bfu Beratungsstelle fiir Hodlerstrasse 5a, 3011 Bern
bpa . Unfallverhiitung info@bfu.ch bfu.ch

Kurzanalyse
E-Trottinette in der Schweiz

Karin Huwiler Artikel-Nr. 1.2.1.1.1020
Bern, 2024



Inhalt

Inhalt

R

Einleitung

Unfallgeschehen

Beschreibung des aktuellen Unfallgeschehens
Entwicklung von 2019 bis 2023

Unfallrisiko

Art der Verletzungen

Unfallmerkmale

Unfalltypen und Unfallursachen

Alleinunfdlle

Kollisionen

Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmender

Einflussfaktoren

Eigenschaften und Verhalten der Verkehrsteilnehmenden
E-Trottinett-Fahrende

Kollisionsgegner

Eigenschaften der Fahrzeuge

E-Trottinette

Kollisionsgegner/-fahrzeuge

Eigenschaften der Infrastruktur

Massnahmen

Massnahmen in Bezug auf die Verkehrsteilnehmenden
E-Trottinett-Fahrende

andere Verkehrsteilnehmende

Massnahmen in Bezug auf die Fahrzeuge

E-Trottinette

Kollisionsgegner/-fahrzeuge

Massnahmen in Bezug auf die Infrastruktur

Massnahmen in Bezug auf die Ausleihe von E-Trottinetten

Fazit

Quellenverzeichnis

Impressum

2 Inhalt

w

COWWMmwMOM~NOOOH» b

18

18
18
20
20
20
21
22
23

24

25

31



l. Einleitung

In den letzten Jahren sind zunehmend mehr E-Trottinette auf den Schweizer Strassen unterwegs.
E-Trottinett-Fahrende gehoren wie andere Zweiradfahrende zu den vulnerablen Verkehrsteilneh-
menden, da E-Trottinette nicht Giber eine Karosserie oder andere Schutzeinrichtung verfligen,
welche die Lenkenden bei einem Sturz oder einer Kollision schiitzen wiirden. Mit der zunehmen-
den Verfligbarkeit dieser Fahrzeuge stieg auch die Zahl der Unfdlle mit E-Trottinetten.

Die vorliegende Kurzanalyse beschreibt das Unfallgeschehen mit E-Trottinetten in der Schweiz
sowie die zugrunde liegenden Ursachen und Einflussfaktoren. Darauf aufbauend werden Mass-
nahmen zur Verbesserung der Sicherheit von E-Trottinett-Fahrenden diskutiert. Dabei werden je-
weils die Verkehrsteilnehmenden, die Fahrzeuge sowie die Infrastruktur betrachtet.
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Il Unfallgeschehen

Grundlage flir die Beschreibung des Unfallgeschehens von E-Trottinett-Fahrenden ist die amtli-
che Unfallstatistik der Jahre 2019 bis 2023, welche alle polizeilich registrierten Unfdlle enthdlt.
Unfdlle, die der Polizei nicht gemeldet werden, sind in der Unfallstatistik und damit auch in den
hier prdsentierten Zahlen nicht enthalten. Es ist davon auszugehen, dass es bei E-Trottinett-Un-
fallen eine hohe Dunkelziffer gibt. In der Schweiz fehlen entsprechende Abschdtzungen, jedoch
zeigen Hochrechnungen zu Velounfdllen, dass nur etwa einer von zehn Velounfdllen polizeilich re-
gistriert wird [1]. Beziiglich E-Trottinett-Unfdllen zeigte eine Studie in einem Traumazentrum in
Deutschland, dass fast drei Viertel der bei ihnen erfassten Unfdlle von E-Trottinett-Fahrenden
nicht polizeilich registriert wurden [2].

Die folgenden Analysen beschrdnken sich auf Unfdlle, bei denen mindestens eine Person auf ei-
nem E-Trottinett schwer verletzt oder getotet wurde. Bei schweren Unfdllen ist die Dunkelziffer tie-
fer als bei leichten Unfallen.

Weil es im Zusammenhang mit E-Trottinetten auch zu einer Gefdhrdung anderer Verkehrsteilneh-
mender (Fremdgefdhrdung) kommen kann, wird diese ebenfalls kurz beleuchtet.

1. Beschreibung des aktuellen Unfallgeschehens

Im betrachteten Zeitraum 2019-2023 verunfallten gemdss amtlicher Unfallstatistik insgesamt
393 Personen schwer und 7 todlich mit einem E-Trottinett. Dies entspricht einem Anteil von rund
2 % an allen schweren Personenschdden im Strassenverkehr in der Schweiz.*

Mit dem E-Trottinett verunfallen eher jiingere Menschen: Am stdrksten betroffen von schweren E-
Trottinett-Unfdllen sind die Altersgruppen 35-44 Jahre und 25-34 Jahre (Abbildung 1). Sie ma-
chen je rund 24 % und damit zusammen fast die Hdlfte der schweren Personenschdden aus. Zu-
dem verunfallen mit E-Trottinetten mehr Mdnner als Frauen: Ihr Anteil liegt bei fast 80 % (Abbil-
dung 3). Diese Verteilung auf die verschiedenen Altersgruppen und die Geschlechter hdngt wohl
mit der Nutzung von E-Trottinetten zusammen: E-Trottinett fahren vor allem jlingere Menschen,
und vor allem Mdnner [3]. Auch die meisten internationalen Studien zeigen, dass vor allem jiin-
gere Mdnner mit dem E-Trottinett verunfallen [4,5].

Rund 4 % der schweren Personenschdden betreffen Kinder und Jugendliche unter 14 Jahren.
Die meisten haben das E-Trottinett selbst gefahren. Dies ist insofern bemerkenswert, als es sich
bei diesen Fdllen um eine regelwidrige Nutzung handelt, da Kindern und Jugendlichen unter

14 Jahren die Nutzung von E-Trottinetten rechtlich untersagt ist und auch Mitfahrende (z. B. Kind
mit einem Elternteil) auf E-Trottinetten nicht erlaubt sind.

Bei rund 98 % der mit einem E-Trottinett schwer verunfallten Personen handelt es sich um die
Person, die das E-Trottinett gelenkt hat. In den tbrigen Fdllen sind Mitfahrende betroffen.

1 Der Begriff «<schwere Personenschdden» umfasst schwer verletzte und getdtete Personen.

4 Unfallgeschehen



0-13J. 4

14-24J. 12

25-34J. 23

35-44J. 24

45-54J. 19

55-64J. 14

65-74J. 3

75+J. 2

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Abbildung 1: Verteilung der schweren Personenschdden bei E-Trottinett-Fahrenden nach Alter, 2019-2023

Die Letalitdt ist eine wichtige Kennzahl im Unfallgeschehen.? Sie gibt an, welcher Anteil der ver-
letzten Personen an den Folgen des Unfalls stirbt. Da die Unfallzahlen bei E-Trottinetten tief sind
(insbesondere die Anzahl der Getoteten), sind Aussagen zur Letalitdt jedoch mit Vorsicht zu be-
trachten. Denn bei kleinen Zahlen konnen schon geringfligige Verdnderungen zu bedeutenden
Verdnderungen der Letalitdt fiihren. Gemass den Daten der amtlichen Unfallstatistik liegt die Le-
talitat bei E-Trottinett-Unfdllen unter einem Prozent, d. h., dass weniger als ein Prozent der E-Trot-
tinett-Fahrenden, die sich bei einem Unfall verletzen, daran sterben. Damit ist sie etwa gleich
hoch wie bei den Velounfdllen [1]. Da davon auszugehen ist, dass die Dunkelziffer bei den leich-
ten Verletzungen am hochsten ist, diirfte die Letalitdt bei E-Trottinett-Unfdllen in RealitGt noch tie-
fer sein. In internationalen Studien liegt sie ebenfalls unter einem Prozent [6].

2. Entwicklung von 2019 bis 2023

Im Zeitraum von 2019 bis 2023 stieg die Zahl der polizeilich registrierten schweren Personen-
schdden von E-Trottinett-Fahrenden stetig an (Abbildung 2). Dabei ist allerdings zu beachten,
dass E-Trottinett-Unfdlle im amtlichen Unfallaufnahmeprotokoll erst seit dem Jahr 2020 als se-
parate Kategorie erhoben werden. Die Daten fiir das Jahr 2019 wurden riickwirkend umcodiert,
weshalb das Jahr 2019 nicht ganz mit den Folgejahren vergleichbar ist. Eine Zunahme von E-
Trottinett-Unfdllen wurde auch in anderen Landern beobachtet (siehe [7-9]).

Wahrend die Zahlen im Zeitraum 2020 bis 2022 von Jahr zu Jahr deutlich stiegen, war 2023 nur
noch eine leichte Zunahme im Vergleich zum Vorjahr zu verzeichnen.

Auch bei den Importzahlen fiir E-Trottinette zeigte sich liber mehrere Jahre eine Zunahme. 3
2018 wurden rund 26 000, im Jahr 2022 etwa 117 000 Fahrzeuge importiert. 2023 sank die
Zahl auf ca. 77 000. Die Zahlen fiir 2024 und die folgenden Jahre werden zeigen, wie sich das
Unfallgeschehen und die Importzahlen entwickeln.

2 Die Letalitét entspricht dem Quotienten aus der Zahl der Getéteten und der Zahl der Verletzten.
% Die Daten stammen von der Eidgenéssischen Zollverwaltung. Die Zahlen beinhalten E-Trottinette und E-Stehroller, wobei es sich
hauptsdchlich um E-Trottinette handeln dirfte. Leih-E-Trottinette und Privatfahrzeuge kdnnen nicht unterschieden werden.
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Abbildung 2: Anzahl schwere Personenschdden bei E-Trottinett-Fahrenden, 2019-2023

3. Unfallrisiko

Fiir die Berechnung des Unfallrisikos braucht es zusdtzlich zu den Unfallzahlen auch Angaben zur
Exposition. Idealerweise handelt es sich bei den Expositionsdaten um die gefahrenen Distanzen.
Bisher gibt es flir E-Trottinette keine schweizweiten, reprdsentativen Daten dazu. Die Verleihfir-
men verfligen zwar Uber Fahrleistungsdaten fiir ihre Gerdte, diese konnen aber nicht direkt mit der
amtlichen Unfallstatistik in Verbindung gebracht werden, da in dieser nicht ersichtlich ist, ob bei
einem Unfall ein privates oder ein geliehenes E-Trottinett involviert war. Zudem beziehen sich die
Daten der Verleihfirmen ausschliesslich auf Leih-E-Trottinette. Das kilometerbezogene Unfallri-
siko kann daher fiir die Schweiz bisher nicht berechnet werden.

