt, gefolgt von öffentlichen Verkehrsmitteln (Bus, Straßenbahn). Weiteres Ergeb-

nis der Studie war, dass E-Tretroller-Besitzende in einem viel höheren Ausmaß Fahrten mit 

dem privaten Pkw ersetzen als Nutzende von E-Tretroller-Sharing. 

Mehrere Autoren vermuten, dass die Substitutionsraten von den lokalen Verkehrsanteilen 

abhängen (Fishman et al., 2014; Teixeira et al., 2021). Es wird angenommen, dass die Sub-

stitutionsrate für das Auto in Orten mit einem vergleichsweise hohen Pkw-Verkehrsanteil 

höher ist. In der Tat wird diese Hypothese durch Studiendaten gestützt. So sind die Auto-

substitutionsraten für Bikesharing in den USA (Minnesota) und Australien (Brisbane und 

Melbourne) sind wesentlich höher (19%) als in Europa (9%). (Reck et al., 2022) 

Die überwiegende Mehrheit der bisherigen empirischen Studien ermittelt Substitutions-

muster mit disaggregierten Methoden wie Umfragen, bei denen retrospektive kontrafakti-

sche Fragen gestellt werden (z. B. "Wenn für Ihre letzte Fahrt kein E-Scooter zur Verfügung 

gestanden hätte, wie hätten Sie diese Fahrt durchgeführt?") (Wang et al., 2021). Die Ant-

wortkategorien umfassen in der Regel eine Reihe von alternativen Verkehrsmitteln und 
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eine Option zur Angabe, dass die Fahrt nicht durchgeführt worden wäre, wenn das ur-

sprüngliche Verkehrsmittel nicht verfügbar gewesen wäre. (Reck et al., 2022) 

Reck et al. (2022) zeigen, wie Wahlmodelle zur Ableitung entfernungsbasierter Substituti-

onsmuster verwendet werden können. Entfernungsbasierte Substitutionsmuster eignen 

sich besser für die Abschätzung von Umweltauswirkungen als die üblichen fahrtenbasier-

ten Substitutionsmuster, die durch Umfragen ermittelt werden, weil es bei der Berechnung 

der Umweltauswirkungen auf die substituierte Entfernung und nicht auf die substituierten 

Fahrten ankommt. (Reck et al., 2022) 

Mit dieser Methodik zeigen Reck et al. (2022) z.B. auch, dass bei kurzen Strecken alle Mik-

romobilitätsarten hauptsächlich den Fußverkehr ersetzen. Mit zunehmender Entfernung 

steigt der Anteil der Fahrten, die durch öffentliche Verkehrsmittel, das Fahrrad und das 

Auto ersetzt werden. Bei längeren Strecken ersetzen E-Bikes den Pkw jedoch wesentlich 

häufiger als alle anderen Verkehrsträger. Ein weiteres Ergebnis der Studie ist, dass private 

E-Bikes und E-Tretroller weniger CO2 emittieren als die Verkehrsmittel, die sie ersetzen, 

während Sharing-E-Bikes und E-Tretroller mehr CO2 emittieren als die Verkehrsmittel, die 

sie ersetzen. Für die Berechnung wurden Durchschnittswerte für die Lebenszyklus-CO2-

Emissionen aus einer Studie des International Transport Forum (2020) verwendet. Diese 

Studie ist zwar sehr umfassend, aber sie liefert nur Durchschnittswerte. In der Realität gibt 

es massive Schwankungen für verschiedene Fahrzeugtypen und Flottenkonfigurationen. 

(Reck et al., 2022) 

2.7 Akzeptanz von E-Tretrollern 

Kopplin et al. (2021) untersuchten E-Tretroller im Kontext von Mobilitätsalternativen. Da-

bei zeigte sich, dass sie meist als „Spaßobjekte“ angesehen werden. Die wahrgenommene 

mangelhafte Sicherheit behindert die Nutzung von E-Tretrollern. Darüber hinaus erweisen 

sich Umweltaspekte und individuelle Bequemlichkeit als die Hauptgründe für die Nutzung 

von E-Tretrollern. Die Studie von Busby et al. (2020) gibt einen Einblick in die Einstellung 

der Öffentlichkeit zur Nutzung von E-Tretrollern und Vorschriften in Großbritannien. In die-

ser Studie wurden E-Tretroller weiterhin mit „Spielzeug“-Tretrollern für Kinder assoziiert. 

Dies hat zur Folge, dass E-Tretroller nicht als glaubwürdige und legitime Fortbewegungs-

mittel für Erwachsene angesehen werden. In der Studie werden häufig Sicherheitsbeden-

ken geäußert und es wird die Befürchtung geäußert, dass die vorhandene Infrastruktur un-

zureichend sei, um eine sichere Nutzung zu ermöglichen. 

Die allgemeine Einstellung gegenüber E-Tretrollern ist geteilt. In den Studien von Großmül-

ler et al. (2021) und von Krauss et al. (2020) fällt auf, dass explizit die jüngere Bevölkerung 

der Mikromobilität positiv gegenübersteht. Die Nutzerstatistiken zeigen, dass mit zuneh-

mendem Alter das Interesse abnimmt. Das Alter hat auch Einfluss auf Kriterien, die zu ei-

ner Verkehrsmittelwahl führen, wie es in der Arbeit von Großmüller et al. (2021) deutlich 

wird. Älteren Leuten ist Sicherheit und Komfort wichtiger, die jüngere Bevölkerung hinge-

gen stellt Kosten stärker in den Vordergrund. Auch Faktoren wie Nachhaltigkeit, Zeiteffizi-

enz und der Spaßfaktor wurden vor allem von jüngeren Befragten der Studie als Gründe 

für die Nutzung benannt (Großmüller et al., 2021). Eine Studie aus Neuseeland bezüglich 

E-Tretroller-Sharing stellte provokant fest, dass ein generell nicht vorhandenes Interesse 

vorliegt und dass es keine klar ersichtlichen Beweggründe gibt, einen E-Tretroller über-
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haupt zu nutzen. Mangelnde Sicherheit und zu hohe Kosten, sowie das verpflichtende Be-

sitzen eines Smartphones mit Internetzugang wurden als weitere Hinderungsgründe für 

die Nutzung von Leih-E-Tretrollern angegeben (Fitt, 2019). Im Gegensatz dazu glaubt ein 

großer Teil der Befragten an deren Potenzial als Shuttle zu öffentlichen Verkehrsstationen 

(BDU, 2019). 

Beim Vergleich der Studien fällt auf, dass die allgemeine Akzeptanz gegenüber E-Tretrollern 

deutlich geringer ausfällt als gegenüber Fahrrädern und E-Bikes/Pedelecs (Krauss et al., 

2020). Kritisiert wurde vor allem das unkontrollierte Abstellen (Großmüller et al., 2021). 
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Teil B: Nutzung der E-Tretroller in München und 
deren verkehrliche Wirkungen 

Für die Evaluation der Wirkungen von E-Tretrollern in München wurden unterschiedliche 

Datengrundlagen herangezogen. Seitens der Betreiber entsprechender Angebote wurden 

Daten der Hintergrundsysteme zur Verfügung gestellt. Diese beinhalten neben den Start- 

und Endzeitpunkten von Fahrten auch die jeweiligen Positionen der Fahrzeuge am Beginn 

der Fahrt bzw. nach der Beendigung. 

Dazu ergänzend wurde die Unfallstatistik der Polizei München herangezogen. Diese enthält 

Informationen zu den in München registrierten 239 Unfällen mit E-Tretrollerbeteiligung im 

Zeitraum vom 1. Juni 2019 bis 28. Februar 2021.  

Einschätzungen der Polizei, der Betreiber und verschiedener Interessensverbände zu (Leih) 

E-Tretrollern wurden mittels qualitativer Interviews erhoben. 

Fragestellungen zum Nutzungsverhalten, zu Substitutionseffekten sowie zu ggf. selbst er-

lebten Unfallgeschehen wurden durch quantitative Befragungen erfasst. Im Zeitraum von 

April 2021 bis Oktober 2021 wurden hierfür registrierte Nutzende zweier Anbieter per E-

Mail zu einer Online-Befragung eingeladen. Nutzende zweier weiterer Anbieter wurden im 

gleichen Zeitraum per In-App-Befragung jeweils nach Fahrtende mittels einer Kurzbefra-

gung zur aktuell abgeschlossenen Fahrt befragt und konnten dann bei Interesse ergänzend 

an der vollständigen Online-Befragung teilnehmen. Insgesamt konnten 633 Interviews mit 

„Nutzenden“ realisiert werden. 

Zur Einordnung der Angaben der Nutzenden wurde zudem eine repräsentative Bevölke-

rungsbefragung durchgeführt. Grundlage dieser Erhebung war die Ziehung einer Zufalls-

stichprobe aus dem Einwohnermeldeamt durch die Landeshauptstadt München. Die zufäl-

lig ausgewählten Bürger:innen wurden per schriftlichem Anschreiben zur Teilnahme an ei-

ner ebenfalls online zur Verfügung stehenden Befragung eingeladen. Aus der Kontroll-

gruppe liegen insgesamt 1.583 Interviews vor. Mittels Gewichtung wurden die vorliegen-

den Daten an die bekannten Struktur-Verteilungen hinsichtlich Alter, Geschlecht und Stadt-

teil angepasst. Die Ergebnisse dieser Befragung werden im Weiteren als „Kontrollgruppen-

befragung“ bezeichnet. 
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3. Auswertung der Nutzungsdaten 

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Auswertung der Nutzungsdaten der Leih E-

Tretroller beschrieben. Die Analyse der vorhandenen Nutzungsdaten hat zum Ziel, Erkennt-

nisse hinsichtlich verschiedener Aspekte der Nutzung von E-Tretrollern zu ermitteln:  

• Wie werden E-Tretroller in München genutzt (Anzahl der Fahrten, Distanzen, zeitlich-

räumliche Verteilung, Nutzer:innenstruktur, Fahrtzwecke)? 

• Wie ist der Verkehr mit E-Tretrollern unter dem Gesichtspunkt der von der LHM ange-

strebten Nachhaltigkeit und Klimaschutz insgesamt zu bewerten (ökologischer Fußab-

druck)? 

• Wo werden die Tretroller abgestellt? 

Zunächst wird die Methodik der Auswertung erläutert, die vorhandenen Daten sowie die 

Vorgehensweise bei der Datenauswertung werden dargestellt. Die Analyse erfolgt aus drei 

verschiedenen Betrachtungswinkeln: 

• Eine zeitliche Analyse erlaubt Rückschlüsse über das Nutzungsverhalten im zeitlichen 

Kontext. Z.B. Entwicklungen über die verschiedenen Nutzungsjahre, im jährlichen Ver-

lauf, im tageszeitlichen Verlauf oder auch in Relation zum Wetter.  

• Eine räumliche Analyse zeigt das Nutzungsverhalten im räumlichen Kontext. Z.B. häu-

fige Start- und Endpunkte und Quelle-Ziel-Beziehungen.  

• Eine Umweltanalyse gibt erste Einblicke in das Relokalisierungsverhalten und in ökolo-

gische Effekte 

3.1 Methodik 

3.1.1 Ausgangssituation – Daten 

Die Auswertung basiert auf den von den Anbietern zur Verfügung gestellten „Mobility Data 

Specification“ (MDS). Hiermit werden eine Reihe von Schnittstellen insbesondere für Sha-

ringanbieter definiert, um den Austausch von Daten zu vereinheitlichen und damit zu er-

leichtern (Open Mobility Foundation, 2021). Im Rahmen des Projekts wurden Daten von 

den Anbietern Bird, Bolt, Dott, Lime, Tier und Voi zur Verfügung gestellt. Auf die Daten des 

Anbieters Jawls konnte leider kein Zugriff ermöglicht werden.  

Auswertungszeitraum: 

Ab Einführung der E-Tretroller durch den jeweiligen Anbieter bis einschließlich September 

2021. 

Zugrundeliegende Daten:  

Von den meisten Anbietern konnten die Daten direkt über die MDS-Schnittstelle abgerufen 

werden. Von zwei Anbietern wurden Datentabellen mit einzelnen Fahrten zur Verfügung 

gestellt. Die Daten der Anbieter Tier und Voi wurden ohne Details zum Verlauf der einzel-

nen Fahrten bereitgestellt. Für die Anbieter, bei denen direkter Zugriff über die MDS-

Schnittstelle erfolgte, gilt dies ebenso für die Status Changes Schnittstelle. Diese bietet fol-

gende ergänzende Informationen zu den einzelnen Fahrzeugen und Fahrten:  
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• Inbetriebnahme und Entfernen des Fahrzeugs 

• Batteriestatus zu Beginn und Ende jedes Trips sowie zu anderen Events 

• Relokalisierung, Wartung und Aufladung der Fahrzeuge 

• Verfügbarkeit der Fahrzeuge  

Allerdings hat ein näheres Betrachten der Daten auf der Status Changes API gezeigt, dass 

die einzelnen Anbieter das Archivieren ihrer Status Changes sehr unterschiedlich handha-

ben und die Daten teilweise nicht zuverlässig gepflegt wurden. Dies und die Tatsache, dass 

auf einige APIs kein Zugriff möglich war – und dass die damit verknüpften Status Changes 

nicht heruntergeladen werden konnten – hat zu der Entscheidung geführt, die Informatio-

nen, soweit möglich, anderweitig, z. B. durch einen Fragebogen an die Anbieter oder durch 

eine vertiefte, indirekte Auswertung der Fahrten-Daten zu beschaffen.  

Zusätzlich wurden für die Analyse folgende Daten und Datenquellen verwendet: 

• Wetterdaten des Deutschen Wetterdienstes,  

• Nutzungsdaten der MVG-Räder 

• Standorte der ÖPNV-Haltestellen aus OpenStreetMap 

• Stadtteilgrenzen der Stadt München  

• Weitere Informationen/Einschätzungen zu Umweltbilanz/Lebensdauer von einzelnen 

Anbietern über einen Fragebogen 

3.1.2 Vorgehensweise 

Trotz der zugrundeliegenden Spezifikation von MDS-Daten mussten die Daten zunächst in 

ein einheitliches Format gebracht werden, bevor die Daten der verschiedenen Anbieter zu-

sammengeführt werden konnten. Im Anschluss wurden die Daten bereinigt, um möglichst 

zuverlässige Daten zu erhalten. So wurden unter anderem Duplikate herausgefiltert und 

Fahrten, bei denen der E-Tretroller nicht bewegt wurde, wurden entfernt. Letztendlich wur-

den 8.160.634 Fahrten („Trips“) analysiert. 

Für die Analyse wurden folgende Daten ausgewertet: 

Daten Quelle 

Anzahl der Fahrten Aggregiert aus den Trips 

Fahrtdauern Gegeben in Trips 

Start- und Endpunkte  Teilweise gegeben, sonst erster und letzter Punkt aus Route 

Start- und Endzeit Größtenteils gegeben, bei einem Anbieter nur stundenge-

nau  Extraktion der Zeitstempel des ersten und letzten 

Punktes aus der Route 
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Daten Quelle 

Distanzen Distanzen gegeben in Trips sehr uneinheitlich (Teilweise Luft-

linie, teilweise gefahrene Distanzen) 

 Berechnung von Luftliniendistanz aus Entfernung zwi-

schen Start- und Endpunkt 

 Berechnung von gefahrenen Distanzen aus Route (so-

weit vorhanden) 

Route Gegeben pro Trip bei einzelnen Anbietern (Bird, Bolt, Dott, 

Lime) 

Relokalisierungen 

Zeit zwischen zwei Fahr-

ten mit einem Fahrzeug 

Relokalisierungsdistan-

zen 

Für jeden Roller werden die Trips, die gemacht wurden, 

herausgefiltert und zeitlich sortiert. Dann wird zu jedem 

Trip (außer dem ersten) der vorherige Trip rausgesucht und 

ergänzt, wann und wo dieser geendet hat. Daraus wird so-

wohl die Zeit berechnet, die zwischen zwei Trips verstrichen 

ist, als auch die Distanz, die zwischen dem Endpunkt des 

Vorherigen und dem Startpunkt des untersuchten Trips 

liegt. 

Tabelle 1: Übersicht Nutzungsdaten 

Die Untersuchung der Nutzungsdaten ist in drei Teile untergliedert: eine zeitliche Analyse, 

daran anschließend eine räumliche Analyse und abschließend eine Umweltanalyse.  

In der zeitlichen Analyse wird näher betrachtet, wie sich Aspekte wie die Anzahl, Dauer und 

Distanzen der Trips über die Zeit entwickeln. Hierbei werden vor allem Veränderungen 

über den Gesamtzeitraum, Unterschiede nach Wochentagen und die Entwicklungen im 

Laufe des Tages näher betrachtet. Dabei werden als Werkzeug zur Visualisierung häufig 

Boxplots verwendet. Diese bilden neben dem Median auch das 25%- und das 75%-Quartil 

ab. Der Median erweist sich als robuster gegenüber Ausreißern als der Mittelwert. Um die 

Graphen übersichtlicher zu gestalten, werden Whiskers und Ausreißer in den Abbildungen 

nicht dargestellt. 

In der räumlichen Analyse wird betrachtet, an welchen Orten die Roller ausgeliehen und 

zurückgegeben werden und welche Quelle-Zielbeziehungen besonders häufig auftreten. 

Um die Ausleihe- und Rückgabehotspots zu finden, werden Heatmaps der Start- und End-

punkte angefertigt. Dafür wird die Stadtfläche mittels eines sechseckigen Rasters in gleich-

große Zellen eingeteilt. Es werden die Fahrten gezählt, die in jeder Zelle gestartet und ge-

endet haben. Um das Verhalten besser zu verstehen, wird zudem auch die zeitliche Dimen-

sion zur Analyse herangezogen. Die Quelle-Ziel-Beziehungen werden zunächst auf Stadt-

teilebene betrachtet, um ein Gesamtbild zu erzeugen und im nächsten Schritt noch ge-

nauer auf Stadtbezirke detailliert.  

Zuletzt wird untersucht, welche Faktoren zur Umweltanalyse aus den Daten gewonnen wer-

den können.  
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3.2 Zeitliche Analyse – Buchungshäufigkeit  

3.2.1 Monatlicher Verlauf und jahreszeitliche Schwankungen 

Als erstes werden die Analyseergebnisse mit zeitlichem Bezug vorgestellt. Abbildung 1 zeigt 

die Entwicklung der Anzahl an E-Tretroller-Fahrten in München pro Monat in den Jahren 

2019, 2020 und 2021 als orange Balken. Zudem ist die Anzahl der Fahrten mit MVG-Leihrä-

dern als schwarze Kurve angetragen. Die Fahrten der MVG-Räder beinhalten nicht nur 

Fahrten innerhalb des Stadtgebietes, sondern Fahrten im gesamten Geschäftsgebiet. Die 

Gesamtanzahl an Fahrten mit den Leih-E-Tretrollern steigt von Jahr zu Jahr und unterliegt 

dabei saisonalen Schwankungen. (Münchner Verkehrsgesellschaft, 2021) Wie auch bei den 

MVG-Rädern ist die Anzahl der Buchungen von Leih-E-Tretrollern in den Sommermonaten 

deutlich höher als im Winter.  

 

Abbildung 1: Monatliche Anzahl an E-Tretrollerfahrten in den Jahren 2019, 2020 und 2021, schwarze Kurve: MVG 
Rad-Fahrten im Vergleich 

Da die Anzahl der Fahrten wie der Mittelwert anfällig für Ausreißer ist, werden in Abbil-

dung 2 Mediane und die unteren und oberen Quartile der Anzahl der täglichen E-Tretrol-

ler-Fahrten in München pro Monat abgebildet. Die Darstellung zeigt, dass die Varianz mit 

steigender Anzahl steigt. Eine hohe Varianz der täglichen Fahrten zeigt sich z.B. im Mai 

2021, dort erfolgt auch ein abrupter Anstieg der Anzahl der Fahrten. Um diesen Anstieg 

genauer zu untersuchen, wird im folgenden Abschnitt der Einfluss des Wetters näher be-

trachtet. 

 

Abbildung 2: Mediane, unteren Quartile und oberen Quartile der Anzahl der täglichen E-tretroller Fahrten in 
München pro Monat 
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3.2.2 Einfluss des Wetters 

Im Gegensatz zu Autofahrenden, die in ihren Autos in Hinblick auf Temperatur und Nieder-

schlag weitgehend geschützt sind, sind E-Tretroller-Nutzende diesen Faktoren ausgesetzt. 

Das beeinflusst auch die Nutzungshäufigkeit. Um dies zu verdeutlichen, werden in Abbil-

dung 3 die stündlichen Fahrten und die jeweilig herrschende Temperatur gegenüberge-

stellt.  

 

Abbildung 3: Temperatur und Anzahl der Fahrten gesamt 

Hier ist deutlich zu beobachten, dass die Anzahl der Fahrten nicht nur über die Jahre, son-

dern auch mit steigender Temperatur zunimmt. Bei niedrigen Temperaturen steigt die An-

zahl der Fahrten mit zunehmender Temperatur nur leicht an. Ab einer Temperatur von 10° 

C gibt es einen „Knick“ und die Steigung wird steiler.  