Das Unfall- und Verletzungsrisiko von E-Trottinett-Fahrenden in Bezug auf die gefahrenen Kilo-
meter wurde in verschiedenen internationalen Studien untersucht. Die Studien zeigen ein hoheres
kilometerbezogenes Risiko auf dem E-Trottinett als auf dem Velo. Je nach Art des Risikos (z. B.
Risiko eines Unfalls oder einer Hospitalisation wegen eines Unfalls) lag das Risiko um den Fak-
tor 3 bis 10 hoher [10-13]. Fiir das hohere Risiko werden verschiedene Griinde wie die stadrkere
Beschleunigung, die hohere durchschnittliche Geschwindigkeit oder die kleineren Rader diskutiert
[14]. Auch mangelnde Routine oder Alkoholkonsum konnen einen Einfluss haben [15].

Die Sicherheit auf dem E-Trottinett wird auch subjektiv tiefer eingeschatzt als die Sicherheit auf
dem Velo und mit anderen Verkehrsmitteln [16,17]. In der Schweiz und auch anderen Ldndern
haben Befragte das E-Trottinett als das am wenigsten sichere Verkehrsmittel angesehen [18].

Da E-Trottinette erst seit wenigen Jahren genutzt werden, ist nicht ausgeschlossen, dass das Un-
fallrisiko mit der Zeit sinkt. Zum Beispiel nimmt die Erfahrung der Nutzerinnen und Nutzer zu, sie
werden gelbter im Umgang mit dem Fahrzeug und kennen die Risiken besser. Auch die anderen
Verkehrsteilnehmenden sind sich mit der Zeit besser bewusst, dass mit E-Trottinetten zu rechnen
ist und dass diese oft schneller unterwegs sind, als man meint. Auch dirften die geltenden Regeln
mit der Zeit besser bekannt sein, was zu einem Riickgang der Regelverstosse und der damit ein-
hergehenden Unfdlle fliihren kann. Es gibt auch Hinweise darauf, dass die Fahrzeuge sicherer
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werden - z. B. wegen grosseren Rddern oder einem tieferen Schwerpunkt. Anpassungen der Re-
geln fiir die Nutzung (z. B. eine Begrenzung der Geschwindigkeit von E-Trottinetten) konnen eben-
falls einen positiven Einfluss auf das Unfallrisiko haben.

Angaben verschiedener europdischer Verleihfirmen deuten darauf hin, dass das kilometerbezo-
gene Unfallrisiko mit Leih-E-Trottinetten in vielen Landern sinkt: Im Jahr 2022 ereigneten sich in
Europa mit Leih-E-Trottinetten kilometerbezogen rund 20 % weniger Unfdlle, die eine medizini-
sche Behandlung erforderten, als 2021 [19].4 Es ist jedoch zu beachten, dass diese Berechnun-
gen nicht auf offiziellen Unfallstatistiken, sondern auf Angaben der Verleihfirmen bzw. der Nutze-
rinnen und Nutzer beruhen® und daher mit einer gewissen Vorsicht zu betrachten sind. Zudem be-
ziehen sie sich lediglich auf Leih-E-Trottinette.

Besonders gefdhrlich fiir E-Trottinett-Fahrende sind Kollisionen mit Motorfahrzeugen: Eine Ana-
lyse von 21 Todesfdllen von Leih-E-Trottinett-Fahrenden in den USA zeigte, dass diese in fast

90 % der Fdlle mit einer Kollision mit einem Motorfahrzeug in Zusammenhang standen. ® Bei der
Halfte der Motorfahrzeuge handelte es sich um Personenwagen [20]. Analysen von Spitaldaten in
den USA zeigen zudem, dass bei Unfdllen mit Beteiligung von Motorfahrzeugen mehr E-Trottinett-
Fahrende hospitalisiert werden miissen als bei Unfdllen ohne solche Beteiligung [21].

4. Artder Verletzungen

In der amtlichen Unfallstatistik ist bezliglich der gesundheitlichen Folgen von Strassenverkehrs-
unfdllen lediglich die Schwere der Verletzungen enthalten, nicht aber die Art der Verletzung. Die
Statistik zeigt beispielsweise, dass sich die Mehrheit der verunfallten E-Trottinett-Fahrenden
leicht verletzt (77 %). In Realitdt diirfte dieser Anteil noch hoher sein, da die Dunkelziffer vermut-
lich gerade bei leichten Unfdllen besonders hoch ist.

Fur die Beschreibung der Art der Verletzungen muss auf die internationale Literatur zuriickgegrif-
fen werden. In einer Vielzahl von Studien wurde untersucht, welche Art von Verletzungen sich E-
Trottinett-Fahrende bei Unfdllen zuziehen (siehe [6,9,22,23]). Dabei handelt es sich meist um
Studien mit Personen, die im Spital oder auf einer Notfallstation behandelt wurden. Diese Patien-
tinnen und Patienten sind nicht reprasentativ fiir die verunfallten E-Trottinett-Fahrenden: Leichte
Verletzungen sind eher unter- und schwere Verletzungen eher lbervertreten [24]. Zudem hadngt
die Art der Verletzungen auch davon ab, in welchem medizinischen Fachgebiet das Spital oder
die Notfallstation tatig ist. In Studien auf orthopddischen Abteilungen beispielsweise werden viele
Betroffene Frakturen aufweisen, Patientinnen und Patienten in grossen Traumazentren werden
schwerer verletzt sein als diejenigen in kleineren Spitdlern [4]. Aus diesen Studien kdonnen daher
oft keine Riickschliisse auf die tatsachliche Haufigkeit der entsprechenden Verletzungen und ihre
anteilsmassige Verteilung auf Bevolkerungsebene gezogen werden. Aus diesem Grund wird die
Art der Verletzungen hier nur qualitativ beschrieben.

Die Studien zeigen, dass von Verletzungen hadufig der Kopf, das Gesicht und die oberen Extremi-
taten betroffen sind (z. B. [2,25-30]). Das Spektrum reicht dabei von leichten Verletzungen wie
Quetsch- oder Platzwunden bis zu schweren Formen wie Frakturen oder Hirnblutungen. Am hadu-
figsten sind leichte Verletzungen [9]. Eine Ubersicht iiber mehr als 30 Studien zeigt, dass bei der
Mehrheit der verunfallten E-Trottinett-Fahrenden eine ambulante Behandlung gentigt [22].

IS

In der Schweiz wurde im gleichen Zeitraum eine Verdoppelung der Unfdlle pro Fahrt beobachtet. Allerdings war die Unfallrate in der Schweiz
gemdss diesen Daten auch im Jahr 2022 tiefer als in den meisten anderen Landern, fiir die Daten vorlagen.

Siehe Micromobility for Europe

Diese Unfdlle ereigneten sich in den Jahren 2018-2020. Damals wurden die E-Trottinett-Unfdlle in den Unfallstatistiken noch nicht als
solche erfasst. Quelle fiir die Studie sind daher Medienberichte Uliber diese Unfdlle.

o o
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5. Unfallmerkmale

Praktisch alle schwer verunfallten E-Trottinett-Fahrenden trugen zum Zeitpunkt des Unfalls kei-
nen Helm (90 %) (Abbildung 3). Das zeigt sich auch in internationalen Studien [9]. Mehr als 90 %
der schweren Personenschdden bei E-Trottinett-Fahrenden ereignen sich innerorts. Etwas mehr
als die Hdlfte der schweren Unfdille passiert tagsiiber. Knapp ein Drittel der schweren Unfdlle pas-
siert am Wochenende - mehrheitlich in der Nacht.

Mannlich
Weiblich

7

23

Kein Helm
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90

10

Innerorts
Ausserorts
Autobahn
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Tag
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Abbildung 3: Verteilung der schweren Personenschdden bei E-Trottinett-Fahrenden nach ausgewdhlten Merkmalen, 2019-2023

6. Unfalltypen und Unfallursachen

Fast drei Viertel (7 3 %) der schwer verletzten oder getoteten E-Trottinett-Fahrenden hatten einen
Alleinunfall (Abbildung 3). Bei diesem Unfalltyp ist nur ein Fahrzeug, in diesem Fall ein E-Trottinett,
beteiligt. Kollisionen mit Objekten oder Hindernissen konnen bei diesem Unfalltyp vorkommen,
nicht jedoch Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Bei den restlichen Unfdllen handelt
es sich nahezu ausschliesslich um Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Auch viele
internationale Studien zeigen, dass Alleinunfdlle bei E-Trottinett-Fahrenden liberwiegen [4,6,9].

Die meisten Unfdlle, bei denen eine E-Trottinett-Fahrerin oder ein E-Trottinett-Fahrer schwer oder
todlich verletzt wird, werden durch die Person auf dem E-Trottinett verursacht (Hauptverursacher
in 90 %). Dieser Anteil ist hoher als bei den Velo- und E-Bike-Unfdllen, was vor allem darauf zu-
rickzufiihren ist, dass der Anteil der Alleinunfdlle bei den E-Trottinett-Unfdllen hdher ist als bei
den Velo- und E-Bike-Unfdallen.

6.1 Alleinunfalle

Fast drei Viertel der schweren Alleinunfdlle ereignen sich auf geraden Strecken, je 10 % in Kurven
und an Verzweigungen (Abbildung 4). Fast ein Viertel dieser Unfdlle ereignet sich auf dem Trottoir,
wo E-Trottinette nur in Ausnahmefdllen - wenn es explizit fiir Velos und damit auch E-Trottinette
erlaubt ist - fahren dirfen.

Die mit Abstand wichtigste Hauptursache von schweren Alleinunfdllen von E-Trottinett-Fahrenden
ist der Alkoholkonsum: In 39 % dieser Unfdlle wird er als Hauptursache registriert. An zweiter
Stelle folgen mit 20 % Unaufmerksamkeit und Ablenkung. Uberhdhte und vor allem nicht ange-
passte Geschwindigkeit ist in 9 % dieser Unfdlle die Hauptursache, Betdubungsmittel in 5 %.
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Abbildung 4: Unfallstelle und Hauptursachen bei schweren Alleinunfdllen von E-Trottinett-Fahrenden, 2019-2023

Auch die internationale Literatur zeigt, dass E-Trottinett-Unfdlle haufig unter Alkoholeinfluss pas-
sieren [9,22,23]. In einer Studie in Finnland, an der Patientinnen und Patienten mit einem Scha-
del-Hirn-Trauma teilnahmen, waren mehr als 70 % der Verunfallten alkoholisiert [31]. Viele tru-
gen zudem keinen Helm (64 %).

6.2 Kollisionen

Im Zeitraum von 2019 bis 2023 hat es bei Kollisionen insgesamt 106 schwere Personenschd-
den bei E-Trottinett-Fahrenden gegeben. Dies entspricht etwa 27 % aller schweren Personen-
schaden dieser Verkehrsteilnehmergruppe. Flir weiterflihrende Analysen (z. B. in Bezug auf die
Unfallstellen) ist diese Anzahl so klein, dass die folgenden Angaben mit entsprechender Vorsicht
zu betrachten sind.

Fast die Halfte der schweren Kollisionen von E-Trottinett-Fahrenden ereignet sich auf geraden
Strecken, etwa ein Drittel an Verzweigungen (Abbildung 5). Im Vergleich zu den Alleinunfdllen er-
eignen sich deutlich weniger schwere Kollisionen von E-Trottinett-Fahrenden auf dem Trottoir
(11 %).

In 61 % der schweren Kollisionen von E-Trottinett-Fahrenden wird die Person auf dem E-Trotti-
nett als Hauptverursacherin registriert, in 39 % der Kollisionsgegner. Die haufigste Hauptursache
ist die Vortrittsmissachtung: 44 % der schweren Kollisionen sind darauf zurlickzufiihren. Vortritts-
missachtungen werden von den E-Trottinett-Fahrenden und, etwas haufiger, von den Kollisions-
gegnern begangen. Am haufigsten wird dabei das Vortrittssignal «Kein Vortritt» missachtet. An
zweiter Stelle folgt als Hauptursache Alkohol (rund 9 %), meist bei den E-Trottinett-Fahrenden.
Damit ist Alkohol bei den Kollisionen deutlich weniger bedeutsam als bei Alleinunfdllen.

Kurzanalyse Unfallgeschehen 9
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Abbildung 5: Unfallstelle, Hauptverursacher und Hauptursachen bei schweren Kollisionen von E-Trottinett-Fahrenden, 2019-2023

Bei den Kollisionsgegnern handelt es sich hauptsdchlich um Personenwagen (64 %). In je rund
6 % sind es Motorrdder, Velos oder andere E-Trottinette, in 4 % Fussgdngerinnen und Fussgdn-
ger.

6.3 Gefdhrdung anderer Verkehrsteilnehmender

Eine Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmender kann bei Kollisionen mit E-Trottinett-Fahrenden
entstehen. Auch falsch parkierte oder liegengelassene E-Trottinette kdnnen zu Stiirzen bei ande-
ren Verkehrsteilnehmenden fihren.”

Bei von E-Trottinett-Fahrenden verursachten Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden
wurden gemdass der amtlichen Unfallstatistik in den Jahren 2019 bis 2023 insgesamt 546 Per-
sonen verletzt.

Bei 188 Personen handelte es sich um andere Verkehrsteilnehmende (Tabelle 1). Mehr als 80 %
von ihnen wurden leicht verletzt, 33 Personen wurden schwer verletzt, niemand wurde getotet. Bei
je 13 schwer verletzten Personen handelte es sich um Velofahrende bzw. Fussgdngerinnen und
Fussgadnger. Allerdings ist auch hier insbesondere bei den leichten Verletzungen von einer Dun-
kelziffer und damit in Realitdt hoheren Zahlen auszugehen.

7 Damit ein Unfall auf 6ffentlichen Verkehrsfldchen als Strassenverkehrsunfall gilt, muss mindestens ein Fahrzeug beteiligt sein, das zum Zeit-
punkt des Unfalls in Bewegung war. Stiirze von Fussgdngerinnen und Fussgdngern liber parkierte E-Trottinette werden in der Schweiz daher
nicht als Strassenverkehrsunfdlle registriert und sind in den folgenden Zahlen nicht enthalten.

10 Unfallgeschehen



Tabelle 1: Anzahl Leicht- und Schwerverletzte bei durch E-Trottinett-Fahrende verursachten Kollisionen (auch
nach Schleudern) nach Art der Verkehrsteilnahme, 2019-2023

Art der Verkehrsteilnahme Anzahl Leichtverletzte = Anzahl Schwerverletzte Total
Personenwagen 2 0 2
Motorrad 10 3 13
Mofa 2 0 2
E-Bike 14 3 17
Velo 31 13 44
Fussgdnger/-in 86 13 99
E-Trottinett (nicht Hauptverursacher) 4 1 5
Andere 6 0 6
Zwischentotal: Kollisionsgegner 155 33 188
E-Trottinett (Hauptverursacher) 294 64 358
Total 449 97 546

Fast ein Viertel dieser Zusammenstosse von E-Trottinett-Fahrenden mit anderen Verkehrsteilneh-
menden ereignete sich auf dem Trottoir. In den meisten dieser Fdlle dirften die E-Trottinett-Fah-
renden unerlaubterweise auf dem Trottoir gefahren sein.

Auch internationale Studien zeigen, dass sich bei Unfdllen mit Beteiligung von E-Trottinetten vor
allem die E-Trottinett-Fahrenden verletzen. Der Anteil der Fussgdngerinnen und Fussgdnger an
den verletzten Personen liegt je nach Studie zwischen einem und zehn Prozent [4,6,9,22]. Dies
hangt vor allem damit zusammen, dass es sich bei der Mehrheit der E-Trottinett-Unfdlle um Al-
leinunfdlle handelt. Daten aus Deutschland beispielsweise deuten aber darauf hin, dass bei Kolli-
sionen, bei denen Fussgdngerinnen und Fussgadnger beteiligt sind, diese eher verletzt werden als
die E-Trottinett-Fahrenden [14].
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IR Einflussfaktoren

Es gibt verschiedene Einfluss- und Risikofaktoren flir schwere E-Trottinett-Unfdlle (siehe z. B. [6]).
Die wichtigsten sind:

o Eigenschaften und Verhalten der E-Trottinett-Fahrenden: z. B. Gefahrenbewusstsein, verkehrs-
relevantes Wissen, Sichtbarkeit, Alkoholeinfluss, Unaufmerksamkeit/Ablenkung, Schutzausriis-
tung (z. B. Helm)

¢ Eigenschaften und Verhalten der Kollisionsgegner: z. B. Gefahrenbewusstsein, Vortrittsmiss-
achtung, Ablenkung, Geschwindigkeit

e Eigenschaften der E-Trottinette: z. B. fehlende Knautschzone, Geschwindigkeit, kleine Rader,
technische Mangel

¢ Eigenschaften der Kollisionsgegner/-fahrzeuge: z. B. Frontaufbau und -festigkeit von Perso-
nenwagen, Fahrerassistenzsysteme

o Eigenschaften der Strasseninfrastruktur: z. B. Temporegime, ungenigende Veloinfrastruktur,
Sichtweiten, Hindernisse, Oberflachenbeschaffenheit, Unterhalt (z. B. Schlaglécher im Boden-
belag)

1. Eigenschaften und Verhalten der Verkehrsteilnehmenden

1.1 Eigenschaften und Verhalten der E-Trottinett-Fahrenden

Internationale Studien zeigen, dass viele Unfdlle von E-Trottinett-Fahrenden bei der ersten Fahrt
passieren: Gemass einer Ubersichtsarbeit war dies bei rund 30 % der Verunfallten der Fall [22].
Die fehlende Ubung bei der Fahrzeugbedienung und ungeniigende Kenntnisse der Risiken diirften
dabei eine wichtige Rolle spielen. In einer Befragung in Osterreich war die eigene Unerfahrenheit
einer der am hdufigsten genannten Griinde fir einen Kontrollverlust Giber das Fahrzeug [32].

Eine internationale Befragung zeigt, dass zwischen persénlichen Faktoren (z. B. Alter, Charakter-
eigenschaften) und bestimmten riskanten Verhaltensweisen oder Regelverstdssen ein Zusam-
menhang besteht [33]. Mdnner und jiingere Personen zeigen hdufiger solche Verhaltensweisen,
ebenso Personen, die sicherheitsférderlichen Massnahmen (z. B. mehr Tempo 30) eher ableh-
nend gegenliberstehen. Personen, die riskantes Verhalten eher akzeptieren und solche, die
schon einmal in einen E-Trottinett-Unfall verwickelt waren, sind ebenfalls hdufiger auf riskante Art
und Weise unterwegs. Allerdings zeigen nicht alle Studien einen Zusammenhang zwischen dem
Geschlecht oder dem Alter und riskantem Verhalten [9]. In Australien zeigten zudem Beobachtun-
gen im Strassenverkehr, dass regelwidriges Verhalten auf Leih-E-Trottinetten haufiger vorkommt
als auf privaten E-Trottinetten [34].