Um zu untersuchen, ob der Anstieg zwischen den Monaten Mai und Juni 2021 witterungs-

bedingt ist, werden im Folgenden diese beiden Monate näher betrachtet.  

Die stundenweise Darstellung der Fahrten im Mai und Juni 2021 und der Temperatur in 

der jeweils selben Stunde in Abbildung 4 verdeutlicht einen linearen Zusammenhang zwi-

schen höherer Temperatur und höherer Fahrtanzahl. 

 

Abbildung 4: Temperatur und Anzahl der Fahrten im Mai und Juni 2021 

Abbildung 5 zeigt links Mediane, untere Quartile und obere Quartile der Anzahl der tägli-

chen Leih-E-Tretroller Fahrten in München pro Kalenderwoche in Mai und Juni 2021. Die 

Betrachtung nach Kalenderwochen verdeutlicht einen wöchentlich stetigen Anstieg im 

Mai. Für eine tiefergehende Analyse des Fahrtanstiegs zwischen Kalenderwoche 21 und 22 
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werden Temperaturdaten verglichen und es zeigt sich ein direkter Zusammenhang zwi-

schen Temperatur und Fahrten. Der Anstieg der Temperaturen und der Anstieg der 

Fahrtanzahl erfolgen parallel. 

 

Abbildung 5: Mediane, untere Quartile und obere Quartile der Anzahl der täglichen E-Tretroller Fahrten sowie der 
Temperatur je Kalenderwoche in München im Mai und Juni 2021 

Zwischen der Anzahl der Buchung und Niederschlägen (vgl. Abbildung 6) konnte hingegen 

kein direkter Zusammenhang erkannt werden. 

 

Um den Effekt von Niederschlägen auf die Anzahl der Buchungen näher zu untersuchen, 

werden in Abbildung 7 Mediane und untere sowie obere Quartile der Anzahl der Fahrten 

pro Stunde im Mai und Juni 2021 bei keinem Niederschlag, bei Niederschlägen von bis zu 

fünf Litern pro Quadratmeter und bei größerer Niederschlagsmenge dargestellt. Bei Nie-

derschlag finden deutlich weniger Fahrten statt. Dabei ist die Tatsache, dass es regnet, aus-

schlaggebender als die Niederschlagsmenge. Da es in den beiden Monaten nur in 218 von 

1464 Stunden geregnet hat, kommt der Einfluss der Temperatur hier stärker zum Tragen.  

Abbildung 6: Durchschnittlicher Niederschlag pro Kalenderwoche im Mai und Juni 2021 
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In den vorangegangenen Abschnitten wurde der Einfluss von Temperatur und Niederschlag 

auf die Nutzungshäufigkeit über den Gesamtzeitraum analysiert. Die Untersuchungen zei-

gen, dass beide Faktoren die Anzahl der Buchungen beeinflussen. Der Einfluss der Tempe-

ratur steht in einem direkten Zusammenhang mit den Buchungszahlen. Bei den Nieder-

schlägen kommt es hingegen eher darauf an, ob es zu dem Zeitpunkt regnet oder nicht, die 

Regenmenge spielt hingegen eine untergeordnete Rolle.  

3.2.3 Wochentäglicher Einfluss 

Basierend auf den Gewohnheiten und Pflichten der Nutzenden, verändert sich die Mobili-

tät im Laufe der Woche. Um diese Veränderungen zu verdeutlichen, visualisiert Abbildung 

8 die täglichen Schwankungen über die Wochentage. Feiertage wurden hierbei als einzelne 

Kategorie betrachtet, da sich die Mobilität an Feiertagen von der an anderen Tagen grund-

legend unterscheidet.  

Montags bis donnerstags sind die Buchungen auf ähnlichem Niveau. Freitags und samstags 

gehen die Buchungszahlen leicht nach oben, sonntags gehen sie wieder zurück. An Feierta-

gen finden, unabhängig vom Wochentag, die mit Abstand wenigsten Buchungen statt.  

 

Diese Zusammenhänge werden im Folgeabschnitt näher betrachtet, wenn der Einfluss der 

Tageszeit als Zusatz-Dimension berücksichtigt wird. 

Abbildung 7: Niederschlag und Anzahl der Fahrten im Mai und Juni 2021 

Abbildung 8: Boxplot Anzahl der Fahrten im Lauf der Woche 
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3.2.4 Tageszeitlicher Einfluss 

Wie auch bei anderen Verkehrsmitteln, variiert die Nutzung von E-Tretrollern über den Tag. 

Die Tagesganglinien sind in Abbildung 9 dargestellt. Um die jährlichen Steigerungen für die 

Betrachtung auszugleichen, wurden die Werte normiert, sodass auf der y-Achse der Pro-

zentsatz der Anzahl der Fahrten in der Summe über den ganzen Tag aufgetragen ist. Als Re-

ferenzwert wird der Median der Fahrten pro Stunde im 95-%-Konfidenzintervall darge-

stellt. 

 

 

 

Nachts sind die Nutzungszahlen vergleichsweise gering. Sie steigen im Verlauf des Tages 

stetig an, bis sie ihren Peak zwischen 16:00 und 18:00 Uhr erzielen und danach wieder zu-

rückgehen. In dieser Kurve werden alle Fahrten von Juni 2019 bis September 2021 berück-

sichtigt. Die vorangegangenen Analysen zeigen jedoch, dass verschiedene Faktoren das 

Verhalten beeinflussen, weshalb die Einflüsse von Jahreszeit/Monat und Wochentag näher 

untersucht wurden. Die Differenzierung der Jahreszeiten (Abbildung 10) und Monate (Ab-

bildung 11) zeigt, dass die Verteilung der Buchungen über den Tag ähnlich ist und nicht von 

der Jahreszeit abhängt.   

Die Unterscheidung der Jahreszeiten legt nahe, dass sich die Peaks mit dem Sonnenunter-

gang verschieben, weshalb der Peak im Winter früher ist als im Sommer, die monatliche 

Abbildung 9: Tagesganglinien der E-Tretrollerfahrten über die Jahre 

Abbildung 10: Tagesganglinien mit Differenzierung nach Jahreszeit 
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Differenzierung untermauert diese These jedoch nicht. In Januar, Februar und November 

gibt es jeweils noch einen leichten Morgenpeak. 

 

Bei der Differenzierung nach Wochentagen zeigt sich, dass die Buchungen an den Werkta-

gen Montag bis Freitag klar von denen an den Wochenenden und Feiertagen unterschei-

den, wie in Abbildung 12 dargestellt ist. Unter der Woche steigt die Anzahl der Fahrten ab 

5:00 Uhr stark an und es gibt eine morgendliche Spitzenstunde zwischen 8:00 Uhr und 

9:00 Uhr. Diese fällt freitags schwächer aus als an den anderen Wochentagen. Nach dem 

ersten Anstieg geht die Zahl der Nutzungen nach 9:00 Uhr leicht zurück, steigt dann jedoch 

wieder an, und erreicht das Tageshoch zwischen 16:00 und 18:00 Uhr. Ab 18:00 Uhr geht 

die Zahl der Buchungen stetig zurück. An Wochenenden ist die Spitze am Nachmittag brei-

ter und setzt deutlich früher ein. Ein morgendlicher Peak ist hier nicht zu beobachten. Der 

Anstieg der Fahrten beginnt am Wochenende deutlich später als an Werktagen. Dafür ist 

die Zahl der Fahrten nach Mitternacht deutlich höher.  

 

Um diesen Aspekt deutlicher zu visualisieren, wird die Darstellung in Abbildung 13 zeitlich 

um fünf Stunden verschoben, sodass zu jedem Tag die Abendstunden des Vorabends ab 

19:00 Uhr zugeordnet werden. Auch in der Nacht lassen sich wieder die beiden Gruppen 

eindeutig erkennen. Folgt ein Samstag, Sonntag oder Feiertag, finden in den späten 

Abendstunden sowie in den frühen Morgenstunden mehr Fahrten statt, als wenn am 

nächsten Tag ein Arbeitstag ist.  

Abbildung 11: Tagesganglinien mit Differenzierung der Monate 

Abbildung 12: Tagesganglinien mit Differenzierung nach Wochentag 
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3.3 Zeitliche Analyse – Fahrtdauer und Distanz  

Nicht nur die Anzahl der Fahrten, sondern auch deren Dauer, dabei zurückgelegte Distan-

zen und durchschnittliche Geschwindigkeit können Aufschluss über die Nutzung der E-Tret-

roller geben. Deshalb werden diese in den folgenden Abschnitten näher untersucht. Dabei 

werden zunächst Fahrtdauern und Luftliniendistanzen im Zeitverlauf untersucht und be-

schrieben, wie diese sich über die Zeit verändern. Anschließend werden aus Fahrtdauer 

und Luftliniendistanz mittlere Geschwindigkeiten abgeleitet, mit denen sich die Nutzer von 

Start- zu Zielort bewegen. Abschließend wird kurz auf das Verhältnis von Luftliniendistanz 

zu tatsächlich gefahrener Distanz eingegangen. 

3.3.1 Fahrtdauer 

Der Median der Fahrtdauer über alle Fahrten liegt bei 7,55 Minuten. Die Fahrtdauer bleibt 

dabei über die Jahre stabil zwischen sieben und acht Minuten. Zwar lassen die Gesamtme-

diane der einzelnen Jahre eine Steigerung über die Jahre vermuten, ein Vergleich der mo-

natlichen Mediane über die Jahre bestätigt das jedoch nicht und legt den Verdacht nahe, 

dass das vor allem daran liegt, dass in den einzelnen Jahren verschiedene Zeiträume be-

trachtet werden. Um dies genauer zu untersuchen, müssten die Daten von mehreren Jah-

ren vollständig vorliegen. 

Es konnten auch bei der Fahrtdauer jahreszeitliche Schwankungen festgestellt werden, wie 

Abbildung 14 verdeutlicht. Hier sind für jeden Monat das untere Quartil, der Median sowie 

das obere Quartil der Fahrtzeit abgebildet. Während der Median in den Wintermonaten 

zwischen 5,85 und 7 Minuten liegt, bewegt er sich in den Sommermonaten zwischen 7,8 

und 9 Minuten. Im Sommer werden die E-Tretroller nicht nur häufiger genutzt, sondern 

auch die Dauer der Fahrten nimmt zu.  

Abbildung 13: Tagesganglinien mit Differenzierung nach Wochentagen mit zeitlicher Verschiebung 
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Auch die Tageszeit und der Wochentag haben einen Einfluss auf die mittlere Fahrtdauer. In 

Abbildung 15 sind die Mediane der Fahrtdauern über den Tag differenziert nach Wochen-

tagen unterteilt dargestellt. Auch hier lassen sich wieder die beiden Gruppen erkennen, 

die schon bei der Analyse der Tagesganglinien hervorgestochen sind. Werktage von Mon-

tag bis Freitag bilden eine Gruppe, das Wochenende und Feiertage die andere. Im Allge-

meinen sind die Fahrtdauern in den frühen Morgenstunden am kürzesten. Hier liegt der 

Tiefpunkt unter der Woche bei 4,55 bis 4,8 Minuten zwischen 4:00 und 5:00 Uhr. Am Wo-

chenende sowie an Feiertagen wird der Tiefpunkt eine Stunde später erreicht und liegt bei 

5,37 bis 5,87 Minuten. Unter der Woche gibt es eine sehr breite Spitze. An Wochenenden 

und Feiertagen sind die Fahrten um die Mittagszeit am längsten und erreichen im Median 

eine Dauer von bis zu 9,97 Minuten. In den Abendstunden nähert sich der Median von 

Freitagen denen von Samstagen und Feiertagen an, wohingegen der Sonntag sich an die 

restlichen Wochentage annähert. 

 

3.3.2 Luftliniendistanzen 

Wie bei den Fahrtdauern, können auch bei den Luftliniendistanzen saisonale Schwankun-

gen beobachtet werden. Abbildung 16 bildet die unteren Quartile, Mediane und oberen 

Quartile der Luftliniendistanzen zwischen Start- und Zielpunkt ab. Auch hier ist wieder zu 

beobachten, dass die zurückgelegten Distanzen im Sommer größer sind als im Winter. Al-

lerdings sind die Schwankungen hier weniger stark ausgeprägt. 

Abbildung 15: Median der Fahrtdauern im Tagesverlauf differenziert nach Wochentag 

Abbildung 14: Boxplot Fahrtdauern monatlich differenziert 
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Der Verlauf der Mediane der zurückgelegten Luftliniendistanzen nach Tageszeiten unter-

scheidet sich stärker als die Fahrtdauern. Zwar lassen sich wieder die gleichen Wochentage 

zu zwei Gruppen zusammenfügen. Jedoch gibt es hier in den Morgenstunden unter der 

Woche mehr längere Fahrten, was den Median ansteigen lässt. 

 

 

 

Um dies näher zu betrachten, werden im nächsten Schritt aus den Fahrdauern und zurück-

gelegten Distanzen der einzelnen Fahrten durchschnittliche Tripgeschwindigkeiten errech-

net und untersucht.  

3.3.3 Durchschnittliche Geschwindigkeit 

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten wurden in den Daten nicht übermittelt, sondern 

wurden aus der jeweiligen Luftliniendistanz zwischen Start und Ziel und der Dauer der ein-

zelnen Fahrten errechnet. Deshalb handelt es sich hierbei nicht um tatsächlich gefahrene 

Durchschnittsgeschwindigkeiten, sondern um eine Annäherung, die zwar nicht viel über 

eine einzelne Fahrt aussagt, jedoch bei der hohen Anzahl der Fahrten zu Vergleichen her-

angezogen werden kann. 

Abbildung 17: Verlauf der Mediane der Fahrtdistanz pro Stunde und Wochentag 

Abbildung 16: Boxplots Luftliniendistanzen monatlich differenziert 
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Der Median der Geschwindigkeiten über alle Fahrten liegt bei 8,18 km/h. Wie sich die Ge-

schwindigkeiten über die Zeit verändert haben, ist in Abbildung 18 dargestellt. Zu Beginn 

sind die durchschnittlichen Geschwindigkeiten am niedrigsten. Über die ersten Monate 

nimmt die durchschnittliche Geschwindigkeit nach und nach zu. Mögliche Ursachen hierfür 

können sein, dass sich die Nutzenden erst einmal an das System gewöhnen mussten, so 

dass der Buchungsvorgang länger gedauert hat, dass aufgrund noch mangelnder Fahrpra-

xis zunächst langsamer gefahren wurde oder dass die Buchung bzw. die Rückgabe zu Be-

ginn noch aufwendiger waren und mit der Zeit vereinfacht wurden. Die Vermutung, dass 

sich die Geschwindigkeiten im Winter aufgrund von Glätte oder Streumitteln auf der 

Straße reduziert, lässt sich anhand der Daten nicht bestätigen. Das Gegenteil ist der Fall. 

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten in den Sommermonaten sind geringer als im 

Winter. Eine mögliche Ursache hierfür könnte die höhere Belastung auf den Fahrradwegen 

sein. Ein weiteres Indiz hierfür könnte ein Rückgang der durchschnittlichen Geschwindig-

keiten zu Spitzenstunden sein. Der Verlauf der Geschwindigkeit über den Tag ist in Abbil-

dung 19 dargestellt. Hier zeigt sich, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit in den frühen 

Morgenstunden am höchsten ist, über den Tag bis zur Mittagszeit abnimmt und zum 

Abend hin wieder zunimmt.  

 

Abbildung 19: Median der Geschwindigkeit im Tagesverlauf differenziert nach Wochentag 

 

Abbildung 18: Boxplot mittlere Geschwindigkeit monatlich differenziert 
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3.3.4 Luftliniendistanzen vs. Gefahrene Distanzen 

In den vorangegangenen Absätzen wurden Luftliniendistanzen untersucht, da diese für alle 

Anbieter berechnet werden können. Im folgenden Absatz wird kurz darauf eingegangen, 

wie diese Luftliniendistanzen sich von den tatsächlich gefahrenen Distanzen unterschei-

den. Da nicht von allen Anbietern Routen geliefert wurden, basiert die Untersuchung nur 

auf einem Teil der Fahrten, nämlich auf den Fahrten der Anbieter Bird, Bolt, Dott und Lime. 

Insgesamt machen diese 40 % der Fahrten aus. Der aus den vorliegenden Daten errech-

nete Quotient der Summen der gefahrenen Distanzen und der Luftliniendistanzen beträgt 

1,60. Das heißt, im Mittel wurden pro Kilometer Luftliniendistanz 1,6 Kilometer zurückge-

legt. Berechnet man diesen Quotienten für jeden Wert, liegt der Mittelwert bei 6,53 und 

der Median bei 1,27. Das heißt, dass bei der Hälfte der Fahrten 1,27 Kilometer oder weni-

ger pro Luftlinienkilometer zurückgelegt wurden. Der Mittelwert ist hier sehr hoch, da ge-

rade Test- und Spaßfahrten besonders ins Gewicht fallen. Denn wenn Roller in der Nähe 

der Ausleihpositionen auch wieder zurückgegeben wurden, dazwischen jedoch „im Kreis 

gefahren wurde“, werden die Quotienten sehr schnell sehr groß. Gerade für die ersten 

Monate liegen die Mediane der Quotienten deutlich höher, nach einer kurzen Eingewöh-

nungsphase hat sich der Median relativ konstant mit kleinen Schwankungen auf einem Ni-

veau eingependelt. Deshalb liegt hier die Vermutung nahe, dass gerade zu Beginn des Be-

triebs viele Testfahrten stattgefunden haben.  

3.4 Räumliche Analyse 

Für die räumliche Analyse werden zunächst die Start- und Endpunkte der Fahrten genauer 

analysiert, um herauszufinden, wo die Ausleih- und Rückgabehotspots sind. Dann wird nä-

her betrachtet, welche Quelle-Ziel-Beziehungen häufig auftreten und zuletzt, wie weit die 

Start- und Endpunkte jeweils von der nächstgelegenen ÖPNV-Haltestelle entfernt sind.  

3.4.1 Ausleih- und Rückgabehotspots 

Um zu untersuchen, wo sich Ausleih- und Rückgabehotspots befinden, wurde ein sechs-

eckiges Raster über das Stadtgebiet der Landeshauptstadt München gelegt. Das Raster hat 

eine Auflösung von 330 Metern, das heißt die Zentren zweier nebeneinander liegender 

Zellen liegen 330 Meter voneinander entfernt. In diesem Abschnitt werden zunächst die 

Startpunkte näher untersucht und dann die Endpunkte der Fahrten.  
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In Abbildung 20 werden alle Startpunkte im Stadtgebiet München im Untersuchungszeit-

raum berücksichtigt. Zellen, in denen kein einziger Roller entliehen wurde, werden in der 

Darstellung ausgeblendet. Die meisten Fahrten starten in Zentrumsnähe. In der Zelle mit 

den meisten Fahrtbeginnen starteten 123.103 Fahrten. Nach außen hin nimmt die Anzahl 

der Fahrten ab. Jedoch zeigt die Karte auch, dass die Nachfrage in der Nähe der U- und S-

Bahnlinien höher ist als in den umliegenden Bereichen. Insbesondere stechen hier die 

Bahnhöfe mit Nah- und Fernverkehrsanschluss wie Hauptbahnhof, Ostbahnhof und Pasing 

heraus, aber auch U-Bahn-Haltestellen wie Harras, Rotkreuzplatz oder Petuelring werden 

häufig frequentiert. Zudem beginnen viele Fahrten an der Nord-Südachse zwischen Zent-

rum und Münchner Freiheit - entlang den U-Bahn-Linien U3 und U6. Die monatsweise Be-

trachtung über die Jahre zeigt, dass das Gebiet, in denen die E-Tretroller häufig ausgelie-

hen werden, mit der Zeit tendenziell größer wird, die Verteilung ist aber sehr ähnlich ist.  

Abbildung 21 zeigt exemplarisch die Heatmaps des Monats August für die Jahre 2019, 

2020 und 2021. Hier ist zu erkennen, dass im August 2020 im Vergleich zum Vorjahr der 

Bereich im Norden stärker ausgeprägt ist, im Osten und Westen wurden hingegen in weni-

ger Zellen im Außenbereich Wege mit E-Tretrollern begonnen. Hier können auch Ein-

schränkungen durch Corona eine Rolle spielen. Im August 2021 wurden in deutlich mehr 

Zellen als in den Vorjahren E-Tretroller entliehen.  

Weiterführende Erkenntnisse liefern weder die monatliche noch die stundenweise Analyse 

der absoluten Fahrtzahlen. Die Analyse der relativen Zahlen, also des Prozentsatzes der 

Ausleihen pro Zelle im Verhältnis zu allen Fahrten im betrachteten Zeitraum zeigt eine 

leichte Verschiebung der Hotspots in einzelnen Bereichen, wie beispielsweise eine stei-

gende Nutzung in den Abendstunden rund um die Münchner Freiheit. 