Regelverstosse konnen zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden und zu Unfdllen flihren.
Neben Alkohol und zu hoher oder nicht angepasster Geschwindigkeit spielen insbesondere Un-
aufmerksamkeit und Ablenkung, Vortrittsmissachtungen, das Fahren auf Fussverkehrsfldchen,
entgegen der Fahrtrichtung, zu zweit, mit ungenligendem Licht oder mit nicht fiir den Strassenver-
kehr zugelassenen Fahrzeugen eine Rolle. Diesen Verstossen dirften verschiedene Aspekte wie
ungenigende Kenntnisse der Regeln, das subjektive Sicherheitsempfinden oder Bequemlichkeit
zugrunde liegen (z. B. [17,35]).

Alkoholkonsum wirkt sich negativ auf die Fahrfahigkeit aus: Er fiihrt zu Beeintrachtigungen der
Wahrnehmung, der Informationsverarbeitung, des Sicherheitsbewusstseins und der Motorik. In
einer experimentellen Studie konnte gezeigt werden, dass bereits geringe Alkoholkonzentrationen
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im Blut zu einer Verschlechterung der Fahrleistung bei E-Trottinett-Fahrenden flihren (z. B. Sla-
lom- oder Kreisfahren) [36]. Mit zunehmender Alkoholkonzentration verschlechtert sie sich weiter.
Zudem kommen zum Alkoholeinfluss oft weitere Risikofaktoren hinzu. So zeigt eine Befragung in
Australien, dass E-Trottinett-Fahrende, die trotz Obligatorium ohne Helm fahren, haufiger alkoho-
lisiert sind als Personen, die einen Helm tragen [37]. Alkoholisierte E-Trottinett-Fahrende sind
ausserdem vermutlich ofters nachts unterwegs. Zum Risikofaktor Alkohol kommen in der Nacht
Dunkelheit und Miidigkeit hinzu, was das Unfallrisiko weiter erhoht. Kommt es zu einem Unfall, ha-
ben alkoholisierte E-Trottinett-Fahrende im Vergleich zu niichternen zudem ein grésseres Risiko,
schwere Verletzungen wie beispielsweise ein Schddel-Hirn-Trauma zu erleiden [38-40]. Gerade
bei Kopfverletzungen diirfte die durch Alkohol verldngerte Reaktionszeit eine Rolle spielen: Weil
die Hande zu spdat oder gar nicht zum Auffangen des Sturzes genutzt werden, wird der Kopf beim
Aufprall auf den Boden nicht geschiitzt (Shiffler 2021, zitiert aus [6]). Zumindest teilweise diirften
die schwereren Verletzungen aber auch darauf zuriickzuflihren sein, dass alkoholisierte Len-
kende seltener einen Helm tragen. Verschiedene Befragungen zeigen, dass Alkoholkonsum unter
E-Trottinett-Fahrenden ein weit verbreiteter Risikofaktor ist (z. B. [16,41]). In der Schweiz gaben
20 % der regelmdassigen E-Trottinett-Nutzerinnen und -Nutzer an, in den letzten 30 Tagen min-
destens einmal mit dem E-Trottinett gefahren zu sein, obwohl sie moglicherweise zu viel getrun-
ken hatten [18].

Zu hohe und nicht den Verhdltnissen angepasste Geschwindigkeit ist mit einem héheren Unfall-
und Verletzungsrisiko verbunden. Zu hohe Geschwindigkeiten bei E-Trottinetten kommen vermut-
lich vor allem bei nicht zugelassenen oder manipulierten («frisierten») privaten E-Trottinetten vor.
Eine nicht den Verhdltnissen angepasste Geschwindigkeit kann bei allen E-Trottinetten vorkom-
men und ist deutlich haufiger Unfallursache als liberhohte Geschwindigkeit. Hohere Geschwin-
digkeiten flihren auch zu schwereren Verletzungen.

Tdtigkeiten wie Musik horen oder essen lenken von der Fahraufgabe ab und kénnen dadurch
ebenfalls zu Unfdllen beitragen. Beobachtungsstudien zeigen, dass Unaufmerksamkeit und Ab-
lenkung bei E-Trottinett-Fahrenden ein Thema sind (siehe [4]). Eine Studie in Deutschland bei-
spielsweise zeigte , dass rund 12 % der beobachteten E-Trottinett-Fahrenden Kopfhorer trugen,
3 % ein Gesprdch fiihrten und 1 % assen, tranken oder rauchten [42].

Vortrittsmissachtungen erhéhen das Risiko von Kollisionen. Aufseiten der E-Trottinett-Fahrenden
konnen sie u. a. auf Unaufmerksamkeit oder ungeniigende Kenntnis der Regeln zurtickzufiihren
sein, sie kdnnen aber auch absichtlich begangen werden.

Eine Befragung zeigte, dass weitere Regelmissachtungen in der Schweiz hdufig vorkommen: Bei-
spielsweise gab fast die Hdlfte der befragten E-Trottinett-Nutzenden an, in den letzten 30 Tagen
mindestens einmal auf der Fussgdngerinfrastruktur gefahren zu sein. Je ein Viertel erklarte, in
den letzten 30 Tagen mindestens einmal zu zweit oder liber ein Rotlicht gefahren zu sein [18].

Wer mit ungenligender Beleuchtung fahrt, riskiert Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmen-
den und Stiirze liber nicht oder zu spdt erkannte Hindernisse. Gemdss Zahlungen des Touring
Club Schweiz im Friihjahr 2023 fuhr nur ein Drittel der beobachteten E-Trottinett-Fahrenden mit
eingeschaltetem Licht - obwohl die Tagfahrlichtpflicht seit dem 1. April 2022 auch fiir E-Trotti-
nette gilt [43].

Das regelwidrige Abstellen/Parkieren von E-Trottinetten kann ebenfalls zu Unfdllen fiihren. Diese
betreffen meist andere Verkehrsteilnehmende, insbesondere Fussgdngerinnen und Fussgdnger.
Eine Untersuchung in den USA beispielsweise zeigte, dass 6 % der im Zusammenhang mit einem
E-Trottinett verletzten Patientinnen und Patienten eines stddtischen Spitalnetzes liber ein solches
gestolpert waren [44]. Diese Personen waren deutlich dlter als die verunfallten E-Trottinett-Fah-
renden. Zudem konnen ungiinstig abgestellte E-Trottinette auch ein Mobilitatshindernis sein.
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Viele Fahigkeiten und Kompetenzen, die es flir die sichere Verkehrsteilnahme braucht, sind bei
Kindern entwicklungsbedingt noch eingeschrdnkt. Bei dlteren Kindern und Jugendlichen kann
auch eine erhohte Risikoneigung zu riskanterem Verhalten und einem erhohten Unfallrisiko flihren
[45]. Es ist darum davon auszugehen, dass Kinder als E-Trottinett-Lenkende ein hoheres Unfallri-
siko haben als Erwachsene. Aus diesem Grund diirfen E-Trottinette in der Schweiz erst ab

14 Jahren gefahren werden.® Gegen die Alterslimite wird offenbar auch verstossen: Die Unfall-
statistik und internationale Studien zeigen, dass gelegentlich auch jlingere Personen mit dem E-
Trottinett verunfallen [9].

1.2 Eigenschaften und Verhalten der Kollisionsgegner

Bei fast der Hadlfte der schweren Kollisionen von E-Trottinett-Fahrenden in der Schweiz (44 %) ist
eine Vortrittsmissachtung die Hauptursache - ein Teil davon begangen durch die Kollisionsgeg-
ner. Viele Vortrittsmissachtungen passieren wohl nicht mit Absicht. Studien deuten darauf hin,
dass bei Vortrittsmissachtungen, bei denen Velo- oder Motorradfahrende zu Schaden kommen,
die fehlbaren Motorfahrzeuglenkenden diese haufig Ubersehen oder zu spat wahrnehmen.
Manchmal wird auch deren Geschwindigkeit unterschatzt [46-49]. Es ist davon auszugehen,
dass dies auch bei Kollisionen mit E-Trottinett-Fahrenden oft der Fall ist: Mit E-Trottinetten wird
weniger gerechnet als mit anderen Mobilitdtsformen, die Fahrerinnen und Fahrer haben eine
schmale Silhouette, stehen praktisch bewegungslos auf den Fahrzeugen und sind oft relativ
schnell unterwegs. Wahrnehmungsfehler konnen zudem im Zusammenhang stehen mit Mdngeln
in der Infrastruktur (z. B. ungenligende Sichtweiten an Knoten oder inaddquate Fiihrung des Velo-
verkehrs) oder einer zu hohen Komplexitdt der Verkehrssituation. Menschliche Leistungsgrenzen,
Fehleinschatzungen und ungiinstige Verhaltensweisen spielen ebenfalls eine wichtige Rolle. Man
weiss, dass Autofahrende Velo- oder Motorradfahrende libersehen, weil diese aufgrund ihrer
schmalen Silhouette in der Regel eher unauffdllig sind. Manchmal wenden sie aber auch falsche
Blickstrategien an, rechnen zu wenig mit Velos oder Motorrddern oder sind in der spezifischen Si-
tuation visuell oder kognitiv tiberfordert [47-50]. Es ist davon auszugehen, dass diese Phadno-
mene auch im Zusammenhang mit E-Trottinett-Fahrenden vorkommen.

Die zweithdufigste Unfallursache auf Seiten der Kollisionsgegner ist zu nahes Uberholen. Darauf
sind 12 % der von den Kollisionsgegnern verursachten schweren Kollisionen von E-Trottinett-
Fahrenden zuriickzufiihren. Alkoholkonsum der Kollisionsgegner ist als Unfallursache bei diesen
Unfdllen von untergeordneter Bedeutung (betrifft rund 2 % der von ihnen verursachten Kollisio-
nen).

2. Eigenschaften der Fahrzeuge

2.1 Eigenschaften der E-Trottinette

Weil E-Trottinette nicht liber eine Knautschzone oder andere Schutzeinrichtungen verfligen, sind
E-Trottinett-Fahrende den bei einem Unfall entstehenden Kraften ungeschiitzt ausgesetzt. Ver-
schiedene im Folgenden beschriebene Eigenschaften von E-Trottinetten haben zudem zur Folge,
dass sie beim Fahren insgesamt weniger stabil sind als Velos [14].