 

Anzahl Starts 

       1 – 1000 

       1 001 – 2 500 

       2 501 – 5 000 

       5 001 – 10 000 

       10 001 – 25 000 

       25 001 – 50 000 

       50 001 – 75 000 

       75 001 – 100 000 

       > 100 000 

 

Abbildung 20: Heatmap Ausleihehotspots (Basiskarte: OpenStreetMap) 
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Die in Abbildung 22 dargestellten Rückgabepunkte sind ähnlich wie die Ausleihpunkte ver-

teilt. Auch die Rückgabepunkte konzentrieren sich in erster Linie auf das Zentrum sowie 

entlang der U- und S-Bahnlinie in der Nähe der Haltestellen.  

 

 

Anzahl Enden 

       1 – 1000 

       1 001 – 2 500 

       2 501 – 5 000 

       5 001 – 10 000 

       10 001 – 25 000 

       25 001 – 50 000 

       50 001 – 75 000 

       75 001 – 100 000 

       > 100 000 
 

Abbildung 22: Heatmap Rückgabehotspots (Karte: OpenStreetMap) 

Abbildung 21: Heatmaps der Starts im Monat August in der Jahren 2019 (oben links), 2020 (oben rechts) und 
2021 (unten) 
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Um den Unterschied zwischen Start- und Endpunkten besser nachvollziehen zu können, 

sind in Abbildung 23 die Differenzen zwischen der Anzahl der Fahrten, die in einer Zelle be-

ginnen und enden, dargestellt. Die Heatmap verdeutlicht, dass vor allem in den Bereichen 

um die U- und S-Bahnhaltestellen mehr Fahrten starten als enden. Dies gibt schon einen 

ersten Hinweis darauf, an welchen Stellen Fahrzeuge entfernt und wo sie neu platziert wer-

den müssen.  

 

 

3.4.2 Quelle-Zielbeziehungen  

Die Untersuchung der Start- und Zielpunkte hat gezeigt, dass die Tretroller vornehmlich im 

Stadtzentrum genutzt werden. Um näher zu untersuchen, wie die Start- und Endpunkte zu-

sammenhängen, wurden zunächst die Quelle-Zielbeziehungen auf Stadtbezirksebene un-

tersucht. Auch hier zeigt sich wieder, dass sich die Fahrten auf das Zentrum konzentrieren. 

Zudem wird deutlich, dass bei einem Großteil der Fahrten (53 %) Start und Ende im selben 

Stadtteil liegen. Die Nettobilanz für Fahrten zwischen zwei Stadtteilen ist in etwa ausgegli-

chen. 

Die räumliche Anordnung der Stadtbezirke und die Fahrbeziehungen dazwischen sind in 

Abbildung 24 dargestellt. Die Quelle-Ziel-Verbindungen gehen gegen den Uhrzeigersinn 

vom Start- zum Zielbezirk. Je dicker eine Verbindung zwischen den Zentren zweier Stadtbe-

zirke, desto mehr Fahrten fanden dazwischen statt. Dabei wurden Relationen, die weniger 

als 1000 Fahrten abbilden, ausgeblendet. Neben der Dreiecksbeziehung im Zentrum zwi-

schen Altstadt-Lehel, Ludwigsvorstadt-Isarvorstadt und Maxvorstadt, stechen vor allem die 

Nord-Südverbindungen im Bereich Milbertshofen-Am Hart / Schwabing- Freimann / 

Schwabing West / Maxvorstadt / Altstadt-Lehel ins Auge.  

Differenz Anzahl  
Start- – Endpunkte  

        < -5 001 

       -5 000 – -2 501 

       -2 500 – -1 001 

       -1 000– 501 

       -500– 1 

       0 – 499 

       -500– 999 

       1 000 – 2 499 

       2 500 – 4 999 

       >= 5 000 

 

Abbildung 23: Heatmap Differenz zwischen Start- und Endpunkten 
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Um diese Verbindungen näher zu untersuchen, wurden die Quelle-Ziel-Beziehungen zu-

dem auf Ebene der Stadtteile betrachtet, wie in Abbildung 25 dargestellt. Die Beschriftun-

gen wurden hierbei weggelassen, um die Verbindungen besser zu erkennen. Um die Zu-

ordnung zu den Stadtbezirken und die Orientierung zu erleichtern, wurden die Stadtteile 

analog zu den zugehörigen Stadtbezirken in Abbildung 24 eingefärbt, in denen die Stadt-

eile größtenteils liegen. Zudem wurden auch hier wieder Beziehungen ausgeblendet, die 

weniger als Tausend Fahrten darstellen. In Nord-Süd-Richtung verläuft eine dominante 

Achse vom Zentrum in Richtung Milbertshofen/Am Hart und Schwabing/Freimann. Im Nor-

den schließt diese Achse an eine weitere dominante Achse an, die parallel zum Frankfurter 

Ring verläuft. Auch entlang der S-Bahn-Stammstrecke lässt sich in den nördlich und südlich 

davon liegenden Stadtvierteln eine dominante Achse beobachten. 

Abbildung 24: Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen Stadtbezirken 
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3.4.3 Beziehung zwischen E-Tretroller-Fahrten und ÖPNV 

Die Metropolregion München hat bereits ein flächendeckendes ÖPNV-Angebot bestehend 

aus S-Bahnlinien, die die umliegenden Gemeinden und Städte anbinden, U-Bahnen für die 

innerstädtische Groberschließung, Trambahnen zur Verdichtung vor allem im Zentrum und 

Busse für die Feinerschließung. Um einen Eindruck zu erlangen, ob dort eine Verknüpfung 

der Fahrten stattgefunden hat, wurden die Entfernungen der Start- und Endpunkte der 

einzelnen Fahrten zur nächsten Haltestelle untersucht. Im ersten Schritt wurden alle Halte-

stellen im Stadtgebiet München miteinbezogen. Das heißt, alle S-Bahn-, U-Bahn-, Tram- 

und auch Bushaltestellen, die sich innerhalb der Stadtgrenze befinden, wurden betrachtet. 

Haltestellen des Fernverkehrs wurden durch die Anbindung an S- und U-Bahn-Linien impli-

zit mitbetrachtet. Die Positionen der Haltestelle wurden aus OpenStreetMap bezogen. Ab-

bildung 26 bildet die Abstände der Start- und Zielpunkte zu den Haltestellen ab.  

Abbildung 25: Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen Stadtteilen 
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Insgesamt zeigt sich, je größer die Entfernung zu einer Haltestelle, desto weniger Fahrten 

finden statt. Der mit Abstand größte Anteil der Fahrten wurde innerhalb von 50 Metern zur 

nächsten Haltestelle gestartet und auch innerhalb von 50 Metern zu einer Haltestelle wie-

der beendet.  

Dies ist naheliegend, da die Haltestellendichte im Zentrum, wo die meisten Ausleihen und 

Rückgaben stattfinden, sehr hoch ist, besonders, wenn auch Bushaltestellen berücksichtigt 

werden. Wir gehen davon aus, dass E-Tretroller bei einer multimodalen Route in Verbin-

dung mit dem ÖPNV eher weniger genutzt werden, um zur nächsten Bushaltestelle zu fah-

ren, sondern eher um schienengebundene Systeme anzufahren.  

 

Um dies näher zu untersuchen, wurden Distanzen zwischen Start- und Endpunkten und 

Haltestellen schienengebundener Systeme berechnet. Diese sind in Abbildung 27 darge-

stellt. Hier verschiebt sich das Bild und der größte Anteil der Fahrten startet in einer Entfer-

nung von 50 bis 150 Metern von der nächstgelegenen Haltestelle. Ein Blick in die Platzie-

rungen der Haltestellen in OpenStreetMaps bietet die Erklärung. Für jede Haltestelle gibt 

es eine Punktkoordinate. Wenn die Ausgänge am vorderen und hinteren Ende der Halte-

stellen sind, wie es bei S- und U-Bahn häufig der Fall ist, sind die Eingänge oftmals mehr als 

Abbildung 26: Entfernungen zwischen Ausleihe und Abgabeorten und ÖPNV Haltestellen 

Abbildung 27: Entfernungen zwischen Ausleihe und Abgabeorten und Haltestellen schienengebundener Systeme 
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50 Meter vom Punkt entfernt, der die Haltestelle markiert. Dadurch, dass S-Bahnen deut-

lich länger sind, sind hier auch die Aufgänge noch weiter entfernt.  

Der helle Streifen bei 50 bis 150 Metern Entfernung sowohl bei den Start- als auch bei den 

Endpunkten bestätigt die Hypothese, dass E-Tretroller die Rolle eines Zubringers zu schie-

nengebundenen öffentlichen Verkehrsmitteln spielen und für die sogenannte „letzte 

Meile“ genutzt werden.  

Genauso ist davon auszugehen, dass auch ein großer Teil der Fahrten nicht mit dem ÖPNV 

in Verbindung steht. Nämlich der Anteil der Fahrten, bei denen sowohl der Start- als auch 

der Endpunkt mehr als 150 Meter von der nächsten Haltestelle entfernt ist.  

3.5 Umweltanalyse 

3.5.1 Relokation und Zeit zwischen zwei Fahrten 

Basierend auf dem Potential der Status Changes, war eigentlich geplant, Relokations- bzw. 

Werkstattfahrten, sowie Ladezyklen näher zu betrachten. Aufgrund des Fehlens bzw. der 

mangelnden Qualität der Status Changes, war das allerdings nicht möglich. Jedoch ist es 

gelungen, basierend auf dem Vergleich des Endes der vorangegangenen Fahrten zum 

Startpunkt der aktuellen Fahrt, Erkenntnisse über Relokationen zu gewinnen. So konnten 

auch Einblicke gewonnen werden, wie viel Zeit zwischen zwei Fahrten mit einem Leih-E-

Tretroller verstrichen ist.  

Eine Relokation wurde angenommen, wenn die Startposition der Fahrt nicht identisch mit 

der Endposition der vorherigen Fahrt ist und die Distanz dazwischen mehr als 200 Meter 

beträgt. Dabei kann nicht unterschieden werden, ob die Relokalisierung beabsichtigt war, 

oder ob sie auf Grund einer Wartung oder Aufladung an der Station stattgefunden hat.  

Insgesamt haben 16% der Fahrten mit einem relokalisierten E-Tretroller stattgefunden. Die 

mittlere Standzeit (Median) eines E-Tretrollers zwischen zwei Fahrten beträgt 2,7 Stunden.  

Die meisten Relokationen finden in Zentrumsnähe statt. In den Außengebieten starten und 

enden deutlich weniger Fahrten, weshalb die Relokalisierungen pro Zelle hier ebenfalls 

deutlich geringer sind.  

 

Starts der Relokalisierungen Enden der Relokalisierungen 

  

Abbildung 28: Heatmaps der Start- und Endpunkte von Relokalisierungen 

Da auch hier wieder die Start- und Endpunkte ein sehr ähnliches Bild zeigen, wird in Abbil-

dung 29 die Differenz zwischen Start- und Endpunkten abgebildet. Für jede Zelle wurde die 
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Anzahl der Startpunkte von Relokalisierungen von der Anzahl von Endpunkten abgezogen, 

sodass ein negativer Wert anzeigt, dass in einer Zelle mehr Fahrzeuge entfernt als einge-

fügt wurden und ein positiver Wert, dass dementsprechend mehr Fahrzeuge abgestellt als 

entfernt wurden. Es zeigt sich, dass in den Außenbereichen mehr Fahrzeuge abgezogen 

werden und in Zentrumsnähe und an Haltestellen mehr Fahrzeuge platziert wurden2.     

 

Abbildung 29: Heatmap der Differenz zwischen Start- und Endpunkten der Relokationen 

Die Zeit zwischen zwei Fahrten schwankt stark. Der Median liegt bei 2,7 Stunden. Bei der 

Berechnung dieser Dauer wird nicht berücksichtigt, ob ein Roller in der Zwischenzeit in der 

Werkstatt war, aufgeladen wurde oder aus anderen Gründen den Nutzenden nicht zur Ver-

fügung stand.  

Zu Beginn gab es noch nicht so viele Roller, was eine Erklärung dafür sein kann, dass diese 

im Jahr 2019 nur relativ kurze Zeiten ungenutzt waren. Mit zunehmendem Angebot und 

fallenden Temperaturen nahm die Wartezeit zwischen zwei Fahrten deutlich zu. Vor allem 

im Jahr 2020 und in den Wintermonaten sind die Dauern zwischen den Fahrten deutlich 

erhöht. Vorherige Untersuchungen haben bereits gezeigt, dass Nutzungen stark wetterab-

hängig sind. Gerade kalte Temperaturen führen zu einem Rückgang der Buchungen. Ein 

weiterer Faktor, der hier mit reinspielen dürfte, ist die Corona-Pandemie, die zu Beginn des 

Jahres 2020 Deutschland erreicht hatte und zu einer starken Abnahme der Mobilität im All-

gemeinen geführt hat. 

 

                                                                 
2 Die Auswertung berücksichtigt hier nicht, wo die Roller vor der ersten Fahrt abgestellt wurden und 
wo sie nach der letzten Fahrt wieder eingesammelt werden. Zudem werden Distanzen kleiner 500 
Meter hier nicht betrachtet. 

Differenz Anzahl  
Start- – Endpunkte  

       <  -2500 

        -2 500 – -1 000 

        -1 000 – -501 

       -500 – -101 

       -100 – 1 

       0 – 100 

       100 – 499 

       500 – 999 

       1 000 – 2 499 

       >= 2 500 
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3.5.2 Ökologische Effekte 

Die Anbieter wurden gebeten, einen Fragebogen (siehe Anhang) hinsichtlich ökologischer 

Rahmenbedingungen (Produktion, Verwertung, Lebensdauer) ihrer Flotte auszufüllen. Lei-

der war der Rücklauf sehr gering und auch bei den drei zurückgesendeten Fragebögen war 

die Antwortqualität so uneinheitlich, dass insgesamt keine gesicherten Schlüsse daraus ge-

zogen werden können.  

Die Idee, ökologische Effekte aus den Relokationen zu berechnen, zeigte sich aufgrund der 

der unterschiedlichen Ansätze der einzelnen Anbieter als zu ungesichert im Aussagegehalt. 

Manche Anbieter haben beispielsweise die Münchner Flotte komplett erneuert und die 

vorherigen Fahrzeuge in anderen Städten platziert.  

Während der Zeit in München wurden die Fahrzeuge durchschnittlich für 171 Fahrten ge-

nutzt. Der Median der Einsatzdauer liegt bei 33,7 Stunden. Vor dem Hintergrund, dass 

diese Informationen nicht den gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge abdecken und Infor-

mationen über die Verwendung vor und nach dem Einsatz in München nicht vorhanden 

sind, ist eine tiefergehende Analyse leider nicht zielführend. 

Vor diesem Hintergrund ist es leider nicht möglich, ökologische Effekte aus Produktion und 

Verwertung unter Berücksichtigung der Lebensdauer zu berechnen. Die Gründe hierfür 

sind vielseitig. Zum einen liegen den Verfassern der Studie keine gesicherten und umfängli-

chen Daten vor. Die vorliegenden Daten beschränken sich auf den Untersuchungsraum 

München. Nach Angaben der Anbieter wurden die Flotten in München jedoch zwischen-

zeitlich ausgewechselt und in anderen Städten weiterverwendet, sodass keine Rück-

schlüsse auf die gesamte Lebensdauer gezogen werden können.  

Zum anderen ist die Berechnung der ökologischen Effekte sehr komplex und hängt von ei-

ner Vielzahl von direkten und indirekten Einflussfaktoren ab. So macht es beispielsweise 

nicht nur einen Unterschied, mit welchem Verkehrsmittel die E-Tretroller eingesammelt 

werden, sondern auch das Modell, Antriebstechnik und Alter spielen eine Rolle.  

Bisherige Berechnungen in der Literatur verfolgen verschiedene Ansätze, um diese zu 

quantifizieren. Das führt zu unterschiedlichen Ergebnissen und führt dazu, dass die Werte 

nicht vergleichbar sind.  

Versuche der Beantwortung folgender Fragen scheiterten daher aufgrund nicht vorhande-

ner Eingangsinformationen: 

• Wie lange ist ein E-Tretroller im Einsatz?  

• Wie viele Kilometer werden insgesamt mit einem E-Tretroller gefahren? 

• Wie viele Betriebsstunden hält ein E-Tretroller?  

Für eine aussagekräftige Analyse müsste zum einen der Untersuchungszeitraum ausgewei-

tet werden, eine zweijährige Betriebsdauer erscheint zu kurz. Zudem wären hier vollstän-

dige Informationen über die Lebenszeit der E-Tretroller-Flotten notwendig. 

  

Abbildung 30: Boxplot Wartezeit zwischen zwei Fahrten eines Rollers 
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4. Anmeldungen, Nutzungshäufigkeit und 
Nutzungszwecke 

4.1 Anmeldungen bei Leih-E-Tretrolleranbietern 

76% der Münchner:innen der Repräsentativbefragung zwischen 16 und 80 Jahren waren 

zum Zeitpunkt der Erhebung bei keinem Anbieter für Leih-E-Tretroller angemeldet, 11% 

bei einem, 6% bei zwei Anbietern und ebenfalls 6% bei drei und mehr Anbietern (siehe Ab-

bildung 31). 

Auffällig: Insgesamt waren zum Erhebungszeitpunkt 23% der Bürgerinnen und Bürger bei 

mindestens einem Anbieter angemeldet, 27% der Münchner Männer, aber nur 19% der 

Frauen sowie immerhin 39% der unter 35-Jährigen, aber nur 6% der über 55-Jährigen. Von 

den Bürger:innen ohne Pkw im Haushalt waren 26% bei wenigstens einem Anbieter regis-

triert, von denen mit Pkw nur 22%. Und: Von den Bewohner:innen der Innenbezirke, dem 

hauptsächlichen Nutzungsgebiet der Leih-E-Tretroller, waren 29% bei mindestens einem 

Anbieter registriert, von den Außenbezirksbewohner:innen 20%. 

Die Befragungsteilnehmenden der Nutzendenbefragung sind im Schnitt bei rund 2,8 der 

fünf in der Befragung abgefragten Anbieter registriert. Aus der Nutzendenbefragung konn-

ten wir folgende Verteilung ermitteln: Zum Zeitpunkt der Erhebungen waren 22% bei ei-

nem, 23% bei zwei und 22% bei drei Anbietern registriert. 17% bei vieren und 15% sogar 

bei fünf und mehr Leih-E-Tretroller-Anbietern. Zwischenfazit: Die Nutzenden sind überwie-

gend anbieterübergreifend registriert: Mehr als drei Viertel sind bei mindestens zwei An-

bietern angemeldet. 

Die meisten Nutzenden und die „Angemeldeten“ aus der Kontrollgruppenbefragung waren 

zum Zeitpunkt der Erhebung jeweils schon über ein Jahr bei mindestens einem der Anbie-

ter registriert: 67% der Nutzenden und 61% der registrierten Kontrollgruppenangehörigen.  
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Abbildung 31: Anzahl der Anmeldungen bei Leih-E-Tretrolleranbietern 

Die Anmeldedauer (Abbildung 32) korreliert hierbei zwischen den Anbietern sehr stark, so 

dass eine nahezu zeitgleiche Anmeldung bei verschiedenen Anbietern angenommen wer-

den kann. 

 

 

Abbildung 32: Dauer der Anmeldung bei Leih-E-Tretrolleranbieter, Mehrfachnennungen möglich 
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4.2 Nutzungshäufigkeiten 

Deutliche Unterschiede offenbaren sich für die Nutzungen der jeweiligen Leih-E-Tretroller-

angebote zwischen den beiden Befragungsgruppen: Während 35% der angemeldeten Kon-

trollgruppenbefragten innerhalb der letzten drei Monate vor der Befragung „gar nicht“ mit 

einem Leih-E-Tretroller unterwegs waren, trifft dies nur auf 2% der Nutzenden zu. 

Die meisten befragten Nutzenden und angemeldeten Kontrollgruppenangehörigen gaben, 

wie in Abbildung 33 illustriert, anbieterübergreifend an, das Angebot maximal ein- bis 

sechsmal in den der Befragung vorangegangenen drei Monaten genutzt zu haben (39% der 

Nutzenden und 44% der angemeldeten Kontrollgruppenbefragten), zwischen sieben- und 

zwölfmal sind 26% der Nutzenden und 11% aus der Kontrollgruppe gefahren. Noch häufi-

ger fuhren insgesamt 32% der Nutzenden, aber nur 6% der angemeldeten Kontrollgrup-

penbevölkerung. 

 

Abbildung 33: angegebene Nutzungshäufigkeiten 

Unter Berücksichtigung der Nutzung mehrerer Anbieter ergeben sich für die Befragungs-

teilnehmenden im Schnitt rund fünf Fahrten je Monat. Mittels einer Clusteranalyse lassen 

sich unter Berücksichtigung von Fallzahlen sowie mittlerer Nutzungshäufigkeiten und de-

ren Streuung die Befragungsteilnehmer in drei Untergruppen aufteilen: 

• „Heavy-User“ (ca. 8% der Befragten): Nutzende dieser Gruppe nutzen regelmäßig die 

E-Tretroller mehrerer Anbieter bei ca. 15 Mietvorgängen pro Monat 

• Nutzende mit Anbieterpräferenz (ca. 47% der Befragten): Nutzende dieser Gruppe ha-

ben eine klare Präferenz für einen Anbieter und nuten diesen ca. fünfmal pro Monat. 

• Gelegenheitsnutzer (ca. 45% der Befragten): Nutzende dieser Gruppe greifen lediglich 

ein- bis zweimal pro Monat auf einen Leih-E-Tretroller zurück. 
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4.3 Nutzungszwecke 

Hinsichtlich der Nutzungszwecke ergeben sich z. T deutliche Unterschiede zwischen den 

realisierten Erhebungsmethoden. Das betrifft v. a. die Nutzungsgründe „Spaßfahrt“ und 

„Fahrten zur Arbeit oder Ausbildung“, die in den Kurzinterviews, die unmittelbar nach 

Fahrtende von den Nutzenden ausgefüllt wurden, häufiger genannt wurden als in den Lan-

ginterviews, zu denen per E-Mail eingeladen wurde. Denkbar ist, dass mit dem längeren 

zeitlichen Abstand zur letzten Fahrt in den Langinterviews im Sinne einer sozialen Er-

wünschtheit für die letzte Fahrt ein „gesellschaftlich akzeptablerer Zweck“ ausgewählt 

wurde. 

Sowohl in der Kurz- (28%) als auch in der Langbefragung (21%) stellen Fahrten zur Arbeit 

oder Ausbildung den am häufigsten genannten Nutzungsgrund dar (siehe Abbildung 34). 

Von Bedeutung sind zudem Fahrten zu Besuchen von / Treffen mit Verwandten, Bekannten 

oder Freunden (21% / 18%) sowie Fahrten für Einkäufe und Besorgungen (18% /20%). 

 

Abbildung 34: Nutzungsgründe (1) 

In Ergänzung zu den Analysen in Kap. 3.4.3 kann anhand der Befragungen davon ausgegan-

gen werden, dass mit zwischen 8% und 11% durchaus ein relevanter Anteil der Fahrten mit 

der Nutzung des ÖPNV in Verbindung steht (Abbildung 35). 
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Abbildung 35: Nutzungsgründe (2) 

Betrachtet man die Nutzungszwecke der drei in Kap. 4.2 dargestellten Nutzungstypen3 er-

geben sich ebenfalls Unterschiede. Von den „Heavy-Usern“ nennen rund 34% der Befrag-

ten die Fahrt zur Arbeit oder Ausbildung als Nutzungsgrund, gefolgt von Fahrten für Ein-

käufe und Besorgungen (22%) sowie zum Erreichen von Haltestellen des ÖPNV (20%). 

Spaßfahrten (2%) sowie das Aufsuchen einer Freizeitlokalität (7%) spielen in dieser Teil-

gruppe hingegen kaum eine Rolle (Abbildung 36/Abbildung 37). 

 

Abbildung 36: Nutzungszwecke nach Nutzungstyp (1) 

                                                                 
3 Die Bildung von Nutzungstypen war nur für Befragungsteilnehmende der Hauptbefragung möglich 
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Abbildung 37: Nutzungszwecke nach Nutzungstyp (2) 

Auch in der Nutzendengruppe „Anbieterpräferenz“ sind Fahrten zur Arbeit oder Ausbil-

dung mit rund 25% der am häufigsten genannte Nutzungsgrund. Weitere wichtige Nut-

zungsgründe sind Besuche bei Verwandten / Freunden (22%) und Fahrten für Einkäufe und 

Besorgungen (18%). Auch in dieser Gruppe stellen Spaßfahrten (8%) einen eher unterge-

ordneten Nutzungsgrund dar. 

In der Gruppe der „Gelegenheitsnutzenden“ weicht hingegen Rangfolge der Nutzungs-

gründe von den beiden anderen Teilgruppen ab: Der Besuch von Freunden oder Verwand-

ten (20%) wird hier, gefolgt von Einkäufen und Besorgungen (18%) am häufigsten als Nut-

zungsgrund genannt. Das Aufsuchen einer Freizeitlokalität (17%) und Spaßfahrten (15%,) 

haben als „Vergnügung“-Nutzungsgründe für diese Nutzenden einen deutlich höheren 

Stellenwert. 

Für die jeweils letzte Fahrt wurde bei den Nutzenden zudem erhoben, welche Gründe für 

die Nutzung eines Leih-E-Tretrollers entscheidend waren (Abbildung 38). In allen Nutzen-

dengruppen entfallen dabei die häufigsten Nennungen auf die Angabe, dass das Ziel mit 

einem E-Tretroller am schnellsten zu erreichen ist (alle Befragten: 47%). Es folgen: „Spaß 

am Fahren“ (40%), Bequemlichkeit (39%), die spontane Fahrzeugverfügbarkeit (28%) und 

die Begründung, dass das Ziel mit dem ÖPNV schlechter erreichbar gewesen wäre (14%). 

7% zogen den E-Tretroller dem ÖPNV vor, da dieser coronabedingt als zu unsicher einge-

stuft wurde.  Im Vergleich der Nutzendentypen untereinander nennen die „Heavy-User“ 

seltener die Gründe „Spaß am Fahren“ und „spontane Verfügbarkeit“, häufiger hingegen 

die Aussagen „Das Ziel wäre mit dem ÖPNV schlecht erreichbar gewesen“, „die Fahrt mit 

dem ÖPNV wäre coronabedingt zu unsicher gewesen“ und „mehrere anzufahrende Ziele“. 

In dieser zahlenmäßig jedoch kleinsten Gruppe ist der E-Tretroller offensichtlich bereits 

sehr gut in die täglichen Wegeketten integriert und ergänzt den ÖPNV. 
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Abbildung 38: Gründe für E-Tretroller-Nutzung 
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5. Allgemeine Verkehrsmittelnutzung 

5.1 Verkehrsmittelverfügbarkeit 

Hinsichtlich der Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln unterscheiden sich die befragten Nut-

zenden von den Befragten der Kontrollgruppe. Mit 85% verfügen etwas weniger der Nut-

zenden über einen Pkw-Führerschein, als dies in der Kontrollgruppe (92%) der Fall ist. Kor-

respondierend dazu leben mit 30% etwas mehr Nutzende in Pkw-freien Haushalten (Kon-

trollgruppe: 24%) und Nutzenden (21% gar nicht) steht etwas häufiger kein Pkw zur Verfü-

gung, als dies in der Kontrollgruppe (17% gar nicht) der Fall ist, wie Abbildung 39 verdeut-

licht. 

 

Abbildung 39: Pkw im Haushalt 

Gegenläufig sind die Unterschiede bei Besitz von verkehrstauglichen Fahrrädern und Pede-

lecs. Während ein verkehrstaugliches Fahrrad bei den Nutzenden (81%) etwas seltener vor-

handen ist als in der Kontrollgruppe (87%), steht Nutzenden (13%) etwas häufiger als der 

Kontrollgruppe (11%) ein E-Bike bzw. Pedelec zur Verfügung. 

Keine Unterschiede gibt es hinsichtlich des ÖPNV-Zeitkartenbesitzes. Hier geben in beiden 

Stichproben (Nutzende 48%, Kontrollgruppe 47%) an, unmittelbar vor dem Ausbruch des 

Corona-Virus eine Zeitkarte genutzt zu haben. 

5.2 Nutzung weiterer Sharing-Angebote 

Im Vergleich zur Kontrollgruppe (39%) wird in der Befragung der Nutzenden (86%) deutlich 

häufiger angegeben, bei einem der zusätzlich abgefragten Sharing-Angebote angemeldet 

zu sein (Abbildung 40). Am deutlichsten sind hier die Unterschiede hinsichtlich der Anmel-

dung bei einem E-Motorroller-Anbieter (15% vs. 61%). Weitere deutliche Unterschiede las-

sen sich hinsichtlich flexiblem Car-Sharing (26% vs. 53%) und (E-)Bike-Sharing (14% vs. 

35%) feststellen. 
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Abbildung 40: Vergleich Anmeldung bei Sharing-Dienstleistern 

Betrachtet man die Nutzungshäufigkeiten der Sharing-Angebote bei registrierten Nutzen-

den, so zeigt sich hier, dass die Teilnehmenden der Nutzendenbefragung häufiger auf an-

dere Shared-Mobility-Angebote zurückgreifen, als dies bei den vergleichbaren Befragten 

der Kontrollgruppe der Fall ist (Abbildung 41). Sowohl bei Car-Sharing (11% vs. 4%) als 

auch beim (E-)Bike-Sharing (13% vs. 6%) und bei Leih-E-Motorrollern (28% vs. 9%) geben 

deutlich mehr E-Tretroller-Nutzende an, die entsprechenden Angebote mindestens 1x pro 

Woche in Anspruch zu nehmen. 

 

Abbildung 41: Nutzungsintensität bei registrierten Shared-Mobility-Angeboten 

 

 

4% 19% 45% 32%

10% 31% 43% 15%Nutzende

Kontrollgruppe

Datenbasis = Nutzende Car-Sharing. Kontrollgruppe N = 452 , Nutzende N = 344
Wie häufig nutzen Sie die nachfolgenden Leihangebote?

6% 19% 43% 32%

12% 19% 40% 28%Nutzende

Kontrollgruppe

Datenbasis = Nutzende (E-)Bike-Sharing. Kontrollgruppe N = 216 , Nutzende N = 221

2% 7% 25% 34% 31%

5% 22% 31% 23% 20%Nutzende

Kontrollgruppe

Datenbasis = Nutzende Leih-E-Motorroller. Kontrollgruppe N = 235 , Nutzende N = 389

(fast) täglich 1-3 Tage die Woche 1-3 Tage im Monat seltener als monatlich (fast) nie / keine Angabe
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5.3 Modal Split 

Abgeleitet aus den in der Befragung genannten Nutzungshäufigkeiten einzelner Verkehrs-

mittel wurde ein näherungsweiser Modal Split berechnet4. Wie Abbildung 42 zu entneh-

men ist, unterscheiden sich Nutzende und Kontrollgruppe v. a. hinsichtlich der Anteile für 

Fahrrad (Nutzende: -6 Prozentpunkte im Vergleich zur Kontrollgruppe), den Fußwegen (-4 

Prozentpunkte) und der Nutzung von E-Tretrollern (+4 Prozentpunkte). 

 

Abbildung 42: Vergleich Modal Split 

 

Bei den Nutzenden zeigen sich weitere Unterschiede zwischen den o. a. Nutzungstypen. 

Bei den „Heavy Users“ ist der Anteil des Pkw am geringsten und liegt 4 Prozentpunkte un-

ter dem Anteil in der Kontrollgruppe. Jedoch ist auch der Anteil der Fahrradnutzung in die-

ser Gruppe mit 10% am geringsten. 

Hingegen weisen die „Gelegenheitsnutzer“ den höchsten Anteil für die Pkw-Nutzung und 

den geringsten Anteil für die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel auf. 

  

                                                                 
4 Der Modal Split wird hier abweichend von Erhebungen wie MiD und SrV nicht auf Grundlage von 
Wegeprotokollen ermittelt. Die ermittelten Anteile in der Kontrollgruppe sind jedoch nahezu de-
ckungsgleich mit den anhand der MiD 2017 für München ermittelten Werten (s. Belz et al (2020)). 

17% 5% 4% 15% 19% 8% 3% 27%

16% 5% 6% 16% 13% 9% 7% 23% 3%

13% 6% 5% 17% 10% 11% 11% 23% 4%

14% 5% 6% 17% 14% 8% 9% 23% 3%

18% 6% 7% 15% 14% 10% 5% 22% 3%
Nutzungstyp

Gelegenheits-Nutzer

Nutzungstyp
Anbieter-Präferenz

Nutzungstyp
Heavy User

Nutzende

Kontrollgruppe

PKW Fahrer:in

PKW Mitfahrer:in

Motorrad/Kraftrad

ÖPNV

Fahrrad

E-Bike/Pedelec

E-Tretroller

zu Fuß

Sonstiges

Datenbasis: Kontrollgruppe, N = 1583 / Nutzende, N = 633

Modal Split
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6. Substitutionseffekte 

Im Rahmen der Befragung wurde auch erhoben, wie sich die Nutzung anderer Verkehrs-

mittel durch die Nutzung der Leih-E-Tretroller verändert hat. Wie aus Abbildung 43 hervor-

geht, werden durchgängig für alle abgefragten Verkehrsmittel etwas bzw. deutlich selte-

nere Nutzungshäufigkeiten angegeben. Rund 55% der Befragungsteilnehmenden der Nut-

zendenbefragung geben an, seltener öffentliche Verkehrsmittel zu nutzen (Nutzende der 

Kontrollgruppe: 33%). Zudem geben auch 36% der Nutzenden (Kontrollgruppe: 14%) an, 

Fahrten mit dem eigenen Pkw reduziert zu haben.  

 

Abbildung 43: Veränderung Nutzung anderer Verkehrsmittel 

Zur Einordnung sind in Abbildung 44 die aus der MID2017 vorliegenden Modal Split-An-

teile in Metropolen für die Distanzen bis 5 km aufgeführt: 

 

Abbildung 44: Modal Split für Distanzen bis km in Metropolen gem. MID 2017 
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das eigene Fahrrad
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öffentliche Verkehrsmittel
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%

Kontrollgruppe Nutzende

Datenbasis bei mind. einem E-Tretroller-Anbieter angemeldet:
Kontrollgruppe, N = 359 / Nutzende, N = 629

Wie hat sich durch die Nutzung der Leih-E-Tretroller Ihre Nutzung anderer
Verkehrsmittel verändert? Nutze etwas / deutlich seltener



 

 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   6  |  Substitutionseffekte 

©  team red, 55 

Betrachtet man E-Tretroller als ein Verkehrsmittel für die sog. „letzte Meile“, so werden 

diese Wege bisher (ohne E-Tretroller) ganz überwiegend zu Fuß zurückgelegt. Angesichts 

der Anteile des Pkws an Wegen mit typischer Fahrdistanz der E-Tretroller ist nicht zu er-

warten, dass durch das neue Angebot ausschließlich Pkw-Fahrten substituiert werden. 

In der Summe sind die ermittelten Verlagerungseffekte dahingehend zu bewerten, dass 

durch die E-Tretroller allgemein die Mobilitätsoptionen verbessert werden. Es ist davon 

auszugehen, dass die Nutzung von Leih-E-Tretrollern einerseits zwar v. a. zu Lasten des 

ÖPNV erfolgt und dass es zudem zu Verlagerungen des Fußverkehrs kommt. Andererseits 

berichten insbesondere die Nutzenden von Leih-E-Tretrollern auch von einer Substitution 

der Pkw-Nutzung. Vor dem Hintergrund der bisherigen Anteile des Pkw am Modal Split an 

Wegen der letzten Meile sind die gemessen Pkw-Substitutionseffekte als außerordentlich 

hoch einzuschätzen. Relevant in der Bewertung ist hier auch, dass bei den Nutzungsgrün-

den für den E-Tretroller 14% der Nennungen darauf entfallen, dass das jeweilige Ziel mit 

dem ÖPNV schlechter erreichbar gewesen wäre. Die E-Tretroller tragen somit zumindest 

teilweise dazu bei, den ÖPNV auf bisher weniger optimal abgedeckten Verbindungen zu ver-

bessern. 

Insgesamt können keine eindimensionalen Verlagerungseffekte gemessen werden: Die Nut-

zung von Leih-E-Tretrollern hat Auswirkungen auf alle anderen Verkehrsmittel, sowohl un-

erwünschte (bezogen auf den Umweltverbund), als auch erwünschte (den motorisierten 

Individualverkehr betreffend). 
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Teil C: Verkehrssicherheit 

7. Unfallgeschehen und Verbesserungspotenziale 

Zum Themenbereich Verkehrssicherheit wurden zum einen die zur Verfügung gestellten 

Informationen zu polizeilich gemeldeten Unfällen herangezogen. Zudem wurde im Rahmen 

der Befragungen nach selbst erlebten Unfallgeschehen befragt. 

Als weitere Quelle wurde im Rahmen der qualitativen Stakeholderinterviews mit Vertre-

tern der Polizei, des ADFC, des Fuss e. V., mit Interessensvertretern behinderter Menschen 

sowie den Anbietern durchgeführt. 

7.1 Polizeilich gemeldete Unfälle 

E-Tretroller sind erst seit Inkrafttreten der Verordnung für Elektrokleinstfahrzeuge (eKFV) 

am 15. Juni 2019 zum Straßenverkehr in Deutschland zugelassen. Die Nutzerinnen und 

Nutzer müssen, so weit vorhanden, Fahrradwege oder Schutzstreifen nutzen. Ansonsten 

sollen sie auf Fahrbahnen oder Seitenstreifen ausweichen, die Nutzung der Gehwege ist 

verboten. Einen Führerschein brauchen die Fahrerinnen und Fahrer von E-Tretrollern nicht, 

sie müssen aber mindestens 14 Jahre alt sein. Es gilt die 0,5-Promille-Alkoholgrenze. Unter 

21-Jährige und Führerschein-Neulinge dürfen sich keinen Alkoholkonsum erlauben, wenn 

sie E-Tretroller fahren wollen. 

Im Jahr 2020 registrierte die Polizei in Deutschland insgesamt 2.155 Unfälle mit E-Tretrol-

lern, bei denen Menschen verletzt oder getötet wurden. Dabei kamen insgesamt fünf 

Menschen ums Leben, 386 wurden schwer und 1.907 leicht verletzt (Statistisches Bundes-

amt, 2021). Die Zahlen erlauben einen Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln, beispiels-

weise Fahrrädern: Im Jahr 2020 hat die Polizei deutschlandweit 92.273 Unfälle mit Perso-

nenschaden registriert, an denen Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer beteiligt waren. 

426 Fahrradfahrerinnen und -fahrer kamen dabei ums Leben, 17.084 wurden schwer und 

74.763 leicht verletzt (Statistisches Bundesamt, 2021). 

In der LH München registrierte die Polizei 239 Unfälle mit E-Tretrollerbeteiligung im Zeit-

raum vom 1. Juni 2019 bis 28. Februar 2021. Davon fanden 108 Unfälle im Jahr 2019 von 

Juni bis Dezember, 121 Unfälle im Jahr 2020 und zehn Unfälle in 2021 von Januar bis Feb-

ruar statt (Tabelle 2). Mit Fahrradbeteiligung gab es in München 5.143 Unfälle: 1.879 im 

Jahr 2019 von Juni bis Dezember, 3.080 im 2020 und 184 im 2021 von Januar bis Februar 

(Tabelle 2). Es ist nicht möglich zu beurteilen, ob die Unfälle mit privaten oder Sharing-

Fahrzeugen stattgefunden haben.  

Im Zeitraum von Juni 2019 bis Februar 2020 waren in der LH München insgesamt bei den 

Unfällen mit E-Tretrollern 18 Personen schwer und 167 leicht verletzt. Bei den Unfällen mit 

Fahrradbeteiligung waren 522 schwer und 4.420 Menschen leicht verletzt. Die ausgewer-

teten Daten gaben kein Überblick über Verletzungsarten bei Unfällen mit E-Tretrollern. In 
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Deutschland waren Kopfverletzungen, leichte Prellungen mit Schürfwunden, Weichteilver-

letzungen der Extremitäten die häufigsten Verletzungsarten (Uluk, 2020). Trotz des Risikos 

schwerer Kopfverletzungen erfolgt die Nutzung der E-Tretroller ohne Einweisung und eine 

Pflicht zum Tragen eines Schutzhelms besteht nicht (Statista, 2020). 
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6. – 12.2019 7 3.8 185 3.7 75 40.5 1628 32.9 

1. – 12.2020 11 5.9 318 6.4 85 45.9 2641 53.4 

1. – 2.2021 - - 19 0.4 7 3.8 151 3.1 

Summe 18 9.7 522 10.6 167 90.3 4420 89.4 

Tabelle 2: Verletzungsgrad der Personen bei den Unfällen mit E-Tretroller- und Fahrradbeteiligung in München 

Deutschlandweit steigt die Zahl der E-Tretroller- und Fahrrad-Unfälle erwartungsgemäß im 

Frühjahr und Sommer an (Statistisches Bundesamt, 2021). Auch in München konnte man 

die Steigerung der Unfallanzahl mit E-Tretroller- und Fahrräderbeteiligung in warmen Mo-

naten und eine Abnahme in kalten Monaten beobachten (Abbildung 45). In 82% der Un-

fälle mit E-Tretrollerbeteiligung war die Straße trocken, und in 18% nass oder feucht. Bei 

den Unfällen mit Fahrradbeteiligung war die Straße in 16% nass oder feucht. 

 

Abbildung 45. Anzahl der Unfälle mit E-Tretroller- und Fahrradbeteiligung nach Monaten in München (Juni 2019 - 
Februar 2021). 

Für den analysierten Zeitraum war die kumulierte Anzahl der Unfälle mit Fahrradbeteili-

gung in München zwanzigmal höher als mit E-Tretrollerbeteiligung. Dennoch liegt der mo-

natliche Durchschnitt (Median) der Unfälle von E-Tretrollern pro einer Million E-Tretroller-

buchungen in München bei 50,41. Zum Vergleich: Im Jahr 2018 lag die mittlere Anzahl der 

Unfälle von Radfahrern pro einer Million Wege mit dem Rad in München bei 9,1 (Green-
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peace, 2018). Am häufigsten passierten die Unfälle mit E-Tretrollern in München im Zeit-

raum von Juni 2019 bis Februar 2021 im Stadtzentrum (Abbildung 46). Die Unfallhotspots 

waren Hauptbahnhof, Altstadt, Münchner Freiheit und Giselastraße.  