Fir das Unfallrisiko wie auch die Unfallschwere ist die Geschwindigkeit generell ein wichtiger Ri-
sikofaktor: Sowohl das Unfallrisiko als auch die Unfallschwere steigen mit zunehmender Ge-
schwindigkeit [51]. In der Schweiz diirfen E-Trottinette im Strassenverkehr rein motorenbetrieben

8 14-und 15-Jahrige miissen einen Fiihrerausweis der Kategorie M haben. Ab 16 Jahren braucht es keinen Fiihrerausweis.
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Geschwindigkeiten bis maximal 20 km/h erreichen [8]. Es kommt hinzu, dass die Geschwindigkeit
von E-Trottinetten wohl oft unterschatzt wird. Fehleinschatzungen der Geschwindigkeit oder das
Ubersehen von E-Trottinett-Fahrenden kénnen zu gefdhrlichen Situationen und Kollisionen fiih-
ren. Auch die hohen Beschleunigungen, die mit dem E-Trottinett moglich sind, konnen ein Risiko
darstellen [52]. Diese hdangen hauptsdchlich von der Leistung der E-Trottinette ab - eine hohere
Leistung ermoglicht héhere Beschleunigung.

Ihre kleinen Rader machen E-Trottinette anfdllig flir Unebenheiten in der Strassenoberfldche -
schon kleinere Schlaglocher oder Hindernisse kdnnen zu Stiirzen fihren [52]. Bei kleinen Radern
reichen auch kleine Stufen von wenigen Zentimetern Hohe (z. B. Bordsteinkanten, Fahrbahnbe-
grenzungen) aus, um einen Sturz zu verursachen. Die Geometrie der Lenksdule und Lenkstange
wirkt sich ebenfalls negativ auf die Fahrstabilitdt aus: Die Lenksdulen sind hoch und stehen fast
rechtwinklig zum Rest des Fahrzeugs. Bei einer Kollision mit einem Hindernis entsteht eine Hebel-
wirkung und die E-Trottinett-Fahrenden stiirzen Uber ihr Fahrzeug nach vorne. Die schmale Lenk-
stange ist insbesondere bei einhdndigem Fahren von Nachteil. Dieses kommt beispielsweise vor,
wenn beim Abbiegen ein Handzeichen gemacht werden muss, weil keine Richtungsanzeiger vor-
handen sind. Das Fehlen der Richtungsanzeiger und die Instabilitdt beim einhdndigen Fahren
konnen zudem dazu fiihren, dass Lenkende Richtungsdnderungen nicht anzeigen, was ebenfalls
zu gefdhrlichen Situationen fiihren kann [17].

Auf den meisten E-Trottinetten stehen die Lenkerinnen und Lenker. Dadurch liegt der Schwer-
punkt im Vergleich zu Velos etwas hoher und weiter vorne [6]. Bei Bremsvorgdngen und bei Stiir-
zen ist das von Nachteil fir die E-Trottinett-Fahrenden.

Die Beleuchtung von E-Trottinetten ist tief angebracht. Nachts oder bei schlechten Sichtverhalt-
nissen kann sich dadurch das Risiko von Kollisionen mit Motorfahrzeugen erhéhen [53].

E-Trottinette sind fast lautlos unterwegs. Dies kann ebenfalls dazu flihren, dass andere Verkehrs-
teilnehmende - beispielsweise Fussgdngerinnen und Fussgdnger - erst spdat realisieren, dass sich
ein E-Trottinett ndhert. Insbesondere flir dltere Personen und flir Menschen mit Sehbeeintrdchti-
gungen kann das fehlende Gerdusch ein Problem darstellen.

Weitere sicherheitsrelevante Aspekte sind die Art und Qualitét der Bremsanlage (separates
Bremsen der einzelnen Rdder ist sicherer) und die Grosse der Stehflache (breitere Flachen sind
sicherer).

Besonders E-Trottinette, welche die technischen Anforderungen nicht erfiillen, kdnnen ein Risiko
fur die Sicherheit sein. Medienberichte lber Polizeikontrollen, in denen zu schnelle E-Trottinette
entdeckt wurden, zeigen, dass in der Schweiz auch E-Trottinette gefahren werden, die nicht im
Strassenverkehr genutzt werden diirften. Solche E-Trottinette konnen in der Schweiz gekauft wer-
den, diirften aber nur auf Privatflachen genutzt werden. Auch Manipulationen an E-Trottinetten
kommen vor. Sicherheitsrelevant sind insbesondere Anpassungen, die zu héheren Geschwindig-
keiten und/oder Beschleunigungen fiihren. Unsachgemdsse Verdnderungen kénnen aber auch zu
weiteren Sicherheitsrisiken (z. B. Brandrisiko) fiihren. Technische Mdngel wie Fehlfunktionen der
Bremsen konnen ebenfalls zu Unfdllen flihren [4]. Vor allem bei Leih-E-Trottinetten kann eine un-
terschiedliche technische Ausfiihrung der verfligbaren Modelle zu Bedienungsfehlern fiihren. Bei
Velos und E-Bikes befindet sich links immer die Bremse fiir das Vorderrad. Ein Vergleich der Mo-
delle von sechs Anbietern in Berlin zeigte jedoch, dass die E-Trottinette unterschiedliche Brems-
systeme aufwiesen. Wahrend bei den meisten Modellen mit der linken Handbremse das Hinterrad
gebremst wurde, war es bei anderen das Vorderrad [17]. Dies kann zu Bremsfehlern (z. B. tiber-
mdassiges Bremsen des Vorderrads) und als Folge davon zu Stiirzen fihren.
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2.2 Eigenschaften der Kollisionsgegner/-fahrzeuge

Bei Kollisionen von E-Trottinett-Fahrenden spielen auch die Eigenschaften der Fahrzeuge der
Kollisionsgegner eine Rolle. Dazu gehoren insbesondere deren Geschwindigkeit, inre Masse/ihr
Gewicht und der Frontaufbau der Fahrzeugkarosserie. Hohe Geschwindigkeiten, viel Masse so-
wie starre und hohe Frontaufbauten sind gerade flir verletzliche Verkehrsteilnehmende wie E-
Trottinett-Fahrende besonders gefdhrlich und fiihren zu schwereren Verletzungen.

3. Eigenschaften der Infrastruktur

Die Art und die Qualitdt der Infrastruktur haben einen Einfluss auf das Unfallrisiko [6]. Es liegt
nahe, dass diejenigen Infrastruktur-Eigenschaften und Stellen, die fiir Velofahrende gefadhrlich
sind (z. B. Knoten), auch fiir E-Trottinett-Fahrende gefdhrlich sind. Weitere Risiken im Zusammen-
hang mit der Infrastruktur kénnen sich aus den spezifischen Eigenschaften der E-Trottinette, z. B.
den kleinen Rddern, ergeben.

Vor allem bezliglich Alleinunfdllen spielen bauliche Elemente der Strassengestaltung und die
Oberfldchenbeschaffenheit eine wichtige Rolle: Bei Ubergdngen wie Trottoirkanten, bei Tram-
schienen oder bei Schlagléchern, tiefen Spurrinnen und auf rutschigem Untergrund kann es mit
dem E-Trottinett schnell zu einem Sturz kommen. Diese Aspekte der Infrastruktur sind fiir E-Trotti-
nett-Fahrende wegen der kleinen Rader noch wichtiger als fiir Velofahrende. Fixe Objekte wie
Pfosten oder Baume kdnnen ebenfalls zu Unfdllen flihren, sei es durch Kollisionen oder als Folge
von Ausweichmandvern [4]. Auch eine ungenugende Beleuchtung der Verkehrsflachen kann
Stiirze begiinstigen, wenn Hindernisse libersehen oder zu spdt erkannt werden.

Die gemeinsame Nutzung von Verkehrsfldchen mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) ist
fir E-Trottinett-Fahrende ein kritischer Risikofaktor. Die gemeinsame Nutzung der (oft engen) Ver-
kehrsflachen erhoht das Risiko schwerer Kollisionsunfdlle. Die Geschwindigkeit der Kollisions-
gegner spielt dabei eine wichtige Rolle: Hohere Geschwindigkeiten erhohen das Unfallrisiko und
die Unfallschwere [51]. Eine Studie in den USA zeigte zudem, dass sich E-Trottinett-Fahrende bei
Unfdllen auf der Strasse auch dann schwerer verletzen als auf anderen Verkehrsfldchen, wenn sie
nicht mit Motorfahrzeugen kollidieren. Als wahrscheinlicher Grund wurde ihre eigene hohere Ge-
schwindigkeit angegeben [54]. Der ungeniigende Ausbau der Veloinfrastruktur und die daraus
resultierende Notwendigkeit, im Mischverkehr mit dem MIV zu fahren, ist fir die Sicherheit der E-
Trottinett-Fahrenden daher ein Nachteil. Ausserdem ist dies wohl auch einer der Griinde dafiir,
dass E-Trottinett-Fahrende auf die Fussverkehrs-Infrastruktur ausweichen. Rund ein Drittel der
schweren Kollisionen von E-Trottinett-Fahrenden ereignet sich an Knoten. Komplexe Knoten mit
ungenigenden Sichtweiten, engen Fahrstreifen und Hindernissen auf oder neben der Fahrbahn
konnen das Unfallrisiko erhdhen.

Die Geschwindigkeit bzw. Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den verschiedenen Verkehrs-
teilnehmenden spielen auch auf der Veloinfrastruktur und in gemischten Zonen eine Rolle: Ge-
schwindigkeitsunterschiede fiihren zu vermehrten Uberholvorgdngen und Konflikten und bergen
daher ein Unfallrisiko. Dabei kann es auch zur Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmender, bei-
spielsweise von Fussgdngerinnen und Fussgdngern, kommen.