 

Abbildung 46. Standorte der Unfälle mit E-Tretrollerbeteiligung im Zeitraum von Juni 2019 bis Februar 2021. 

Das häufigste Fehlverhalten bei E-Tretroller-Fahrer:innen war das Fahren unter Alkoholein-

fluss (57 Fehlverhalten oder 23,84%). Die E-Tretrollerunfälle unter Einfluss anderen Sub-

stanzen passierten in 1,25% der Fälle. Zum Vergleich: Im selben Zeitraum war Alkoholein-

fluss bei Fahrradfahrenden in 4,53% der Fälle. Deutschlandweit war im Jahr 2020 das Fah-

ren mit dem E-Tretroller unter Alkoholeinfluss eine Unfallursache in 18,3% der gesamten E-

Tretrollerunfälle, und bei Fahrradfahrenden - 7,1% (Statistisches Bundesamt, 2021). Die Un-

fälle mit den E-Tretrollern in München waren gleichmäßig über die Wochentage verteilt 

(Abbildung 47). Die Gesamtanzahl der Unfälle steigt leicht am Freitag und Samstag. Am 

Donnerstag gab es mehr E-Tretrollerunfälle unter Alkoholeinfluss (54,83% der E-Tretroller-

unfälle am Donnerstag). Mit dem Fahrrad passierten mehr Unfälle in München von Mon-

tag bis Freitag in Relation zu Samstag und Sonntag. 

Während dem analysierten Zeitraum waren die Unfälle mit E-Tretrollerbeteiligung in Mün-

chen gleichmäßig über den Tag verteilt (21,75% von 0 bis 7 Uhr, 21,75% von 7 bis 13 Uhr, 

33,89% von 13 bis 19 Uhr, 22,59% von 19 bis 0 Uhr). Tagsüber stieg die Unfallanzahl ohne 

Alkoholeinfluss zwischen 11 – 12 Uhr und zwischen 17 – 19 Uhr. Die Mehrheit der Unfälle 

unter Alkoholeinfluss passierte nachts im Zeitraum von 23 bis 3 Uhr. Mit dem Fahrrad pas-

sierten mehr Unfälle tagsüber und abends als in der Nacht (4,89 % von 0 bis 7 Uhr, 32,89 % 

von 7 bis 13 Uhr, 47,11 % von 13 bis 19 Uhr, 15,08 % von 19 bis 0 Uhr). Spitzenstunden der 

Unfallanzahl mit Fahrradbeteiligung sind morgens (7 – 9 Uhr), mittags (12 –14 Uhr), und 

abends (16 – 19 Uhr). Ähnlich wie bei den Unfällen mit E-Tretrollerbeteiligung erfolgten 

Unfälle unter Alkoholeinfluss eher nachts im Zeitraum von 23 bis 3 Uhr (Abbildung 47). 

48,24% der Unfälle mit E-Tretrollerbeteiligung passierten während der Dämmerung und 

Dunkelheit. Die Mehrheit der Unfälle mit Fahrradbeteiligung passierte bei Tageslicht und 

nur 18,86 % – bei Dämmerung und Dunkelheit. 
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Abbildung 47. Gesamtsumme der Unfälle mit E-Tretroller- und Fahrradbeteiligung pro Wochentag und Uhrzeit im 
Zeitraum von Juni 2019 bis Februar 2021. 

E-Tretroller-Fahrende, die in einen Unfall verwickelt sind, gibt es in allen Altersgruppen, die 

meisten sind jedoch eher jünger: in dem analysierten Zeitraum waren 78,17% von ihnen 

jünger als 40 Jahre, 54,3 % waren sogar jünger als 30 Jahre (Abbildung 48). Dagegen waren 

nur 10,65% der E-Tretroller-Nutzenden älter als 50 Jahre. Zum Vergleich: Bei den Unfallbe-

teiligten, die mit dem Fahrrad oder Pedelec unterwegs waren, war der Anteil in dieser Al-

tersgruppe mit 33,01 % deutlich höher. Gleichzeitig war nur die Hälfte (52,24%) von ihnen 

jünger als 40 Jahre, nur 32,48% waren jünger als 30 Jahre. Einen ähnlichen Trend beobach-

tete man in Deutschland in 2020: Unfallbeteiligte E-Tretroller-Fahrende waren vergleichs-

weise jung, Fahrrad-Fahrende eher älter (Statistisches Bundesamt, 2021).  

Von den 239 E-Tretroller-Unfällen mit Personenschaden waren 40,16% Alleinunfälle – das 

heißt, es gab keinen Unfallgegner (Abbildung 49). 53,97% der E-Tretrollerunfälle passierten 

mit 2 Beteiligten, 5,84% mit 3 oder mehr Beteiligten. Meist waren weitere Beteiligte bei 

den Unfällen mit E-Tretrollern eine Autofahrerin oder ein Autofahrer (107 Unfälle). Zum 

Vergleich waren 19,69% von den Fahrrad-Unfällen Alleinunfälle. 74,89% der Fahrradunfälle 

waren mit 2 Beteiligten, 5,38% - mit 3 oder mehr Beteiligten. Auch bei den Fahrradunfällen 

mit mehreren Beteiligten waren PKWs als weitere Beteiligte am häufigsten (2.936 Unfälle). 

698 Fahrradunfälle passierten mit der Teilnahme von 2 Fahrradfahrern (Abbildung 49).   
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Abbildung 48. Alter der Beteiligten bei E-Tretroller- und Fahrradbeteiligung im Zeitraum von Juni 2019 bis Februar 
2021. 

 

Abbildung 49. Beteiligten Personen bei den Unfällen mit E-Tretrollern und Fahrrädern in München von Juni 2019 
bis Februar 2021 
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7.2 Einschätzungen durch Stakeholder und Nutzende 

7.2.1 Allgemeine Einschätzung 

Nur wenige Nutzende und Nichtnutzende geben in der Befragung an, einen Unfall gehabt 

zu haben, wie Abbildung 50:  

 

Abbildung 50: Unfallbeteiligung in der Vergangenheit 

Die Stakeholder, die im Rahmen dieser Studie qualitativ interviewt wurden, sind sich wei-

testgehend einig, dass eine gut ausgebaute Infrastruktur für Radfahrende, die ausreichend 

Platz bietet, um E-Tretroller als zusätzliche Verkehrsmittel aufzunehmen, wesentlich zur Er-

höhung der Verkehrssicherheit beitragen könne. Auf diese Weise könnten auch Gehweg-

fahrten vermieden werden. 

„Es ist eigentlich logisch, dass die wenigsten Nutzer:innen einen Grund haben auf der 

Fahrradstraße auf dem Gehweg zu fahren, während ich, wenn ich mit einem auf 

20km/h gedrosselten Fahrzeug in dem 50er Verkehr, am besten noch auf der Busspur, 

mich nicht sicher fühle und es dann nachvollziehbar ist, wenn man auf den Gehweg 

ausweicht.“ (Interview Verleihfirmen) 

Als wesentlicher Faktor der Gefährdung durch E-Tretroller wird das behindernde Abstellen 

der Fahrzeuge von den Stakeholdern wahrgenommen. Hier wird von allen Stakeholdern 

die Festlegung von Abstellmöglichkeit bevorzugt. Konkrete Vorschläge richten sich stets da-

rauf, einzelne Autoparkplätze in Abstellplätze für E-Tretroller umzuwandeln. 

7.2.2 Handling und Sicherheit der aktiv Nutzenden 

Der Vertreter der Polizei sieht vor allem das Problem des Handlings als Unfallgefahr. Die 

Anzahl der Alleinunfälle sei erstaunlich hoch. Seit Einführung 2019 bis einschließlich Juli 

2021 seien von insgesamt 379 Unfälle mit E-Tretrollern 170 Alleinunfälle. Das weist laut 

dem Vertreter der Polizei darauf hin, dass das Handling für viele ungewohnt und schwierig 

2% 97%

5% 92% 3%Nutzende

Kontrollgruppe

ja nein keine Angabe

Datenbasis = Nutzende + Kontrollgruppe mit Besitz E-Tretroller oder Anmeldung
bei E-Tretrolleranbieter. Kontrollgruppe, N = 367 / Nutzende, N = 633

Hatten Sie schon mal einen Unfall mit einem E-Tretroller?
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ist. Die Vermutung dahinter ist, dass die Fahrzeuge insbesondere auf der bestehenden Ver-

kehrsfläche zu wenig beherrscht werden. Aufgrund der kleinen Räder seien Unebenheiten 

umso riskanter. Ein weiteres Problem beim Handling sei der fehlende Blinker. Um den 

Fahrtrichtungswechsel anzuzeigen, müssen E-Tretroller-Fahrende die Hand vom Lenker lö-

sen und führen dadurch erheblich unsicherer. Fahrpraxis helfe hier erheblich. Er stellt aber 

auch die Frage, ob Fahrer nicht doch eine Prüfbescheinigung bräuchten. Ein weiteres Fak-

tum, das die Alleinunfälle miterklären kann – wenn auch nicht primär – sei eine mangelnde 

Verkehrstüchtigkeit. Bei Verkehrsüberwachungen falle eine hohe Anzahl alkoholisierter 

Fahrer auf, insbesondere bei saisonalen Highlights wie dem Oktoberfest. 

Ein besonderes Problem stellten die Alleinunfälle auch deswegen dar, weil das Verletzungs-

bild bei E-Tretroller-Nutzenden im Verkehrsunfall gravierend sei: viele Kopfverletzungen 

und Verletzungen im Oberkörperbereich seien festzustellen, da die Fahrenden bei Unfällen 

über den Lenker geschleudert würden und nicht wie beim Fahrrad noch ein Stück weit 

durch die Position auf dem Sattel gebremst würden. Hier sei eine Helmpflicht zu überden-

ken.  

Insgesamt wird in den Stakeholder-Interviews erläutert, dass viele potenzielle Nutzende 

auf E-E-Tretroller nicht zurückgreifen, weil sie Bedenken hinsichtlich Handling und Sicher-

heit haben. Die Nutzendengruppen könnten, so eine Ansicht von Behindertenbeauftrag-

ten, erweitert werden, wenn ein zweites Vorderrad den Roller stabilisieren würde. Dies 

könnte nicht zuletzt auch die Stabilität des stehenden Gefährts erhöhen.  

Sind andere Verkehrsmittel und -teilnehmende in Unfälle involviert, so seien dies vor allem 

Radfahrende. Verkehrskonflikte mit Radfahrenden sind häufiger als mit fahrenden PKW 

nicht zuletzt, weil diese sich die Infrastruktur teilen. Dies wird nicht zuletzt dadurch erklär-

lich, weil hier ein erhöhtes Verkehrsaufkommen stattfindet – laut ADFC ist der Radverkehr 

2020 um 25% gestiegen – und dies übersteigt die Kapazitäten der derzeit vorhandenen Inf-

rastruktur. Der verknappte Raum sorgt für ein höheres Potential an konfliktiven Begegnun-

gen. In dieser räumlichen Begrenzung sehen die meisten Stakeholder daher ein erhebli-

ches Problem.  

PKW spielen hier eine sehr untergeordnete Rolle in der Unfallstatistik mit E-Tretrollern und 

dann eher so, dass E-Tretrollerfahrende gegen parkende PKW fahren. 

Für verkehrswidriges Verhalten wie Gehwegfahrten liegen der Polizei keine belastbaren Da-

ten vor, da sie meist durch eine mündliche Mahnung beendet und nicht geahndet werden.  

7.2.3 Sicherheit und Gefährdung anderer Verkehrsteilnehmender 

In der Unfallstatistik stechen Unfälle, die durch unrechtmäßiges Fahren auf dem Gehweg 

oder durch ruhende E-Tretroller entstehen, nach Angaben der Polizei nicht heraus. Hierbei 

stellt sich jedoch die Frage, inwiefern eine Gefährdung auch zur Anzeige gebracht wird.  

Die Befragung der Nutzenden unterstreicht dies. Aufgrund der geringen Fallzahl, d.h. nur 

neun Personen in der Kontrollgruppe und 31 Nutzende, die angaben, einen Unfall gehabt 

zu haben, können diese Daten nur als Trend gelesen werden (Abbildung 51). Dieser Trend 
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zeigt, dass von einer hohen Dunkelziffer an Unfällen ausgegangen werden kann. Diese Ver-

mutung äußerte unlängst auch der Münchner Vizepolizeipräsident Michael Dibowski, dem 

zufolge die meisten solcher Unfälle wohl gar nicht erst gemeldet werden würden5 

 

Abbildung 51: Polizeiliche Unfall-Erfassung  

Dies lässt sich insbesondere hinsichtlich behinderter Menschen, die als Gehwegnutzende 

mit liegenden Rollern konfrontiert sind, festhalten. Die Behindertenvertretungen berich-

ten, dass häufig insbesondere seheingeschränkte Personen über liegende oder falsch ab-

gestellte Roller stürzen. Auf die Polizei zu warten, um dies zur Anzeige zu bringen, möchten 

die wenigsten. Den Unfall fotografisch zu dokumentieren, um ihn dann später anzuzeigen, 

ist für Sehbehinderte mit großem Aufwand verbunden. Die Unfallgefahr durch Stürze oder 

das Ausweichen auf die Straße hat nicht nur eine akute Seite für ältere und körperlich ein-

geschränkte Personen. Alte Menschen, Seh- und Mobilitätsbehinderte erleben auch man-

che Strecken wegen liegender oder auf dem Gehweg fahrender E-Tretroller immer mehr 

als Angsträume und schränken sich daher selbst ein, berichten die Behindertenverbände 

aus ihrer Beratungspraxis: 

„Man wird von den Verkehrsflächen verdrängt. Ich kenne mittlerweile auch aus der Be-

ratung Leute, die trauen sich einfach nicht mehr in gewisse Zonen spazieren gehen o-

der unterwegs sein, weil sie sagen, da geht das so schnell hin und her, da rasen die Ra-

delfahrer, da rollt auf einmal ein E-Scooter daher auf dem Gehweg, da erschrecken sie 

sich, haben Angst. Und dass das nirgends in der Stadt mitgeschnitten wird oder so hin-

genommen wird, das finde ich bedenklich, weil diese Menschen verschwinden irgend-

wann aus dem Stadtbild. (…) Und ich glaube man nimmt in der Stadt nicht wahr, wie 

viele Menschen sich schon haben verdrängen lassen.“ (Interview Behindertenvertre-

tungen) 

Ruhende E-Tretroller können von Ordnungskräften aufgrund der geltenden Rechtslage nur 

dann beanstandet werden, wenn sie als behindernd wahrgenommen werden. Hier liegt es 

im Ermessen der einzelnen Kräfte, eine Abstellung als behindernd zu klassifizieren und zu 

verwarnen. Die Behinderung durch Abstellungen betrifft primär Verleih-E-Tretroller. Diese 

sind ebenso häufiger von Vandalismus betroffen, auch wenn die Polizei hier keine beson-

dere Häufigkeit gegenüber Vandalismus im Allgemeinen feststellt. Auch bandenförmige 

Diebstähle seien nicht zu beobachten. Insgesamt seien von Diebstählen häufiger E-Tretrol-

ler im Privatbesitz betroffen.  

                                                                 
5 https://www.t-online.de/region/muenchen/news/id_91793024/neuer-tiefstand-bei-verkehrstoten-
in-muenchen.html 
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Teil D: Allgemeine Bewertungen des Angebots 

8. Einschätzungen aus Interviews mit 
Stakeholdern 

8.1 Methodik 

Die Stakeholder-Interviews wurden als leitfadengestützte Gruppeninterviews geführt. Nur 

die Interviews mit MVV und Polizei erfolgten als Einzelinterviews. Bei den Anbietern waren 

fünf Unternehmen präsent. Handel und Industrie waren mit je einem Vertreter in einem 

gemeinsamen Interview anwesend, auch FUSS e.V. und ADFC wurden gemeinsam inter-

viewt und ebenso Repräsentanten von drei Interessensvertretungen behinderter Men-

schen6. Der Leitfaden umfasste die zwei übergeordneten erzählgenerierenden Fragen: 

• Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei E-Tretrollern für München? 

• Was würden Sie sich wünschen, wie sähe es ideal aus? 

Im Interviewverlauf wurden Chancen und Risiken hinsichtlich sozialer Gerechtigkeit, Sicher-

heit, Nutzungsverhalten, Konflikten, Umweltfreundlichkeit und Ökonomie weiter nachge-

fragt sowie die Einflüsse verschiedener Akteure wie Nutzende, Stadtgesellschaft, LHM und 

Gesetzgebung für die zukünftige ideale Situation erfragt.  

Die Interviews wurden per online Videotool geführt, aufgezeichnet und transkribiert. Nur 

das Interview mit der Polizei wurde über Telefon geführt und parallel verschriftlicht, wobei 

auf eine möglichst wortgetreue Mitschrift geachtet wurde. Die Interviews dauerten zwi-

schen 40 und 70 Minuten.  

Die Auswertung der Interviews erfolgte inhaltsanalytisch anhand der oben skizzierten The-

menblöcke. Durch die offenen Leitfadenfragen konnten die unterschiedlichen Schwer-

punktsetzungen der Interviewten zur Geltung kommen und für die Analyse genutzt wer-

den.  

8.2 Aktuelle Probleme und zukünftige Chancen  

8.2.1 Chancen im Überblick 

Auch wenn alle Stakeholder grundsätzlich Chancen durch die E-Tretroller sehen, werden 

diese Chancen zu einem nicht unerheblichen Teil als erst zukünftig realisierbar gewertet. 

                                                                 
6 Bereits die Bereitschaft zur Interviewteilnahme ist ein wichtiges Datum, da dies die Relevanz des 
Themas im Horizont der Interviewten zeigt. So wurden zunächst Ansprechpartner im Bereich Touris-
mus angefragt, von denen kein Interesse signalisiert wurde. Stattdessen wurde die IHK mit der Bitte 
um Kontakte zu privatwirtschaftlichen Organisationen angeschrieben. Hier bestand sofortige Bereit-
schaft Interviewpartner aus Handel und Industrie zu vermitteln, welche ebenso zügig Termine zusag-
ten.  
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Aktuelle Vorteile werden zu einem wesentlich geringeren Anteil genannt als zukünftige 

Chancen und aktuelle Probleme.  

Als Chance wird von den Stakeholdern z.T. bereits erlebt, z.T. mit Gewissheit erwartet und 

z.T. nur erhofft, dass E-Tretroller einen Beitrag zur Verkehrswende liefern können, indem 

sie 

• eine individuell flexible Mobilitätsform darstellen, 

• eine schnelle Bewältigung kurzer Strecken ermöglichen, 

• einen geringen Flächenverbrauch haben, 

• ohne Planungsvorläufe Verbindungslücken in ÖPNV-Netzen überbrücken können, z.B. 

zwischen U-Bahn und S-Bahn-Ästen, 

• einen geringen Kraftaufwand erfordern und 

• damit verbunden auch Menschen mit Mobilitätseinschränkungen oder Atemnot eine 

Möglichkeit bieten, kurze Strecken zu öffentlichen Verkehrsmitteln und längere Stre-

cken in Fußgängerbereichen zu bewältigen.   

Zusammengefasst lässt sich sagen, dass ihre Chancen darin gesehen werden, zu einem Teil 

des Umweltverbundes zu werden, als schnelle und kraftschonende Zubringer fungieren 

und hier Lücken des ÖPNV auszugleichen zu können, wodurch insgesamt antizipiert wird, 

dass sie durch Bequemlichkeit und Schnelligkeit Autofahrten ersetzen können. Dabei wird 

ein Stück weit auch der Spaß-Faktor als Chance für den Ersatz von Autofahrten begriffen:  

„Ich persönlich nutze die ganz häufig, denn in der Innenstadt von München mit dem 

Auto zu fahren ist eine Quälerei, (…). Ich nutze sie oft, finde sie auch schnell und be-

quem.“ (Interview Handel & Industrie) 

„finde es super, wenn die Leute Spaß im Straßenverkehr haben, weil auch als Autofah-

rer ist man ja unbefriedigt, wenn man nur im Stau steht.“ (Interview ADFC & Fuß e.V.) 

Zum zweiten liegt die Chance darin, Menschen Mobilität zu ermöglichen, die bestimmte 

Strecken nicht zu Fuß bewältigen können. Dies steht einerseits in Verbindung mit der Ver-

kehrswende, d.h. dass Wege zu öffentlichen Verkehrsmitteln für diese Menschen möglich 

werden und sie so auf Autofahrten verzichten können, zum anderen wird die Chance hier 

in der Ergänzung von langsam fahrender Mikromobilität in Fußgängerbereichen gesehen. 

Diese Chance ist jedoch aktuell auf privat angeschaffte E-Tretroller beschränkt, da hier eine 

deutlich reduzierte Geschwindigkeit Voraussetzung ist. Die von Verleihfirmen angebotenen 

Fahrzeuge sind hierfür nicht nutzbar. 