Verschiedene Befragungen zeigen, welche Schwierigkeiten E-Trottinett-Fahrende im Zusammen-
hang mit der Infrastruktur haben. In Briissel beispielsweise wurden auf die Frage nach dem hdu-
figsten Problem an erster Stelle Schlaglocher/Unebenheiten der Oberflache genannt. An zweiter
Stelle folgte die gemeinsame Nutzung der Verkehrsflachen mit Autos [55]. E-Trottinett-Fahrende
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in Paris und in Deutschland nannten als hdufigsten Grund fiir einen Unfall den schlechten Zu-
stand der Fahrbahn [17,56], und in Osterreich wurde Nésse als hdufigste Ursache fiir einen Kon-
trollverlust genannt [32].

In verschiedenen Befragungen wurde erhoben, welche Infrastruktur E-Trottinett-Fahrende nutzen
und welche sie bevorzugen oder wo sie sich am sichersten fiihlen: Veloweg/-streifen, Strasse
oder Trottoir. Auf die Frage, wo sie fahren mochten oder sich am sichersten fiihlten, nannten

54 % bis 87 % der Befragten Velowege/-streifen. Auch auf die Frage, wo sie fahren, wurden Velo-
wege/-streifen am haufigsten genannt. Dieser Anteil war jeweils tiefer als bei der Frage nach der
bevorzugten Fahrbahn [17,35,57], was von einigen Autoren als Hinweis auf einen Mangel an Ve-
loinfrastruktur interpretiert wurde [57].
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V. Massnahmen

Die Risikofaktoren fiir E-Trottinett-Unfdlle konnen den Bereichen Mensch, Fahrzeug und Infra-
struktur zugeordnet werden (z. B. Beherrschen des Fahrzeugs, kleine Rader, Schlaglocher im
Strassenbelag). Im Sinne des Safe System Approachs sollen Praventionsmassnahmen an diesen
Punkten ansetzen. Studien zur Wirksamkeit einzelner Massnahmen in Bezug auf E-Trottinett-Un-
fdlle gibt es jedoch nur wenige [4,9].

1. Massnahmen in Bezug auf die Verkehrsteilnehmenden

1.1 Massnahmen in Bezug auf E-Trottinett-Fahrende

Bei den Massnahmen, die auf das Verhalten der E-Trottinett-Fahrenden zielen, geht es insbeson-
dere um eine ausreichende Information und Sensibilisierung fiir die Unfallrisiken, die zuriickzufiih-
ren sind auf

¢ mangelhafte Kenntnisse und Fahigkeiten,

o Alkoholkonsum,

¢ zu hohe Geschwindigkeiten,

¢ Unaufmerksamkeit und Ablenkung beim Fahren,
e Verzicht auf Helmtragen,

e zu geringe Sichtbarkeit und

o VerstOsse gegen die geltenden Regeln, wie z. B. fahren zu zweit oder auf der Fussgdngerinfra-
struktur.

Dies kann zum Beispiel Uber soziale Medien, die Apps der Verleihfirmen, Trainings oder tber di-
rekt am Gerdt angebrachte Informationen erfolgen. Dabei ist es wichtig, die Zielgruppe genau zu
definieren und sie gezielt anzusprechen. Wichtige Zielgruppen sind Erst-/Gelegenheitsnutzende
und jliingere Mdnner, da sie von Unfdllen stark betroffen sind. Dabei sollen die Bediirfnisse der
Nutzerinnen und Nutzer beriicksichtigt werden. Dazu gehdren gemass einer Befragung in
Deutschland insbesondere die Handhabung/Fahrphysik, kritische Situationen sowie Regeln und
Vorschriften [58]. Teilweise wird auch empfohlen, Mikromobilitdt in den Verkehrsunterricht der
Sekundarstufe zu integrieren [59].

Um Regelverstdsse zu verhindern, braucht es auch Kontrollen im Strassenverkehr und Sanktio-
nen bei Verstdssen. Dabei sollten sowohl das Verhalten der E-Trottinett-Fahrenden (Fahren unter
Alkoholeinfluss, zu zweit, unter 14 Jahren, auf Fussgdngerinfrastruktur etc.) als auch die Eigen-
schaften der E-Trottinette (Zulassung, Geschwindigkeit, Beleuchtung etc.) kontrolliert werden.

Um sich mit dem E-Trottinett vertraut zu machen, wird empfohlen, erst in einem geschiitzten Um-
feld (z. B. Parkplatz) zu liben und sich mit dem Fahrzeug und dessen Bedienung vertraut zu ma-
chen, bevor man im Strassenverkehr damit unterwegs ist. Dies kann im Rahmen von freiwilligen
Kursen geschehen oder auch selbststandig durchgeflihrt werden. In Kursen sollte es nicht nur um
die Handhabung des E-Trottinetts gehen, sondern auch um die geltenden Regeln sowie die mog-
lichen Risiken und wie diese minimiert werden kdnnen.

Alkoholkonsum ist die wichtigste Ursache von E-Trottinett-Unfdllen. Die Haufigkeit von Fahrten
unter Alkoholeinfluss sollte daher dringend reduziert werden. Nebst der Information und Sensibili-
sierung zu den Risiken sollte auch zur rechtlichen Situation informiert werden. Den E-Trottinett-
Fahrenden sollte bewusst sein, dass E-Trottinett-Fahren unter Alkoholeinfluss gefdhrlich ist und
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dass der gleiche Grenzwert wie fiir das Autofahren gilt. Eine E-Trottinett-Fahrt unter Alkoholein-
fluss kann auch zu einem Flihrerausweisentzug fiihren. Die Verleihfirmen konnen lber ihre Apps
ebenfalls zur Information der Nutzenden beitragen. Einige Anbieter haben Reaktionstests einge-
fihrt, um angetrunkene Fahrerinnen und Fahrer zu erkennen. Zudem konnen sie auch selbst
Sanktionen gegeniiber fehlbaren Nutzenden ergreifen. Ausserdem kdnnen die Behorden die Be-
dingungen fiir die Ausleihe in den Nachtstunden, wenn mehr Alkohol konsumiert wird, restriktiver
gestalten: Verschiedene Stddte haben die erlaubte Hochstgeschwindigkeit fiir E-Trottinette redu-
ziert und/oder die Ausleihe in bestimmten Stunden ganz untersagt (z. B. [60]).

Verschiedene Studien zeigen, dass meist nur wenige E-Trottinett-Fahrende einen Helm tragen
(siehe z. B. [4]). Hohe Helmtragquoten von 62 % bis 95 % zeigen Studien aus Brisbane, Austra-
lien, wo ein Helmobligatorium existiert (siehe [4]). Fiir Velofahrerinnen und Velofahrer zeigen
Meta-Analysen, dass Verunfallte mit einem Helm deutlich weniger Kopfverletzungen erleiden:
Das Risiko von Kopfverletzungen wird etwa halbiert, flir schwere Kopfverletzungen betrdgt die Re-
duktion 60-70 % [61,62]. Es ist anzunehmen, dass das Tragen eines Helms auch auf E-Trotti-
netten mit einer Reduktion von Kopfverletzungen einhergeht und dass es daher sinnvoll ist, auf
dem E-Trottinett einen Helm zu tragen. Allerdings zeigt ein Crash-Test, dass Velohelme bei E-
Trottinett-Unfdllen moglicherweise nur ungeniigend schiitzen: Die Krdfte, die auf den Kopf einwir-
ken, werden durch den Velohelm zwar reduziert, sie liegen aber immer noch in einem Bereich, in
dem schwere Kopfverletzungen auftreten kdnnen. Zudem wird das Gesicht nicht gut geschiitzt
[63]. Weitere Studien sind notig, um zu priifen, ob das Design der Helme angepasst werden
sollte.

In einigen europdischen Ldndern gibt es eine Helmpflicht fir E-Trottinette [14]. Aus Prdventions-
sicht wdre ein Helmobligatorium fiir E-Trottinette zu begriissen. Wahrend drei Viertel der an der
BFU-Bevoélkerungsbefragung teilnehmenden Personen ein solches eher beflirworten wiirden [64],
wurde ein Helmobligatorium fiir langsame E-Bikes und E-Trottinette in einer Vernehmlassung des
Bundes mehrheitlich abgelehnt [65]. Solange es kein Helmobligatorium fiir E-Trottinett-Fahrende
gibt, missen diese weiter fir ein freiwilliges Tragen motiviert und sensibilisiert werden. Besonders
schwierig diirfte es sein, Nutzende von Leih-E-Trottinetten zum Tragen eines Helms zu motivie-
ren. Sie haben in der Regel keinen eigenen Helm bei sich, da sie die Gerdte oft spontan und fiir
vergleichsweise kurze Strecken nutzen. Studien zeigen, dass die Helmtragquote auf privaten E-
Trottinetten hoher ist als bei Fahrten mit Leih-E-Trottinetten (z. B. [32]). Es sollte daher auch ge-
prift werden, wie die Anbieter das Tragen des Helms férdern kdnnen. Zumindest ein Anbieter in
der Schweiz gibt denjenigen Nutzenden Rabatt flir die ndchste Fahrt, die in der App ein Foto von
sich mit Helm machen.® Andere Anbieter statten die E-Trottinette mit einem Helm aus - was je-
doch nicht unbedingt zu hoheren Helmtragquoten flihren muss (siehe [4]). In einer Befragung in
Deutschland erkldrte die Hdlfte der E-Trottinett-Fahrenden, die nicht immer einen Helm trugen,
von den Verleihfirmen bereitgestellte Helme wiirden sie dazu bewegen, hdufiger einen zu tragen.
Ein Helmobligatorium wiirde dies bei etwa einem Drittel bewirken [17].

In der Schweiz muss mit E-Trottinetten seit April 2022 auch tagsiiber mit Licht gefahren werden.
Allerdings sind immer noch viele E-Trottinett-Fahrende ohne Licht unterwegs. Mit gutem Licht
werden Unebenheiten oder Hindernisse bei schlechten Sichtbedingungen und nachts eher er-
kannt, und Stiirze kénnen so reduziert werden. Ein gutes Licht tragt auch dazu bei, von anderen
Verkehrsteilnehmenden gesehen zu werden und dadurch Kollisionen zu vermeiden. Informatio-
nen zur geltenden Regelung und zu den Vorteilen des Lichts sowie Polizeikontrollen kdnnen dazu
beitragen, dass vermehrt mit Licht gefahren wird. Allerdings sind die Lichter von E-Trottinetten

¢ Siehe Link
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eher klein, und vor allem das hintere Licht ist (zu) tief unten positioniert und wird darum von ande-
ren Verkehrsteilnehmenden leicht libersehen [4]. Zusdtzlich wird empfohlen, helle und reflektie-
rende Kleider oder Accessoires zu tragen. Diesbeziiglich besteht sicher noch Potenzial: Eine Be-
obachtungsstudie in Deutschland zeigte, dass nur 2 % der E-Trottinett-Fahrenden reflektierende
oder fluoreszierende Kleidung trugen [42].

Das Mindestalter fiir das Lenken von E-Trottinetten liegt in der Schweiz aktuell bei 14 Jahren (mit
Mofaausweis) bzw. bei 16 Jahren (ohne Ausweis). Flir langsame E-Bikes gelten bis anhin die glei-
chen Altersgrenzen. Das Parlament hat jedoch beschlossen, dass kiinftig auch Kinder unter

14 Jahren unter bestimmten Bedingungen mit langsamen E-Bikes fahren diirfen. Aufgrund der
vorher geschilderten, altersbedingten Risikofaktoren wird davon abgeraten, auch das Mindestal-
ter fur das Lenken von E-Trottinetten zu senken.

1.2 Massnahmen in Bezug auf andere Verkehrsteilnehmende

Um Kollisionen zu verhindern, sollte auch bei den anderen Verkehrsteilnehmenden angesetzt
werden [59]: Ihnen muss bewusst sein, dass im Strassenverkehr mit E-Trottinetten zu rechnen ist,
dass eine Gefahr des Ubersehens besteht und dass E-Trottinette oft schneller unterwegs sind,
als man meint. Idealerweise wird die Thematik in die Ausbildung von angehenden PW-Lenkerin-
nen und -Lenkern integriert. Polizeikontrollen (Geschwindigkeit, Alkohol) beim motorisierten Indivi-
dualverkehr tragen ebenfalls zur Sicherheit im Strassenverkehr bei.

2. Massnahmen in Bezug auf die Fahrzeuge

2.1 Massnahmen in Bezug auf E-Trottinette

Die Sicherheit von E-Trottinett-Fahrenden kann durch eine geeignete technische Ausfiihrung der
E-Trottinette gefordert werden. Von Bedeutung sind insbesondere die Leistung und Geschwindig-
keit, die Grosse der Rdder, Bremsen, Beleuchtung, Blinker, die Lage des Schwerpunkts und die
Grosse der Plattform [6].1° Wegen des Zusammenhangs zwischen der Geschwindigkeit und dem
Unfallrisiko sowie der Verletzungsschwere soll die in der Schweiz aktuell geltende bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h aus unfallprdventiver Sicht nicht erhoht werden. In beson-
ders anspruchsvollen oder sensiblen Situationen (z. B. in gemischten Zonen) kann eine Herabset-
zung der maximal fahrbaren Geschwindigkeit sinnvoll sein. Bei Leih-E-Trottinetten kann die Ge-
schwindigkeit z. B. via Geofencing reduziert werden (siehe S. 23). Bei privaten E-Trottinetten
konnte ein Langsammodus die Lenkenden dabei unterstiitzen, langsamer zu fahren. Eine Begren-
zung der Leistung reduziert insbesondere die maximal mdgliche Beschleunigung und das Ge-
wicht, das transportiert werden kann [14]. Auch damit kann das Unfallrisiko reduziert werden. In
der Schweiz liegt die Grenze aktuell bei einer maximalen Leistung von 500 W.

Die Grosse der Rader hat einen grossen Einfluss auf die Sicherheit von E-Trottinetten: Grossere
Rader sind weniger anfdllig fur Instabilitaten, die durch Schlaglocher oder Unebenheiten verur-

sacht werden. E-Trottinette mit grosseren Radern sind daher zu bevorzugen. Luftgefiillte Rader
sind zudem sicherer als Vollgummipneus, da sie Vibrationen und Schlage besser auffangen [6].
Die fiir die Schweiz geltende Norm schreibt einen Durchmesser von mindestens 125 mm vor. 11
Der ETSC empfiehlt mit mindestens 30,5 cm deutlich grossere Rdader [14].

10 Die wichtigsten technischen Anforderungen an E-Trottinette in der Schweiz sind in der BFU-Publikation «E-Trottinette im Strassenverkehr -
eine Ubersicht» beschrieben.

11 Gemdss der Norm SN EN 17128:2021 miissen die Rdder bei einer Belastung von 90 kg einen Mindestdurchmesser von 125 mm und eine
Mindestbreite von 25 mm aufweisen.

20 Massnahmen



Der Schwerpunkt soll moglichst tief und nicht zu weit vorne liegen. Durch Massnahmen wie eine
tiefe Platzierung der Batterie oder eine Neigung der Lenksdule nach hinten wird der Schwerpunkt
nach unten und hinten verlagert und das E-Trottinett stabiler. Auch eine Sitzposition der E-Trotti-
nett-Fahrenden wiirde zu einer verbesserten Lage des Schwerpunkts fiihren.

Aktuell missen E-Trottinette in der Schweiz keine Blinker aufweisen. Eine Ausstattung mit Blin-
kern wiirde ein stabileres Anzeigen von Richtungsdnderungen ermaoglichen, da dafiir die Hand
nicht von der Lenkstange genommen werden muss [59]. Die obligatorische Ausstattung mit Blin-
kern sollte daher in die technischen Anforderungen fiir E-Trottinette aufgenommen werden.

E-Trottinette in der Schweiz miissen vorne und hinten ein Licht haben. Dieses sollte so hoch wie
moglich angebracht werden, um die Sichtbarkeit der Gerdte zu verbessern [14].

E-Trottinette, bei denen beide Rader unabhdngig voneinander gebremst werden konnen, brem-
sen besser und sind wdhrend des Bremsvorgangs stabiler [14]. In der Schweiz sind flr E-Trotti-
nette zwei Bremsen vorgeschrieben [8].

Diskutiert werden auch unterstiitzende Systeme wie elektronische Stabilitdtskontrolle oder Ge-
schwindigkeitswarner, die ebenfalls zur Sicherheit der E-Trottinett-Fahrenden und anderer Ver-
kehrsteilnehmenden beitragen konnen [6,59]. Neue Technologien konnten auch dabei helfen,
Regelverstosse wie Tandemfahrten oder Ablenkung zu erkennen und den Fahrenden direkt Riick-
meldung zu geben [9].

Wichtig ist zudem, dass kontrolliert wird, ob die E-Trottinette, die im Strassenverkehr unterwegs
sind, den geltenden Anforderungen entsprechen. Dies betrifft vor allem die privaten E-Trottinette.
Prioritar sind dabei die Geschwindigkeit und die Leistung, aber auch die Beleuchtung und die
Bremsen. Verstosse mussen sanktioniert werden.

Ein Vergleich der Produktinformationen zu Leih-E-Trottinetten in den USA zeigt, dass die heute
verfiigbaren Gerdte in einigen Aspekten sicherer sind als die ersten verfligbaren Modelle [66].
Beispielsweise sind die Rader mittlerweile oft grosser und der Schwerpunkt liegt hdufig tiefer [9].
Auch bei den Anbietern in der Schweiz scheint es eine Entwicklung in diese Richtung zu geben
[67]. Ein Vergleich eines grossen Leih-E-Trottinetts mit einem kleineren E-Trottinett zeigte zudem,
dass das grossere Modell vor allem bei Bremsmanovern besser abschnitt [68]. Wdhrend die
grosseren, schwereren Fahrzeuge fir die E-Trottinett-Fahrenden selbst sicherer sein konnen, be-
steht jedoch die Gefahr, dass sie bei Kollisionen wegen dieser Eigenschaften schwerere Verlet-
zungen bei den Kollisionsgegnern verursachen.

2.2 Massnahmen in Bezug auf die Kollisionsgegner/-fahrzeuge

Verschiedene Fahrerassistenzsysteme in Personen- und Lastwagen kdnnen das Risiko von Unfal-
len reduzieren. Dazu gehoéren beispielsweise Notbremsassistenten, die auch verletzliche Ver-
kehrsteilnehmende erkennen, Notfall-Spurhalteassistenten oder der Nachtsichtassistent. Von ei-
ner zunehmenden Verbreitung solcher Systeme konnen auch die E-Trottinett-Fahrenden profitie-
ren. Allerdings sind nicht alle Systeme gleich gut: Versuche zeigen, dass neuere Systeme E-Trotti-
nette unter idealen Lichtbedingungen recht gut erkennen, wdhrend dltere Systeme nur eine
schlechte bis mdssige Detektionsquote aufweisen [69]. Im Sinne der Verkehrssicherheit sollten
diese neueren Systeme gefordert werden. Zudem sollten die Motorfahrzeuglenkenden auch tber
ihren Nutzen informiert werden, unter anderem, um ein Ausschalten der Systeme zu verhindern.

Eine Auswahl von besonders sicherheitsrelevanten Fahrerassistenzsystemen mit Erkennung von
verletzlichen Verkehrsteilnehmenden wird ab 2026 fiir alle neu zugelassenen Fahrzeuge obliga-
torisch sein.
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Bei der Entwicklung von Motorfahrzeugen sollte dem Schutz der verletzlichen Verkehrsteilneh-
menden besonders grosses Gewicht gegeben werden. Fahrzeugfronten sollten beispielsweise so
gestaltet sein, dass bei Kollisionen moglichst geringe Verletzungen entstehen.