Aktuelle Vorteile haben sie nach Aussagen der Stakeholder vor allem für diejenigen,  

• die sich auf kürzeren Strecken Fußwege ersparen und so schneller und angenehmer 

am Ziel sind  

• kurze Autofahrten durch die E-Tretroller ersetzen 

• durch COPD oder Muskelschwächen (bei gleichzeitigem gutem Gleichgewichtssinn) 

Wege bewältigen können, die zu Fuß nicht mehr möglich wären 

Als Voraussetzung gilt hier entweder die Anschaffung eines privaten, möglichst klappbaren 

Vehikels, dass im ÖPNV oder im Kofferraum des privaten PKW mitgenommen werden kann 
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oder die körperliche Fitness und finanzielle Abbildbarkeit, um die Sharing-Fahrzeuge zu 

nutzen.  

Die Abwehrhaltung von Bevölkerung und Verwaltungen gegenüber E-Tretrollern wird von 

mehreren Stakeholder-Gruppen als wichtiges Hindernis für eine sinnvolle Integration in 

den Verkehrsmix gesehen. 

„Deswegen ist es schwierig Pilotprojekte initiieren. Das ist Überzeugungsarbeit in Ver-

waltung & Politik, die geleistet werden muss.“ (Interview MVV) 

8.2.2 Probleme im Überblick 

Während die Chancen vor allem als zukünftige Integration in die Verkehrswende angenom-

men werden, werden die Probleme als aktuelle Herausforderung beschrieben, die regula-

torisch, infrastrukturell und technisch lösbar erscheinen. Es wird von allen Stakeholdern 

angenommen, dass die Problemlösung auch von Seiten der Landeshauptstadt, des Frei-

staats Bayern, der Bundesrepublik und nicht zuletzt von den Betreibern angegangen wer-

den müsse.  

Der Überblick über alle Stakeholder-Interviews hinweg zeigt, dass die aktuelle Situation als 

ungenügend strukturierte Erprobungsphase erscheint.  

• Die ohnehin schon erhebliche Flächennutzungskonkurrenz auf Geh- und Radwegen 

wird durch die E-Tretroller problematisch verschärft.  

• Die aktuellen Regelungen, Fahrzeuge und Verleihsysteme bieten (nur) ein weiteres 

Verkehrsmittel für eher jüngere, fitte und finanziell stärkere Zielgruppen.  

• Das ordnungsgemäße und für alle Beteiligten sichere Bedienen der E-Tretroller ist ak-

tuell nicht gewährleistet. Hier sind manche gesetzlichen Regelungen eher kontrapro-

duktiv – beispielsweise das Abstellen auf den Gehwegen, die Notwendigkeit Handzei-

chen zu geben und dass E-Tretroller nicht automatisch in der Geschwindigkeit gedros-

selt werden können. 

• Die E-Tretroller sind (noch) nicht (hinreichend) eingebunden in ein alternatives, um-

weltfreundliches Mobilitätskonzept, dass Autofahrten ersetzen kann.  

Einige Betreiber betonen, dass sie an der CO2-Neutralität des Gesamtprozesses arbeiten.  

Die anderen Stakeholder halten zwar E-Tretroller grundsätzlich für umweltgerechter als 

PKW, aber sehen keine positive ökologische Bilanz der Verleih-E-Tretroller (Produktion und 

Lebensdauer sowie Aufstellung, nachrangig: Aufladung und Vermüllung von Gewässern).  

8.2.3 Konkrete Verbesserungsvorschläge der Stakeholder 

• Feste Stellplätze an ÖPNV-Haltestellen, Straßenkreuzung u. ä. strategisch sinnvollen 

Orten 

• Ladeinfrastruktur an Mobilitätspunkten und Einkaufszentren schaffen 

• Bessere Anbindung an den ÖPNV, Bereitstellung für kurze, aber komplexe Innenstadt-

wege und zwischen den S- bzw. U-Bahn-Ästen 

• Mehr Zugang am Stadtrand, in reinen Wohngebieten und im Umland 

• Mehr Möglichkeiten, E-Tretroller in multi-/intermodales Routing zu integrieren 

• Geschwindigkeitsreduktion in verkehrsberuhigten Zonen & Fußgängerbereichen 

• Blinker statt Handzeichen 
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• E-Tretroller mit stabilerem Stand z.B. zwei Vorderrädern und Sitzmöglichkeit 

• Ausweitung der Fahrradinfrastruktur 

8.3 Flächenkonkurrenz 

Unabhängig davon, ob Stakeholder von dem neuen Verkehrsmittel profitieren oder nicht, 

wird ein Problem durchgängig erkannt und benannt: Die Abstellpflicht auf dem Gehsteig ist 

problematisch. Sie führt zum einen dazu, dass E-Tretroller auf dem Gehweg, der primär für 

Fußgänger*innen gedacht ist, behindernd quer gestellt werden oder liegen. Für die Ord-

nungskräfte gilt, nur wenn sie die Abstellung als behindernd feststellen können, ist es ver-

warnbar. Hierbei werden von manchen Stakeholdern vor allem Nutzende verantwortlich 

gemacht. Ein Interviewpartner erklärt jedoch: 

„mittlerweile stelle ich sogar fest, (…) dass die mit den Lastern in der Frühe rumfahren 

und die dann verteilen, dass die sie sogar in den Weg stellen, dass sie quer zur Fahrt-

richtung gestellt werden“ (Interview Behindertenvertretungen).  

Doch nicht nur auf dem Gehweg stellen die parkenden Fahrzeuge ein Problem dar:  

„(…) der hat einen Behindertenparkplatz direkt vor der Haustür, und was stand da 

drauf? Ein MVG Rad und zwei von den Elektrorollern“ (Interview Behindertenvertretun-

gen) 

Die Problematik der Behinderungen durch herumstehende oder liegende E-Tretroller wol-

len alle befragten Stakeholder durch eine Einschränkung der Stellflächen erreichen. Von 

den meisten Stakeholdern wird dies explizit damit verbunden, dem ruhenden PKW-Verkehr 

Fläche zu entziehen. Angedacht werden vor allem Stellflächen an Haltestellen des ÖPNV 

und an Kreuzungen:  

„Also man könnte ja hingehen und sagen jede Kreuzung hat acht Kanten, aber an jeder 

zweiten Kreuzung nimmt man die acht Kanten und sorgt für Mobilität, stellt Parkplätze 

für Fahrräder hin, wie es in München schon begonnen worden ist. Man kann aber auch 

sagen, da gibt es Stellplätze für Scooter, kann man einfach organisieren. Man kann Mo-

torrad Stellplätze wie in Frankreich und Italien definieren. Man kann quasi den öffentli-

chen Raum aufräumen. Und wenn man das macht und den Leuten sagt: ‚Passt auf, Ihr 

stellt Eure Dinger nicht mehr an den Kanten, sondern an den Knotenpunkten auf, und 

nur dort ist es auch möglich die Miete zu beenden,‘ dann haben wir das Problem nicht 

mehr, das wir heute haben, nämlich dass die Fahrzeuge kreuz und quer in der Gegend 

rumstehen und die Leute belästigen. Das gilt auch für private Fahrräder.“ (Interview 

Handel & Industrie) 

Die Flächenkonkurrenz erscheint beim Gehweg besonders problematisch, auch wenn die 

Konkurrenz auf der Fahrradinfrastruktur ebenfalls gesehen wird:  

„während Corona hat der Radverkehr in München bis zu 25% zugenommen, d.h. Die 

Infrastruktur, die vorher schon zu eng war, (…) die ist noch vollgestopfter, und dann 

kommen die E-Tretroller noch dazu.“ (Interview ADFC & Fuß e.V.) 
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Zur Flächenkonkurrenz auf dem Gehweg trägt nicht nur das Parken bei, sondern auch das 

unerlaubte Fahren auf diesen. Das wird jedoch nicht unbedingt als Renitenz gewertet:  

„Wenn Sie das jemandem sagen [dass auf dem Gehweg fahren verboten ist], der ka-

piert das gar nicht. (…) dann sagen die „Aber die sind dagestanden, wie kommen Sie 

denn dann auf die Idee, dass ich da nicht fahren darf?“ Also der Transfer wird gar nicht 

geleistet. Dass ein Anbieter was auf einer Fläche abstellt, die aber sozusagen dann mit 

dem Gerät nicht nutzbar sein soll.“ (Interview Behindertenbeauftragte) 

„gerade auch Touristen, die mit unserer Straßenverkehrsordnung nicht klarkommen 

und dann auf dem Gehweg rum rasen und da sind die zu schnell, weil sie auch schnell 

beschleunigen. Die Gehwegnutzung ist dann sehr gefährlich.“ (Interview MVV) 

Sicherheit und ungenügende Kenntnis der Regelungen werden als die wichtigsten Gründe 

benannt. Für ersteres wird eine verbesserte Infrastruktur für Mikromobilität gewünscht, 

für zweiteres wird darauf verwiesen, dass die neuen Regulierungen nicht intuitiv erfassbar 

sind. Dies hängt auch damit zusammen, dass sie in Teilen von Regelungen für den Radver-

kehr ebenso abweichen wie von mit Muskelkraft betriebenen Tretrollern.  

Für Menschen mit Behinderungen und Ältere bedeutet die Flächenkonkurrenz mehr als 

ein Ärgernis. Wie in Kapitel 7.2.3 angeführt, wird der öffentliche Raum nun für eine wei-

tere Personengruppe7 ein Stück weit geschlossen.  

8.4 Soziale Gerechtigkeit 

E-Tretroller werden von den meisten Stakeholdern nicht als Chance für eine höhere soziale 

Gerechtigkeit gesehen. Die meisten – auch die Verleihfirmen – betonen die relativ hohen 

Kosten im Vergleich zum (subventionierten) ÖPNV, dem eigenen oder dem MVG-Fahrrad. 

Die höhere Unsicherheit, das erschwerte Handling gegenüber anderen Verkehrsmitteln, 

der damit verbundene Mut, der aufgebracht werden muss, sich auf dieses neue Verkehrs-

mittel einzulassen, wird von den Stakeholdern als Einschränkung gesehen, um möglichst 

vielen Menschen Zugang zu Mobilität durch E-Tretroller zu gewährleisten.  

„Ich stelle fest, es wird mehr und mehr an irgendwelchen Vehikeln erfunden, die ir-

gendwo herumfahren, aber sozusagen eigentlich nur für eine gewisse Schicht der Ge-

sellschaft, und zwar für die Schicht, die fit ist, unterwegs sein will, für die wird es noch 

und noch bequemer gemacht und Menschen mit Handicaps oder Mobilitätseinschrän-

kungen fallen immer weiter hinten runter“ (Interview Behindertenbeauftragte) 

„[die Nutzenden sind] wohl ähnlich wie die Nutzenden im Car-Sharing-Bereich. Über-

wiegend männlich, besser gebildet, jünger. Wir sehen aber auch in unterschiedlichen 

Märkten, dass die Bereitschaft in anderen Kohorten auch groß ist, Mikromobilität zu 

nutzen, aber da braucht es die infrastrukturellen Bedingungen“ (Interview Verleihfir-

men) 

                                                                 
7 Die Formulierung einer weiteren Personengruppe bezieht sich darauf, dass öffentliche Räume be-
reits für Frauen und Kinder eingeschränkt zugänglich sind.  
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Interessant sind zwei Positionen, die in E-Tretrollern eine wichtige Chance für mehr soziale 

Gerechtigkeit und Teilhabe an Mobilität haben. Beide betten dies jedoch in Konzepte ein, 

die aktuell nicht gegeben sind. Zum einen sind dies die Behindertenvertretungen, die in 

anderen Vehikeln der Mikromobilität die oben erwähnte Chance zur Teilhabe Mobilitäts-

eingeschränkter sehen:  

„[Tretroller in] Konstanz (…) das hat schon mal drei Räder, man kann damit nicht umfal-

len, da kann man auch einen Sitz drauf machen, und solche Gedanken kommen halt 

nicht, weil wir da immer ein Stück weit runterfallen. Und so denke ich mal ist das von 

der Entwicklung her in eine Richtung gegangen, die mit uns nichts mehr zu tun hat, 

weil die Dinger wiegen zwischenzeitlich weit über 20 Kilo. Man kann es mit 12 Kilo ab-

bilden, aber dann muss es auch schonend benutzt werden. Es würde mit weniger Ge-

schwindigkeit funktionieren, es würde mit Sitz funktionieren, und es wäre wie früher, 

wie es die Mobilitätshilfeverordnung gab, da durften wir mit so Geräten mit Schrittge-

schwindigkeit auch mal auf den Gehweg oder auf die Fußgängerzone und nachdem das 

jetzt verboten ist gibt es eigentlich keines von den Verkehrsmitteln mehr die es da vor-

her gegeben hat.“ (Interview Behindertenvertretungen) 

Von Seiten der Betreiber und der Regulatoren ist hier ein Umdenken erforderlich, um den 

Kreis der Nutznießenden von Mikromobilität zu erweitern und so für eine höhere soziale 

Gerechtigkeit zu sorgen. 

Das zweite Konzept, in dem Mikromobilität soziale Gerechtigkeit erhöht, geht von einer 

weiter verschärften Flächenkonkurrenz in der Zukunft aus und sieht hier Politik und Gesell-

schaft in der Pflicht Fläche und Mobilität neu zu denken: 

„Ich empfinde ja den Status Quo als hochgradig unsozial in jeder Hinsicht. Einmal weil 

die Parkgebühren nicht sozial differenziert sind, sondern die Krankenschwester trägt 

eine höhere Last als der Chefarzt, wenn er 10 Euro am Tag zahlt fürs Parken. Und das 

andere ist, wenn ich in den Genuss einer sozialen Wohltat kommen will, muss ich den 

ÖPNV nutzen. Die nachhaltige Variante ist ja, den Zielgruppen ein Mobilitätsbudget an 

die Hand zu geben, dann können die selber entscheiden was für ihre jeweilige Lebens-

situation die beste Lösung ist bzw. der beste Mobilitätsmix. Je ausdifferenzierter das ist, 

desto besser ist es. Sei es die Kombination aus eigenem Fahrrad, E-Bike, meinetwegen 

kaufen sich die Leute dann einen E-Tretroller für sich selber oder kombinieren das mit 

allem was an geshareter Mobilität zur Verfügung steht, ist m. E. nach halt die bessere 

Lösung. Und gerade mit Blick auf soziale Inklusion.“ (Interview Handel & Industrie) 

8.5 Bedeutung im Verkehrsmix 

In erster Linie wird der Einsatz von E-Tretrollern bei längeren Fußstrecken gesehen:  

„eine Verbesserung gegenüber dem zu Fuß gehen, man ist schneller und praktischer“ 

(Interview Handel & Industrie) 

„Es gibt bestimmte Wege, die kann ich auch zu Fuß machen, aber in bestimmten Situa-

tionen ist der Fußweg zu lang. Dafür sind halt die Scooter besonders gut geeignet, das 

zu verkürzen.“ (Interview Handel & Industrie) 
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Durch die Verkürzung von Fußwegen mithilfe des E-Tretroller erscheint die Nutzung des 

ÖPNV attraktiver – insbesondere bei zunehmendem Stau. 

„Ich persönliche nutze das z.B., wenn ich mal nicht Fahrrad fahre, um zur U-Bahn zu 

kommen. Das wären 10-15 Minuten Fußweg und da kann ich auch mit dem Bus fahren, 

aber wenn ich spät dran bin oder keine Lust hab mit dem Bus zu fahren, nehme ich ei-

nen E-Scooter.“ (Interview MVV) 

E-Tretroller werden in der Innenstadt sowohl als Konkurrenz zum ÖPNV als auch als eine 

wichtige Bereicherung gesehen: 

• Der zu Stoßzeiten überfüllte ÖPNV müsse dort entlastet werden 

• Die sternförmige Ausrichtung des Bahnnetzes mache E-Tretroller (ebenso wie Ride 

Pooling u.a.) zu einer notwendigen Ergänzung für die Verbindung zwischen Haltestel-

len.  

Umstritten ist, ob E-Tretroller in Außenbereichen des ÖPNV für eine Zubringerfunktion ef-

fektiv und ökonomisch organisierbar seien.  

Private, klappbare und nicht unbedingt motorisierte Tretroller werden als sinnvoller erach-

tet als die Verleih-E-Tretroller. 

„Die Möglichkeit, dass man ihn relativ einfach im ÖV mitnehmen kann und leichter fal-

ten kann, auch weniger Platz brauchte wie ein Faltrad, so ein Privater hätte mehr Po-

tenzial sozusagen mit dem ÖV zu kombinieren den Roller statt dem Faltrad.“ (Interview 

ADFC & Fuß e.V.) 

Das Handling wird bei privaten E-Tretrollern als geübter und somit die Fahrsicherheit auch 

höher eingeschätzt. Tretroller mit Fußantrieb, E-Tretroller mit drei Rädern, Sitz und/oder 

Gepäckträgern werden von den meisten Stakeholdern besser bewertet. 

Die meisten Stakeholder sehen keine Vorteile der Verleihroller gegenüber Bike-Sharing. So-

wohl preislich als auch in der Sicherheit, dem Miteinander im Verkehr und der Umwelt-

freundlichkeit wird dem Fahrrad der Vorzug gegeben.  

„Ich persönlich sehe auch nicht so groß den Mehrwert eines E-Tretroller gegenüber ei-

nem Fahrrad muss ich sagen, weil ein Fahrrad doch ein bisschen besser beherrschbar 

ist.“ (Interview ADFC & Fuß e.V.) 

E-Tretroller-Fahrten werden als sehr wetterabhängig wahrgenommen 

„Man hat natürlich beim E-Tretroller das Risiko des Wetters. Ich vermute, dass die 

Leute die E-Tretroller nutzen, sehr wetterempfindlich sind, mehr als Radfahrer.“  

Als Vorteile gegenüber dem Fahrrad werden wahrgenommen:  

• Sie sind einfacher auf dem Radweg zu überholen, da sie schmaler sind 

• Sie sind schneller und einfacher nutzbar als ein Fahrrad, gerade für kurze Strecken  

• Sie sind häufiger und leichter zu finden  

• Man muss sich nicht anstrengen (Menschen mit Atemnot, ‚Anzugträger‘…) 
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Was ihn gegenüber anderen möglichen Alternativen auszeichnet, ist seine hohe Verfügbar-

keit und dass es Spaß macht, ihn zu fahren. 

A: „Die Verfügbarkeit bei Scootern ist deutlich höher als bei CarSharing Autos. Dann 

nutze ich die Dinger und fahre da hin.“ B: „Und dann haben Sie noch einen Fun Faktor 

obendrauf.“ A: „ganz genau“ (Interview Handel & Industrie) 

Der Spaßfaktor wird zweischneidig bewertet. Diejenigen, die ihn selber erleben verstehen 

ihn positiv. Auf der anderen Seite beschreiben Stakeholder, dass es viele Menschen gebe, 

die „Spaßfahrten“ mit dem E-Tretroller unternehmen. Fahrenden wird dann eine Spaßfahrt 

zugeschrieben, wenn a) ein zielgerichtetes Fahren nicht zugeordnet wird, b) besonders 

junge Menschen die E-Tretroller nutzen und c) ein verkehrswidriges Verhalten an den Tag 

gelegt wird („Narrenfreiheit“). Der Begriff „Spaßfahrten“ dient also dazu, ein bestimmtes 

Fahrverhalten abzuwerten.8  

Dem wird die nützliche Fahrt gegenübergestellt, die zielgerichtet und verkehrsregelgerecht 

stattfindet. Bei dieser Fahrt wird der „Spaßfaktor“ von vielen Stakeholdern als wichtiger As-

pekt beschrieben, um mehr Leute zu alternativen Verkehrsmitteln zu locken.  

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Kategorie „Spaßfahrt“ kommunikativ 

durchaus nützlich, aber methodisch schwer zu erfassen ist, da hierbei subjektive Wahrneh-

mungen und Definitionen hineinspielen. Wie jemand „Spaß erlebt“, was „Spaß macht“ und 

ob Spaßfahrten von zweckorientierten Fahrten generell trennscharf auseinandergehalten 

werden können, kann an dieser Stelle nicht endgültig beantwortet werden. 

Intermodales Routing erscheint als Schlüssel für die Integration der Verleih-E-Tretroller in 

eine umweltgerechte Verkehrswende. Während die Betreiber sich mit ihren Preismodellen 

von der Konkurrenz absetzen wollen, hält der MVV die Tiefenintegration auch mit einem 

vereinheitlichten Preis für einen Vorteil:  

„eigentlich wär es natürlich für den Kunden sinnvoll, wenn er sich gar keine Gedanken 

darüber machen muss, welcher Anbieter das jetzt gerade ist. (…) wenn man sich dann 

natürlich 4-5 mal ne App runterladen muss, registrieren muss, Zahlungsdaten hinterle-

gen muss, dann ist das natürlich schwieriger für den Kunden und die meisten suchen 

sich dann ein oder zwei aus, die sie dann nutzen und dann ist man da natürlich viel ein-

geschränkter, muss mal länger laufen oder findet da keinen. (…) Beim MVV-Ticket muss 

ich mich nicht entscheiden, welches Busunternehmen und ob U-Bahn oder S-Bahn.“ 

(Interview MVV) 

Dagegen sehen andere Mobilitätsanbieter die Tiefenintegration in die MVV-App als Wett-

bewerbsverzerrung, welche Konkurrenz aus der Privatwirtschaft unmöglich macht und 

wünschen sich die Schaffung von Schnittstellen für andere Intermodale Apps.  

                                                                 
8 Es darf davon ausgegangen werden, dass dieselben Personen Radfahrten und Spaziergänge, die 
ziellos und aus Vergnügen begangen werden, nicht so abwerten würden. 
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8.6 Ergänzungen der Verleihfirmen 

Die Verleihfirmen sehen die Situation in München sehr positiv: Kommunikation mit der 

Stadt, Ordnungsamt, Polizei und Verbänden wird als sehr gut beschrieben und eine hohe 

Kommunikationsbereitschaft erklärt. 

„Dass uns die Stadt das zuspricht, dass wir als Mikromobilitäts-Anbieter doch auch eine 

Bedeutung für die Stadt sind, das finde ich sehr wertschätzend. Genauso finde ich die 

Zusammenarbeit mit der Stadt, dass man sich austauscht, Ideen austauscht.“ 

Vandalismus gegenüber E-Tretrollern gibt es in München seltener als in anderen Städten. 

Die Anbieter sehen sowohl bei sich als auch bei den Nutzenden Lerneffekte: Fahr- und Ab-

stellverhalten verbessern sich bei der Kundschaft und die Anbieter haben mehr Möglich-

keiten zur Regulation. 

„Wir sind jetzt 2 Jahre mit E-Tretrollern in den Städten und man hat eine extreme Lern-

kurve gesehen.“ 

Anbieter haben nur eine begrenzte Handhabe, auf StV-konforme Handhabung hinzuwir-

ken. 

„Das versuchen wir durch Schulungen usw. zu machen, aber dass es eben nicht für alles 

eine technische Lösung gibt, sondern auch eine ordnungsrechtliche Frage ist.“  

Sie befürworten „Parkingracks“ und die Umverlegung der Abstellung von den Gehwegen 

auf Parkflächen am Straßenrand.  

Ein wesentliches Problem sehen sie in der Regulation auf Bundesebene. 

„Unterschiede zwischen Mikromobilität und Radverkehr, die nicht sinnhaft vermittelt 

werden können. Da wäre eine Angleichung des Regelwerks an den Radverkehr hilfreich, 

um Klarheit in den Nutzerkreisen zu schaffen.“ 

Die Betreiber erleben wenige Konflikte z.B. mit Einzelhandel & Gastronomie, richten aber 

in solchen Fällen Parkverbotszonen ein und räumen E-Tretroller weg. Häufiger sind jedoch 

Kooperationen mit Business-Partnern, Hotels und für den Akkutausch mit dem Einzelhan-

del. Kooperation ist das Schlüsselwort des Gruppeninterviews: Niemand nimmt sich aus 

der Pflicht, niemand sieht sich allein verpflichtet, vielmehr soll ein Miteinander entstehen, 

Kommunikation und eine gemeinsame Weiterentwicklung hin zu einer klimaneutralen Mo-

bilität.  
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9. Weiterführende Befragungsergebnisse 

9.1 Grundsätzliche Einstellung zu Leih-E-Tretrollern in München 

Auf die Frage: “Wie finden Sie es allgemein, dass man in München E-Tretroller ausleihen 

kann?“ vergeben die befragten Münchner Bürger:innen sehr uneinheitliche Zensuren. 

Während jeder Dritte dies mit sehr gut (17%) oder gut (16%) bewertet, vergeben insge-

samt 26% die Noten mangelhaft oder ungenügend. Im Schnitt bewerten die Münchner die 

Tatsache, dass man E-Tretroller in München ausleihen kann mit 3,3. 

Auffällig ist die unterschiedliche Beurteilung nach Altersgruppen: Jüngere bewerten Leih-E-

tretroller tendenziell positiver (unter 35-Jährige: Durchschnittsnote 2,9) als Ältere (über 

55-Jährige: 3,8). Zwischen Männern (3,3) und Frauen (3,4) und zwischen Innenstadtbe-

zirks- (3,4) und Außenstadtsbezirksbewohner:innen (3,3) gibt es hingegen keine großen 

Unterschiede hinsichtlich der grundsätzlichen Einstellung zu Leih-E-Tretrollern in München. 

Zu einem viel positiveren Ergebnis kommen indes die befragten Nutzenden (Durchschnitts-

note: 1,4), wie Abbildung 52 verdeutlicht. 

 

 

9.2 Meinungen zu E-Tretrollern von angemeldeten E-Tretrollernutzern 

Uneinheitlich werden verschiedene Aussagen zu E-Tretrollern von den Nutzenden und den 

bei E-Tretrolleranbietern angemeldeten Münchnern aus der Kontrollgruppe beurteilt (Ab-

bildung 53). Es gilt: Nutzende bewerten E-Tretroller stets positiver als Befragte aus der Ver-

gleichsgruppe. Hauptgrund für die unterschiedlichen Wahrnehmungen ist vermutlich die 

Nutzungsintensität: Nutzende erhielten die Einladung zur Befragung in unmittelbarem Zu-

sammenhang mit einer E-Tretrollerfahrt, während die Kontrollgruppenangehörigen ledig-

lich bei einem oder mehreren Leih-E-Tretroller-Anbietern angemeldet sein müssen. 

Abbildung 52: Grundsätzliche Einstellung zu Leih-E-Tretrollern in München 
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Einig sind sich die Nutzer und bei mindestens einem E-Tretrolleranbieter angemeldete Kon-

trollgruppenbefragte in der Einschätzung, dass E-Tretrollerfahren Spaß macht: 93% der 

Nutzenden und 88% der angemeldeten Kontrollgruppenbefragten stimmen dieser Aussage 

„voll und ganz zu“ oder „eher zu“. Ganz ähnlich fällt das Votum aus, dass E-Tretroller bes-

tens dazu geeignet sind, um auch mal spontan kurze Wege in der Stadt schnell zurückzule-

gen (Nutzende: 93%, Kontrollgruppe: 86%).  

E-Tretroller werden zudem von 88% der Nutzenden und von 67% der Kontrollgruppenan-

gehörigen als gute und sinnvolle Ergänzungen zu ihren bisherigen Mobilitätsmöglichkeiten 

eingestuft und jeweils ganz überwiegend als sinnvolle Ergänzung zu anderen Verkehrsmit-

teln gesehen (Nutzende: 87%, Kontrollgruppe: 72%). 

Jeweils eine Mehrheit stimmt zudem der Aussage zu, E-Tretroller seien eine umwelt-

freundliche Form der Fortbewegung (Nutzende: 69%, Kontrollgruppe: 53%).  

 

Abbildung 53: Meinungen zu E-Tretrollern von angemeldeten Nutzenden (1) 

 

68% der Nutzenden und knapp jeder zweite der bei mindestens einem E-Tretrolleranbieter 

angemeldeten Kontrollgruppenangehörigen nutzen laut eigenem Bekunden E-Tretroller, 

um Ziele zu erreichen, die der öffentliche Nahverkehr nicht erreicht. 

Zu unterschiedlichen Einschätzungen gelangen die Angehörigen der beiden Gruppen hin-

gegen bezüglich folgender vorgegebener Aussagen (Abbildung 54): 

• 69% der Nutzenden, aber nur 31% der angemeldeten Kontrollgruppenbefragten, spa-

ren durch die Nutzung eines E-Tretrollers täglich Zeit ein. 

• Für 45% der Nutzenden, aber für 63% der Kontrollgruppenangehörigen stehen E-Tret-

roller häufig störend in der Gegend rum. Diese Ansicht teilen 64% der Innenbezirks- 

und 62% der Außenbezirksbewohner:innen. 

• Nur jeder dritte Nutzende, aber 56% der Kontrollgruppenbefragten halten E-Tretrol-

lerfahren für gefährlich. 
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Weitgehend einig sind sich die beiden Teilgruppen wiederum in den skeptischen Einschät-

zungen, dass die Ausgaben für Mobilität durch die Nutzung von E-Tretrollern in Summe ge-

sunken sind: Jeweils 70% stimmen der Aussage nicht zu, lediglich Minderheiten (Nutzende: 

16%, Kontrollgruppe: 9%) sind gegenteiliger Ansicht. 

Und: 36% der Nutzenden und 16% aus der Kontrollgruppe finden des Öfteren keinen 

freien E-Tretroller, wenn sie einen benötigen. 

 

Abbildung 54: Meinungen zu E-Tretrollern von angemeldeten Nutzenden (2) 

9.3 Wahrnehmung der ausgewiesenen Abstellflächen 

Seit einiger Zeit hat die Landeshauptstadt Abstellflächen für E-Tretroller im Innenstadtbe-

reich ausgewiesen. Hiervon hatten eine Mehrheit der Nutzenden und der angemeldeten 

Kontrollgruppenbefragten zum Befragungszeitpunkt mehrheitlich jedoch noch nichts mit-

bekommen, wie Abbildung 55 verdeutlicht: 80% der Angemeldeten aus der Bevölkerungs-

befragung und 65% der Nutzenden lasen zum Zeitpunkt der Befragung erstmals von diesen 

extra ausgewiesenen Abstellflächen. Unter den angemeldeten Bewohner:innen der Innen-

stadtbezirke hatten mit 27% zwar doppelt so viele wie unter den Bewohner:innen der Au-

ßenstadtbezirke (14%) die ausgewiesenen Abstellflächen bereits wahrgenommen, aber 

auch in dieser Gruppe war trotz der räumlichen Nähe eine deutliche Mehrheit uninfor-

miert. 
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Abbildung 55: Wahrnehmung der extra ausgewiesenen Abstellflächen für Leih-E-Tretroller 

Von den bei mindestens einem Leih-E-Tretrolleranbieter angemeldeten Kontrollgruppen-

befragten haben diese Abstellflächen lediglich insgesamt 27% entweder zum Ausleihen 

(8%), zur Rückgabe (8%) oder sowohl als auch (11%) genutzt. Allerdings wurde nicht ermit-

telt, wie viele Kontrollgruppenbefragten noch gar keine Praxiserfahrung besitzen, sondern 

bislang lediglich registrierte Mitglieder sind. Aussagekräftig sind deshalb hierfür lediglich 

die Angaben der Nutzenden, die (siehe 11.3 Nutzungshäufigkeiten) nahezu alle in den letz-

ten drei Monaten vor der Erhebung tatsächlich einen Leih-E-Tretroller genutzt haben:  

Immerhin insgesamt 59% haben die Abstellflächen zum Ausleihen (13%), zur Rückgabe 

(24%) oder für beides (22%) bereits genutzt (Abbildung 56). 

 

 

Abbildung 56:  Nutzung der extra ausgewiesenen Abstellflächen für Leih-E-Tretroller 
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9.4 Meinungen von nicht angemeldeten Bürger:innen 

9.4.1 Nutzungspotenziale 

Für 60% der bislang bei keinem E-Tretroller-Anbieter registrierten Bürger:innnen der reprä-

sentativen Kontrollgruppenbefragung war zum Zeitpunkt der Befragung eine zukünftige 

Nutzung eines Leih-E-Tretrollers „nicht vorstellbar“, für 7% hingegen schon. Weitere 32% 

konnten oder wollten sich hierzu noch nicht festlegen und antworteten mit „vielleicht“ 

(Abbildung 57). 

Auffällig: „Auf jeden Fall“ (12%) oder „vielleicht“ (43%) können sich insgesamt 55% der un-

ter 35-Jährigen eine zukünftige Nutzung vorstellen. Dieses Potenzial im weiteren Sinn sinkt 

mit zunehmendem Alter und ist bei den mittleren Altersgruppen (36-55 Jahre: 43%) etwas, 

bei den Älteren (über 55-Jahre: 24%) deutlich niedriger.  

 

Abbildung 57: Nutzungspotenziale für nicht registrierte Bürger:innen 

 

Als Gründe für die bisherige Nicht-Nutzung eines Leih-E-Tretrollers geben die Bürger:innen, 

die sich eine Leihe grundsätzlich „auf jeden Fall“ oder „vielleicht“ vorstellen können, vor 

allem an, dass sich dies bisher einfach noch nicht ergeben habe (59%). Dahinter folgen, 

wie Abbildung 58 verdeutlicht, mit deutlichem Abstand Kostengründe (19%), Sicherheits-

bedenken (18%), Bevorzugung alternativer Verkehrsmittel und ein (vermutetes) komplizier-

tes Ausleihverfahren (jeweils 16%) sowie fehlende Transportmöglichkeiten und Bedenken 

zum Zahlungsvorgang (jeweils 10%, Mehrfachnennungen möglich)  
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Abbildung 58: Gründe für bisherige Nichtnutzung  

 

Interessant: Kostengründe werden vor allem von den unter 35-Jährigen mit grundsätzli-

chem Interesse an einer zukünftigen Leihe als Hinderungsgrund angegeben (31%), selten 

hingegen von den über 55-Jährigen (3%).  

Diejenigen 60%, die eine zukünftige Leihe kategorisch ausschlossen, nannten als Gründe 

hierfür in erster Linie Sicherheitsbedenken (51%). Auffällig: Bedenken wegen der Sicher-

heit hegen nicht nur 50% der Älteren, sondern auch 48% der jüngeren und sogar 54% der 

mittleren Generation. 

Weitere Gründe für den auch zukünftigen Verzicht (siehe Abbildung 59): Das Verkehrsmit-

tel gilt als zu unbequem (34%), Altersgründe (20%), fehlender Gepäckträger (18%) und ein 

vermutlich zu kompliziertes Ausleihverfahren (15%). Und: Spontan benannte jeder Dritte 

aus dieser Gruppe „sonstige Gründe“: Leih-E-Tretroller werden häufig als „störend für an-

dere Verkehrsteilnehmer:innen“, als „nicht nachhaltig und ökologisch fragwürdig“, und 

„überflüssig“ bzw. „unnötig“ eingestuft´. Zudem wurde ebenfalls häufig die „passive Fort-

bewegungsart“ kritisiert. 
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Abbildung 59: Gründe für Verzicht auf Leihe von E-Tretroller 

 

9.4.2 Probleme mit E-Tretroller-Verkehrsteilnehmer:innen 

39% der Befragten, die keinen eigenen E-Tretroller besitzen und auch bei keinem Verleiher 

registriert sind, bejahen die Frage, ob sie schon mal Probleme mit E-Tretrollerverkehrsteil-

nehmer:innen hatten (Abbildung 60), darunter deutlich mehr Innenbezirks- (48%) als Au-

ßenbezirksbewohner:innen (36%).  

 

 

Abbildung 60: Probleme mit E-Tretroller-Verkehrsteilnehmer:innen 

 

Auf die offen, also ohne Antwortvorgaben, gestellte Frage, welche Probleme das konkret 

waren, wurde wie folgt geantwortet: 
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Antwort Häufigkeit 

behinderndes Abstellen (quer stehend/liegend auf Gehwegen, auf Radwegen, in 

Einfahrten, etc.) 

187 

rücksichtsloses Fahrverhalten (Gefährdung anderer) 181 

Gehwegfahrten 170 

Missachtung StvO (falsche Straßenseite, Überfahren roter Ampel, Vorfahrtmiss-

achtung etc.) 

145 

unangemessene Geschwindigkeit (überhöhtes Tempo) 116 

zu zweit (oder mehr) auf Roller 57 

zu wenig Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmenden (auch anfahren, fast anfah-

ren etc.) 

49 

kein Verkehrsfluss mit Radfahrenden  44 

Zu wenig Achtsamkeit im Verkehr (Selbstgefährdung, kein vorausschauendes Fah-

ren) 

39 

betrunkene Fahrer 22 

Fahrende haben Fahrzeug nicht unter Kontrolle 22 

zu leise (i.d.R. in Verbindung mit Fahrten auf dem Gehweg, so dass Fußgehende 

erschrecken) 

15 

für Autofahrende schlecht zu sehen (ohne: schlechte Beleuchtung) 14 

Verkehrsbehinderung (nur allgemeine Nennungen) 12 

schlechte Beleuchtung 4 

Vandalismus 4 

Tabelle 3: Auf offen gestellte Nachfrage genannte Probleme mit E-Tretroller-Nutzenden 

Insgesamt 87% haben sich häufig (52%) oder ab und zu (35%) über abgestellte Leih-E-Tret-

roller geärgert – sowohl Männer (86%) als auch Frauen (87%) und sowohl unter 35-Jährige 

(83%) als auch über 55-Jährige (90%) sehen abgestellte Leih-E-Tretroller mehrheitlich als 

Ärgernis an. 

Und: Bereits häufig haben sich 60% der Innenbezirks- und 49% der Außenbezirksbewoh-

ner:innen über abgestellte Leih-E-Tretroller geärgert (Abbildung 61). 
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Abbildung 61: Ärgernis abgestellte Leih-E-Tretroller 
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Anhang 

10. Erhebungszeiten und Teilnehmende 

10.1 Befragung Kontrollgruppe 

Befragungszeitraum: 21.9.2021-17.10.2021 

Bruttostichprobe: 10.000 (postalisches Anschreiben auf Basis einer Einwohnermel-

deamtsstichprobe) 

Auswertbare Datensätze: 1583 

Ausschöpfung: 15,8% 

10.2 Nutzendenbefragung 

Befragungszeitraum: 26.4.2021 – 18.10.2021 

Erhebung in 3 Wellen (April / Mai, Juli / August und September / 

Oktober 

Einladungsversand: Per E-Mail oder In-App nach Fahrtende (nur Kurzbefragungen) 

Realisierte Interviews: 633 Langinterviews und 460 Kurzinterviews 
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11. Fragebögen 

11.1 Leitfaden für Stakeholderinterviews 

1. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei E-Scooter für München? 

Nachfragen, sofern nicht bereits von den Interviewten angesprochen: 

• Wir haben jetzt nur über Probleme/Chancen gesprochen, sehen Sie auch Chan-

cen/Probleme? 

• Wie nehmen Sie Chancen und Probleme im Stadtverkehr und für das Miteinander 

verschiedener Verkehrsmittel wahr? 

• Wie sehen Sie das [Probleme/ Chancen] für das Miteinander mit anderen Bevölke-

rungsgruppen z.B. Einzelhandel, Gaststätten, Anwohner, alte Menschen, Kinder & Ju-

gendliche? 

• Wie sehen Sie das mit Blick auf soziale Gerechtigkeit? Sehen Sie bestimmte Bevölke-

rungsgruppen bei E-Scootern eher außen vor bzw. davon benachteiligt? 

• Wie nehmen Sie das Verkehrsverhalten der Nutzenden wahr?  

• Wie nehmen Sie die Sicherheit wahr?   

• Inwiefern erleben Sie Konflikte mit E-Scootern? 

• Welche ökonomische / touristische Bedeutung sehen Sie bei den E-Scootern? 

• Wie sehen Sie E-Scooter in Bezug auf Umweltfragen? 

• Welche rechtlichen und/oder verwaltungstechnischen Lücken & Tücken sehen Sie hin-

sichtlich E-Scootern? 

2. Was würden Sie sich wünschen, wie sähe es ideal aus? 

Nachfragen, sofern nicht bereits von den Interviewten angesprochen: 

• Wir haben jetzt über Änderungen durch die Nutzenden/ Betreiber/ Stadtverwaltung… 

gesprochen, wie sähe es denn mit anderen Beteiligten aus, z.B. Nutzenden, Betrei-

bern, Stadtverwaltung, Verkehrsgesellschaft, Betreiber von Außengastronomie oder 

anderen Verkehrsteilnehmenden? 

• Welche Reglementierungen durch die Politik würden Sie sich mehr wünschen und 

welche weniger? 