3. Massnahmen in Bezug auf die Infrastruktur

Eine selbsterkldrende und fehlerverzeihende Infrastruktur tragt zur Sicherheit aller Verkehrsteil-
nehmenden bei, auch zu derjenigen der E-Trottinett-Fahrenden [70]. E-Trottinett-Fahrende miis-
sen in der Schweiz die gleichen Verkehrsfladchen nutzen wie Velofahrende. Infrastruktur-Massnah-
men, die die Sicherheit von Velofahrenden verbessern, haben das Potenzial, auch die Sicherheit
von E-Trottinett-Fahrenden zu steigern [4]. Im Folgenden werden Massnahmen diskutiert, die fiir
E-Trottinett-Fahrende besonders wichtig sind. Ausfilihrliche Informationen zur Gestaltung der In-
frastruktur fir Velofahrende finden sich im Sicherheitsdossier «Velo» der BFU sowie im Handbuch
des Bundesamts fiir Strassen und der Velokonferenz Schweiz [48,71].

Fir E-Trottinette ist wichtig, dass die Veloinfrastruktur durchgehend, sicher, gentigend breit und
vom motorisierten Verkehr und Fussverkehr getrennt ist. Die Infrastruktur soll zudem eben und gut
befahrbar sein und moglichst keine Absdtze aufweisen. An Knoten sollte indirektes Linksabbiegen
bevorzugt werden und Querungen - insbesondere an breiten Strassenquerschnitten - sollten so
gestaltet sein, dass ein Ausweichen auf das Trottoir und das Fahren in die Gegenrichtung vermie-
den werden kann [7 2].

Fur E-Trottinette ist zudem wichtig, dass die Strassenoberfldche rutschfest, moglichst glatt sowie
gut gepflegt ist und regelmassig gewartet wird [6,59].

Falls E-Trottinette im Mischverkehr fahren, sollte die Geschwindigkeit der anderen Verkehrsteil-
nehmenden auf maximal 30 km/h beschrdnkt sein, um das Unfallrisiko und die Unfallschwere zu
senken [72]. Untersuchungen der BFU zeigen, dass mit einer Reduktion der Geschwindigkeit von
50 auf 30 km/h die Zahl der schweren Unfdlle um fast 40 % reduziert werden kann [7 3]. Davon
profitieren vulnerable Verkehrsteilnehmende wie E-Trottinett-, Velo- und E-Bike-Fahrende. An Or-
ten, an denen sowohl E-Trottinette als auch Fussgdngerinnen und Fussgdnger unterwegs sind,
kann auch eine Reduktion der Geschwindigkeit der E-Trottinette sinnvoll sein [6]. Zur Sicherheit
von Fussgdngerinnen und Fussgdngern soll aber am Verbot, auf der Fussgdngerinfrastruktur zu
fahren, festgehalten werden [14].

E-Trottinette miissen an geeigneten Orten parkiert werden konnen, sodass sie keine Gefahr und
kein Hindernis flir andere Verkehrsteilnehmende darstellen. Dafiir muss maéglichst nah am Ziel
genligend Platz zur Verfiigung gestellt und entsprechend markiert werden. Auch die Zu- und
Wegfahrt muss sicher sein: Die Parkierfldchen sollten fahrend und aus allen Richtungen erreich-
bar sein, wobei Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden zu vermeiden sind [74]. Die Parkie-
rung von E-Trottinetten sollte daher in die Velonormen aufgenommen werden [7 2]. Informationen
zu Parkmdglichkeiten in den Applikationen der Verleihfirmen und Anreize wie Rabatte bei der Aus-
leihe konnen ein reguldres Parkieren unterstiitzen.
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4. Massnahmen in Bezug auf die Ausleihe von E-Trottinetten

In der Schweiz standen Ende 2023 mehr als 10 000 Leih-E-Trottinette zur Verfligung [75]. Auch
aus unfallpraventiver Sicht ist es sinnvoll, mit geeigneten Massnahmen bei den Anbietern anzu-
setzen. Einige der hier beschriebenen Massnahmen werden bereits so umgesetzt.

Die Ausleihe von E-Trottinetten sollte reguliert werden, beginnend mit einer Bewilligungspflicht.
Damit konnen sowohl die Zahl der Verleihfirmen als auch die Zahl der verfiigbaren Leih-E-Trotti-
nette und ihre Eigenschaften - u. a. sicherheitsrelevante - gesteuert werden. Beispielsweise kon-
nen die Anbieter verpflichtet werden, nur Fahrzeuge mit bestimmten technischen Eigenschaften
(z. B. eine minimale Radgrosse) anzubieten und die Fahrzeuge regelmdssig zu warten [8]. Bei
Leih-E-Trottinetten kann die Nutzung auch mittels Geofencing *? gesteuert werden: Damit kann
die Geschwindigkeit an kritischen Stellen (z. B. in stark frequentierten Innenstdadten) oder in be-
stimmten Zeitperioden (z. B. nachts) auf ein geeignetes Mass begrenzt werden. Allerdings sollten
die E-Trottinett-Nutzenden in solchen Situationen auf die Drosselung der Geschwindigkeit auf-
merksam gemacht werden (z. B. mit akustischen Signalen), da die tiefere Geschwindigkeit sonst
falschlicherweise als Fehlfunktion interpretiert werden kann [4]. Mit Geofencing kann zudem das
Fahren oder das Parkieren auf bestimmte Orte eingeschrdnkt werden. Mit der Markierung von ob-
ligatorisch zu nutzenden Parkflachen (z. B. in Innenstadten) und dem Geofencing konnte das
Problem der falsch parkierten E-Trottinette angegangen werden. Die Verleihfirmen konnen auch
dazu verpflichtet werden, die Nutzerinnen und Nutzer Uber die wichtigsten Regeln und Sicher-
heitsmassnahmen zu informieren. Zudem konnen die Behdrden von den Anbietern Daten verlan-
gen (z. B. Anzahl und Lange der Fahrten, gefahrene Geschwindigkeiten, Orte der Nutzung, Anzahl
und Ort von (Fast-)Unfdllen), um allfdllige Probleme friih zu erkennen und Massnahmen treffen zu
konnen [6]. Um Unfdlle von Neulenkenden zu reduzieren, wdre es auch denkbar, bei den ersten
Fahrten von neuen Nutzerinnen und Nutzern die Geschwindigkeit der E-Trottinette zu reduzieren
[4]. In Anbetracht von haufigen nachtlichen Unfdllen haben einige Stadte nachts Einschrdnkun-
gen bei der Ausleihe und bei den Geschwindigkeiten eingeflihrt. Von drei Studien, in denen die
Auswirkungen auf das Unfallgeschehen untersucht wurden, zeigte nur eine eine statistisch signifi-
kante Reduktion der Unfdlle [60,76,7 7]. Weitere Studien sind nétig, um den Nutzen solcher Rest-
riktionen zu priifen.

Verschiedene Anbieter haben bereits auf freiwilliger Basis Massnahmen eingefiihrt. Dazu geho-
ren beispielsweise Reaktionstests, um angetrunkene Personen zu erkennen, Quiz zu den Regeln
oder ein «Strafsystem» bei verantwortungslosem Verhalten. Dabei kann auch mit Anreizen gear-
beitet werden: In Ziirich beispielsweise wurden E-Trottinett-Nutzende, die an bestimmten Stellen
parkierten, mit einem Rabatt auf die Ausleihe belohnt [78].

12 Der Begriff Geofencing bezeichnet eine Technologie, bei der beispielsweise liber GPS-Daten virtuelle Grenzen und Rdume definiert werden.
Uberquert ein Gerit eine solche Grenze, wird eine Aktion wie die Reduktion der Geschwindigkeit ausgeldst.

Kurzanalyse Massnahmen 23



V. Fazit

Gemadss der amtlichen Unfallstatistik machen schwere E-Trottinett-Unfdlle in der Schweiz im Mo-
ment einen kleinen Anteil am Verkehrsunfallgeschehen aus. Allerdings ist von einer hohen Dun-
kelziffer auszugehen, und die Zahl der schweren Personenschdden hat in den letzten Jahren zu-
genommen. Von diesen Unfdllen sind hauptsdchlich jingere Personen und Mdnner betroffen -
diejenigen Bevolkerungsgruppen, die E-Trottinette am hdufigsten nutzen. Meistens kommt es bei
E-Trottinett-Unfdllen zu leichten Verletzungen, es gibt jedoch auch schwere und tédliche Unfdlle.
Bei Letzteren sind gemass der internationalen Literatur oft Motorfahrzeuge involviert. Andere Ver-
kehrsteilnehmende werden bei Kollisionen, die durch E-Trottinett-Fahrende verursacht werden,
vergleichsweise selten verletzt, meist handelt es sich dabei ebenfalls um leichte Verletzungen.

Bei der Mehrheit der Unfdlle von E-Trottinett-Fahrenden handelt es sich um Alleinunfdlle. Die hdu-
figste Ursache bei diesen Unfdllen ist Alkoholkonsum. Bei Kollisionen ist eine Vortrittsmissach-
tung die haufigste Unfallursache. Die Risikofaktoren fiir E-Trottinett-Unfdlle kdnnen den Berei-
chen Mensch, Fahrzeug und Infrastruktur zugeordnet werden (z. B. Beherrschen des Fahrzeugs,
kleine Rader, Schlagldocher im Strassenbelag). Im Sinne des Safe System Approachs sollten Prd-
ventionsmassnahmen an diesen Punkten ansetzen. Bei vielen Massnahmen (wie z. B. dem Tren-
nen der vulnerablen Verkehrsteilnehmenden vom MIV, Geschwindigkeitsreduktionen oder Polizei-
kontrollen) profitieren viele Verkehrsteilnehmende, auch E-Trottinett-Fahrende. Zudem gibt es
spezifische Massnahmen zum Design und zur Nutzung von E-Trottinetten, von denen vor allem
oder ausschliesslich die E-Trottinett-Fahrenden profitieren (z. B. technische Anforderungen an E-
Trottinette).
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