• Wie könnten denn die Stadt und das Umland am besten davon profitieren? 
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11.2 Sammlung Fragen zur Umweltbilanz 

 

  

2019 2020 2021

Fahrzeuggeneration Generation 1 Generation 2 Generation 3

ab MM.JJJJ MM.JJJJ MM.JJJJ MM.JJJJ

Flugzeug

Schiff

Zug

Lkw

Sonstiges

Aluminium

Kunststoff

Gummi

Stahl

Batterie

Motor

Elektronik

Transporter (konventionell)

Transporter (elektrisch)

Lastenfahrrad

Sonstiges: ---------

Transporter (konventionell)

Transporter (elektrisch)

Lastenfahrrad

Sonstiges: ---------

Anteil Ökostrom

Anteil konventioneller Strom

Transporter (konventionell)

Transporter (elektrisch)

Lastenfahrrad

Sonstiges: ---------

Transporter (konventionell)

Transporter (elektrisch)

Lastenfahrrad

Sonstiges: ---------

Transporter (konventionell)

Transporter (elektrisch)

Lastenfahrrad

Sonstiges: ---------

Transporter (konventionell)

Transporter (elektrisch)

Lastenfahrrad

Sonstiges: ---------

Recyceln

Art der eingesetzten Fahrzeuge

Welche Ansätze werden verfolgt

Schätzung Ø Fahrdistanz je Aufladungsfahrzeug / Tag [km/Tag]

Schätzung Ø Fahrdistanz je Relokationsfahrzeug / Tag [km/Tag]

Ø Häufigkeit der Wartung pro Fahrzeug [1mal/Einheit eingeben]

Ø eingesetzter Servicefahrzeuge in München / Tag

Ort(e) der Wartungstelle [PLZ]

Ø Häufigkeit der Aufladung pro Fahrzeug in München 

Verwendeter Strom

Art der eingesetzten Fahrzeuge

Relokation

Allgemeine Angaben zu den Fahrzeugen

Produktion

Lebensdauer

Wartung

Wechselakkus seit: ----

fest verbaut bis: ----

Ø Einsatzdauer Fahrzeug in München [Einheit eingeben]

Anteil an Fahrzeuge die danach andere Verwendung erhalten [%]

davon in anderen Städten eingesetzt [%]

anderweitige Verwendung [%]

Flottengröße (Anzahl Fahrzeuge) in München (evtl. monatlich)

Produktionsland der Fahrzeuge

Gewicht der eingesetzten E-Tretroller [kg]

Schätzung Anteil Recyclingmaterialen in der Produktion [%]

Eingesetzte Akkus

Transport Produktionsland --> Deutschland

Anteil verbauten Komponenten [%]

Ø Häufigkeit der Relokation pro Fahrzeug in München 

Ø eingesetzter Relokationsfahrzeuge in München / Tag: 

Anzahl der eingesetzten Wartungsfahrzeuge

Aufladen

Aufladungsstellen [PLZ]

Ø eingesetzter Aufladungsfahrzeuge in München / Tag:

Akkukapazität [kWh]

Ø Lebensdauer Akku [Einheit eingeben]

Ø Einsatzdauer Rahmen [Einheit eingeben]

Ø Lebensdauer Motor [Einheit eingeben]

Schätzung Ø Fahrdistanz je Wartungsfahrzeug / Tag [km/Tag]
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11.3 Nutzenden- und Kontrollgruppenbefragung 

 

1. Besitzen Sie einen Pkw-Führerschein? 

 ja  nein 
 

2. Wie viele Pkw (inkl. Firmen- und Dienstfahrzeuge) sind in Ihrem Haushalt 

verfügbar? 

 0 / kein Pkw 

 1 

 2 

 3 

 4  

 5 und mehr 

3. Wie häufig steht Ihnen persönlich normalerweise ein Pkw zur Nutzung zur Ver-
fügung? (Streichkandidat) 

 jederzeit 
 gelegentlich (ca. 1-3 Tage/Woche) 
 ausnahmsweise (ca. 1-3 Tage/Monat) 
 gar nicht 
 

4. Besitzen Sie persönlich ein verkehrstaugliches Fahrrad? 

 ja  nein 
 

5. Besitzen Sie persönlich ein verkehrstaugliches E-Bike / Pedelec? 

 ja  nein 
 

6. Besitzen Sie persönlich einen verkehrstauglichen E-Tretroller? 

 ja  nein 
 

6a. [Falls F6=nein] Ist für Sie die Anschaffung eines E-Tretrollers vorstellbar? 

 Ja, auf jeden Fall 
 Vielleicht 
 Nein, auf keinen Fall 
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[Falls F6=ja] 

6b. Wie hat sich durch die Nutzung Ihres eigenen E-Tretrollers Ihre Nutzung 

anderer Verkehrsmittel verändert? Nutzen Sie seitdem…? 

 

 Deutlich 

häufiger 

Etwas 

häufiger 

Keine Ver-

änderung 

Etwas sel-

tener  

Deutlich 

seltener 

Den eigenen Pkw      

Das eigene Fahrrad      

Öffentliche Ver-

kehrsmittel 
     

 

[Falls F6a=ja oder vielleicht] 
6c. Wie würde sich wohl durch die Nutzung eines eigenen E-Tretrollers Ihre Nutzung 

anderer Verkehrsmittel verändern? Würden Sie voraussichtlich …? 

 

 Deutlich 

häufiger 

nutzen 

Etwas 

häufiger 

nutzen 

Keine Ver-

änderung 

Etwas sel-

tener  

nutzen 

Deutlich 

seltener 

nutzen 

Den eigenen Pkw      

Das eigene Fahrrad      

Öffentliche Ver-

kehrsmittel 
     

 

7. Nutzten Sie unmittelbar vor Ausbruch des Corona-Virus eine der nachfol-

genden Zeitkarten (IsarCard) des MVG für öffentliche Verkehrsmittel? 
 nein 
 IsarCard Wochenkarte 
 IsarCard Monatskarte 
 IsarCard Ausbildungstarif Wochenkarte 
 IsarCard Ausbildungstarif Monatskarte 
 IsarCard Abo-/Jahreskarte 
 Jobticket 
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8. Wie häufig nutzten Sie in der Regel vor Corona die folgenden Verkehrsmittel? 

 (fast) täg-

lich 

1-3 Tage 

die Woche 

 

1-3 Tage 

im Monat 

Seltener 

als monat-

lich  

(fast)  

nie 

Pkw als Fahrer:in       

Pkw als Mitfah-

rer:in  
     

Motorrad oder 

Kraftrad   
     

Öffentliche Ver-

kehrsmittel 
     

Fahrrad       

E-Bike / Pedelec      

E-Tretroller      

Zu Fuß (außer 

Haus) 
     

Sonstiges, und 

zwar: _________ 
     

 
9. Und bei welchen der nachfolgenden Leihangebote sind Sie als Nutzerin oder Nut-

zer angemeldet? (Mehrfachnennungen möglich) 
 Stationsgebundenes Car-Sharing (z.B. Stattauto, Flinkster) 
 Flexibles „Freefloating“ Car-Sharing (z.B. Drive Now, Car2Go, FreeNow, SIXT 
 share, Miles) 
 Privates Car-Sharing (z.B. Drivy, Turo, SnappCar) 
 (E-)Bike-Sharing (z.B. MVG Rad, DonkeyBike, Call a Bike) 
 Leih-E-Motorroller (z.B. Emmy, Tier) 
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10. Wie häufig nutzen Sie die nachfolgenden Leihangebote [Filter F9]?  

 (fast) täg-

lich 

1-3 Tage 

die Woche 

 

1-3 Tage 

im Monat 

Seltener 

als monat-

lich  

(fast)  

nie 

Car-Sharing      

(E-)Bike-Sharing      

Leih-E-Motorroller      

10a. Wie finden Sie es ganz allgemein, dass man in München E-Tretroller 

ausleihen kann? (Schulnote von 1-6)  

 1=sehr gut 
 2 
 3 
 4 
 5 
 6=ungenügend 
 Weiß nicht / kein Urteil 
 
11. Bei welchen der nachfolgenden E-Tretroller-Anbietern in München sind Sie als 

Nutzerin oder Nutzer angemeldet? (Mehrfachnennungen möglich) 
 Tier (MVG) 
 Lime 
 Bird 
 Dott 
 Voi 
 Sonstiges, und zwar: ______________ 
 
Alle NUTZENDEN -  > weiter Frage 12 
 
KONTROLLGRUPPEN-BEFRAGTE, die laut F6 E-Tretroller  
besitzen oder bei mind. einem E-Tretrolleranbieter 
angemeldet sind   -> weiter Frage 12 
 
KONTROLLGRUPPEN-BEFRAGTE,  
die laut F6 keinen E-Tretroller besitzen und laut F11: 
bei keinem E-Tretrolleranbieter angemeldet sind -> weiter Frage 29 
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12. Seit wann sind Sie bei [einblenden laut Filter F11] als Nutzerin oder Nutzer ange-
meldet? (Streichkandidat) 

 Seit weni-

ger als 6 

Wochen 

6 Wochen 

bis unter 6 

Monate 

6 bis unter 

12 Mo-

nate 

12 Monate 

und länger 

Tier (MVG)     

Lime     

Bird     

Dott     

Voi     

 
13. Wie häufig sind Sie in den letzten drei Monaten mit … gefahren? [einblenden laut 

Filter F11]? 

 Gar nicht 1-6 

Mal  

 

7-12 

Mal 

13-18 

Mal  

Häufiger 

als 18 Mal 

Tier (MVG)      

Lime      

Bird      

Dott      

Voi      
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[Falls F11=bei mindestens einem Anbieter angemeldet] 

14. Wie hat sich durch die Nutzung der Leih-E-Tretroller Ihre Nutzung ande-

rer Verkehrsmittel verändert? Nutzen Sie seitdem…? 

 deutlich 

häufiger 

etwas 

häufiger 

keine Ver-

änderung 

etwas sel-

tener  

deutlich 

seltener 

…den eigenen Pkw 

als Fahrer:in 
     

…den Pkw als Mit-

fahrer :in  
     

…öffentliche Ver-

kehrsmittel 
     

…das eigene Fahr-

rad 
     

…das eigene E-

Bike/Pedelec 
     

…Car-Sharing      

…(E-)Bike-Sharing      

…zu Fuß (außer-

häusige Wege) 
     
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15. Bitte geben Sie jeweils an, ob Sie den folgenden Aussagen voll und ganz 

zustimmen, eher zustimmen, teilweise zustimmen, eher weniger zustim-

men oder gar nicht zustimmen 

Stimme… …voll und 

ganz zu 

…eher zu …eher 

nicht zu 

…gar nicht 

zu  

Weiß 

nicht 

E-Tretroller sind 

bestens geeignet, 

um auch mal spon-

tan kurze Wege in 

der Stadt schnell zu 

erledigen.  

     

Oftmals finde ich 

keinen freien Leih-

E-Tretroller, wenn 

ich einen benötige.  

     

Durch die Nutzung 

von E-Tretrollern 

sind meine Ausga-

ben für Mobilität in 

Summe gesunken  

     

E-Tretrollerfahren 

macht Spaß. 
     

E-Tretrollerfahren 

ist gefährlich. 
     

E-Tretroller stehen 

häufig störend in 

der Gegend rum. 

     

E-Tretroller sind für 

mich eine gute und 

sinnvolle Ergän-

zung meiner bishe-

rigen Mobilitäts-

möglichkeiten 

     
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Stimme… …voll und 

ganz zu 

…eher zu …eher 

nicht zu 

…gar nicht 

zu  

Weiß 

nicht 

E-Tretroller sind für 

mich eine sinnvolle 

Ergänzung zu ande-

ren Verkehrsmit-

teln. 

     

E-Tretroller sind für 

mich eine umwelt-

gerechte Form der 

Fortbewegung 

     

Ich nutze E-Tretrol-

ler, um Ziele zu er-

reichen, die der öf-

fentliche Nahver-

kehr nicht erreicht. 

     

Durch die Nutzung 

eines E-Tretrollers 

spare ich täglich 

Zeit ein. 

     

 

15a. In der Landeshauptstadt gibt es seit Kurzem extra ausgewiesene Abstellflächen 

für Leih-E-Tretroller in der Innenstadt. Hier dürfen auch deutlich mehr als drei 

Tretroller abgestellt werden. Haben Sie diese extra ausgewiesenen Abstellflächen 

schon wahrgenommen oder lesen Sie hier davon zum ersten Mal? 

 Habe diese extra ausgewiesenen Abstellflächen schon wahrgenommen 
 Lese davon heute zum ersten Mal 
 
[Falls F15a=Schon wahrgenommen] 

15b. Und haben Sie eine dieser extra ausgewiesenen Abstellflächen bereits zum Aus-

leihen oder zur Rückgabe von E-Tretrollern genutzt? 

 Ja, zum Ausleihen 
 Ja, zur Rückgabe 
 Sowohl als auch 
 Nein, weder noch 
 
16. Hatten Sie schon mal einen Unfall mit einem E-Tretroller? 

 Ja 
 Nein 
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[Falls F16=Ja] 
17. Wurde der Unfall polizeilich erfasst? 
 Ja 
 Nein 
 
[Falls F16=Ja] 
18. Gab es bei dem Unfall Sach- oder Personenschaden? (Mehrfachnennungen mög-

lich) 
 Nein, weder noch 
 Ja, Sachschaden 
 Ja, Personenschaden 
 
[Falls F18=Personenschäden] 
19. Haben Sie sich selbst verletzt oder wurden andere Unfallbeteiligte verletzt? 

(Mehrfachnennungen möglich) 
 Ich selbst 
 Andere Unfallbeteiligte 
 
[Falls F18=Personenschäden] 
20. Gab es Verletzte, die ambulant oder stationär ärztlich behandelt werden muss-

ten? 
 Nein, weder noch 
 Ja, ambulante Behandlung notwendig 
 Ja, stationäre Behandlung notwendig 
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Nachfolgender Fragenblock (Frage 21 – 28) nur, wenn laut F13 = mind. eine 

Fahrt in den letzten drei Monaten mit mind. einem Anbieter und/oder wenn 

Befragter laut F6 einen E-Tretroller persönlich besitzt. 

Die folgenden Fragen beziehen sich auf Ihre letzte Fahrt mit einem E-Tretrol-

ler. 

21. An welchem Tag war Ihre letzte Fahrt mit einem E-Tretroller? 

(Datum der Fahrt) 

Hinweis: Wenn Sie das konkrete Datum der letzten Fahrt nicht mehr wissen, 

ist eine grobe Schätzung ausreichend. 

[Falls F6=ja] 

22. Handelte es sich dabei um Ihren eigenen E-Tretroller oder um einen ge-

liehenen? 
 Eigener E-Tretroller 
 Geliehener E-Tretroller 
 

23.  Mit welchem Verkehrsmittel / mit welchen Verkehrsmitteln sind Sie für 

diese letzte Fahrt zu dem E-Tretroller-Fahrzeug gelangt? (Mehrfachnen-

nungen möglich) 

 zu Fuß 
 Fahrrad oder E-Bike/Pedelec 
 S-Bahn 
 U-Bahn 
 Tram 
 Bus 
 Taxi 
 Pkw (Eigener Pkw, als Mitfahrer, Mietwagen, CarSharing-Fahrzeug) 
 Sonstiges 
 Weiß ich nicht mehr 
 

24.  Zu welcher Uhrzeit hat die Fahrt mit dem E-Tretroller ungefähr begon-

nen?  
 Zwischen 01:00 Uhr und 05:59 Uhr 
 Zwischen 06:00 Uhr und 08:59 Uhr 
 Zwischen 09:00 Uhr und 11:59 Uhr 
 Zwischen 12:00 Uhr und 14:59 Uhr 
 Zwischen 15:00 Uhr und 18:59 Uhr 
 Zwischen 19:00 Uhr und 21:59 Uhr 
 Zwischen 22:00 Uhr und 00:59 Uhr 
Weiß ich nicht mehr 
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25. Was war der Zweck Ihrer E-Tretroller-Fahrt? (Mehrfachnennungen mög-

lich)  
 Fahrt zur Arbeit oder Ausbildung  
 Für Einkäufe und Besorgungen  
 Kinder / andere Personen begleiten, abholen 
 Besuch von / Treffen mit Verwandten, Bekannten oder Freunden  
 Beruflich bedingte Fahrt  
 Aufsuchen einer Freizeitlokalität (z.B. Sportstudio, Diskothek, Gaststätte 
etc.)  
 Weg in der Freizeit ins Umland/Ausflug  
 Wege am Wochenende zu nicht-alltäglichen Zielen 
 Spaßfahrt / einfach so  
 Haltestelle öffentliches Verkehrsmittel / Umsteigen 
 Sonstiger Grund, und zwar: _________________________  
 Weiß ich nicht mehr  

26. Wie lange dauerte die gesamte E-Tretrollerfahrt ungefähr? (Streichkan-

didat) 
 Weniger als 5 min 
 6-10 min 
 11-15min 
 Länger als 15 Minuten 
 Weiß ich nicht mehr 
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27. Wenn kein E-Tretroller verfügbar gewesen wäre, mit welchem Verkehrsmittel 

hätten Sie die Wegstrecke alternativ zurückgelegt? Welches wäre Ihr Verkehrs-

mittel erster Wahl gewesen ? 

Und welches das Verkehrsmittel zweiter Wahl? (Mehrfachnennungen möglich, 

bis zu 3 Nennungen) 

[Antworten rollieren]  

Eigener Pkw als Fahrer:in  

oder Mitfahrer:in  

Fahrzeug eines CarSharing –Anbieters als 

Fahrer:in  

oder Mifahrer:in  

Öffentliche Verkehrsmittel   

Hätte ein eigenes Fahrrad / Pedelec benutzt  

Hätte ein Fahrrad / Pedelec geliehen  

Taxi   

Hätte auf den Weg verzichtet  

Ich wäre zu Fuß gegangen  

Ich hätte ein anderes Ziel gewählt  
 

  



 

 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   11  |  Fragebögen 

©  team red, 97 

28. Welche Gründe waren für die Entscheidung zur Nutzung eines E-Tretrol-

lers für diese Fahrt für Sie entscheidend? (Mehrfachnennungen möglich, 

bis zu 3 Nennungen) 

[Antworten rollieren]  

Spontane Verfügbarkeit des Fahrzeugs  

Aktuelle Verkehrslage  

Kosten  

Spaß am Fahren  

Mehrere anzufahrende Ziele   

Bequemlichkeit  

Aktuelle Wetterlage  

Kein anderes Fortbewegungsmittel verfüg-

bar   

Fahrt mit ÖPNV wäre Corona bedingt zu 

unsicher gewesen  

Ziel wäre mit dem ÖPNV schlecht erreich-

bar gewesen  

Ziel ist mit dem E-Tretroller am schnellsten 

erreichbar   

Parkplatzsituation am Zielort  
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Zusatzfragenblock F29-F34, für Befragte der KONTROLLGRUPPE, die laut F6 weder einen E-

Tretroller besitzen, noch laut F11 bei mind. einem E-Tretrollern-Anbieter angemeldet sind 

29. Entfällt (ist jetzt F10a) 

 

30. Ist für Sie die Nutzung eines Leih-E-Tretrollers vorstellbar? 
 Ja, auf jeden Fall 
 Vielleicht 
 Nein, auf keinen Fall 
 

[Falls F30 = ja / vielleicht] 

31. Und warum haben Sie noch keinen E-Tretroller ausgeliehen? 

(Mehrfachnennungen möglich) 
 Bedenken wegen der Sicherheit 
 Fährt mir zu schnell 
 Fährt mir zu langsam 
 Zu unbequem / andere Verkehrsmittel bequemer/komfortabler 
 Straßen-/Radwegebenutzungspflicht 
 Fehlende Radwege 
 Kostengründe 
 Altersgründe 
 Fehlender Gepäckträger 
 Kompliziertes Ausleihverfahren 
 Zahlungsvorgang 
 Hat sich einfach noch nicht ergeben 
 Sonstiges, und zwar: _______________________________________ 

 -> [Weiter mit F33] 
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[Falls F30 = Nein, auf keinen Fall] 

32. Aus welchen Gründen kommt für Sie die Nutzung von Leih-E-Tretrollern 

nicht in Frage? (Mehrfachnennungen möglich) 
 Bedenken wegen der Sicherheit 
 Fährt mir zu schnell 
 Fährt mir zu langsam 
 Zu unbequem / andere Verkehrsmittel bequemer/komfortabler 
 Straßen-/Radwegebenutzungspflicht 
 Fehlende Radwege 
 Kostengründe 
 Altersgründe 
 Fehlender Gepäckträger 
 Kompliziertes Ausleihverfahren 
 Zahlungsvorgang 
 Sonstiges, und zwar: _______________________________________ 
 

33. Haben Sie selbst schon Probleme mit E-Tretroller-Verkehrsteilnehmer:in-

nen gehabt? 
 Ja 
 Nein 
 

[Falls F33=Ja] 
33a Und welches Problem war / welche Probleme waren das konkret? 

_______________________________________________________ 
_______________________________________________________ 
 

34. Haben Sie sich schon über abgestellte Leih-E-Tretroller geärgert? 
 Ja, häufig 
 Ja, ab und zu 
 Nein 
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An alle: 

SOZIODEMOGRAFIE 

- Alter (in Jahren) 

- Geschlecht (Mann, Frau, divers) 

- Schulbildung (HS, MR, (Fach)Abitur, Studium) 

- Wie viele Personen leben ständig in Ihrem Haushalt, Sie mit einbezogen? 

- Und wie viele davon sind unter 18 Jahre alt? 

- Erwerbstätigkeit (ja/nein) 

- Ortsteil/Wohnort 

1. Altstadt – Lehel 

2. Ludwigsvorstadt – Isarvorstadt 

3. Maxvorstadt 

4. Schwabing – West 

5. Au – Haidhausen 

6. Sendling 

7. Sendling – Westpark 

8. Schwanthalerhöhe 

9. Neuhausen – Nymphenburg 

10. Moosach 

11. Milbertshofen – Am Hart 

12. Schwabing – Freimann 

13. Bogenhausen 

14. Berg am Laim 

15. Trudering – Riem 

16. Ramersdorf – Perlach 

17. Obergiesing – Fasangarten 

18. Untergiesing – Harlaching 

19. Thalkirchen – Obersendling – Forstenried – Fürstenried – Solln 

20. Hardern 

21. Pasing – Obermenzing 

22. Aubing – Lochhausen – Langwied 

23. Allach – Untermenzing 

24. Feldmoching – Hasenbergl 

25. Laim 

88 Wohne in _______________________  
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