Berlin, 5. Januar 2026

Betreff: BMJ-Referentenentwurf flr ein Gesetz zur Haftung bei Unfallen mit eKF im Straldenverkehr

Sehr geehrte Damen und Herren,

TIER-Dott ist der in Deutschland gegriindete MarktflUhrer fur geteilte Leihscooter und -Fahrr&der. Das
Unternehmen ist im Mdérz 2024 aus dem Zusammenschluss der Anbieter TIER (2018 in Berlin
gegrundet) und Dott hervorgegangen. TIER-Dott ermoglicht nachhaltige Fortbewegung, reduziert
nachweislich Staus und Umweltverschmutzung in Stddten und moéchte die Abhdngigkeit vom Auto
reduzieren. Mit den mehr als 300.000 Sharing-Fahrzeugen in Uber 400 St&dten in 21 Ldndern in Europa
und dem Nahen Osten haben mehr als zehn Millionen Nutzende bereits mehr als 400 Millionen
Fahrten absolviert. In Deutschland operiert Dott in mehr als 100 St&dten und Kommunen: ca. 80% der
Nutzenden sind Bewohneriinnen vor Ort - also zB. Pendlerinnen und Anwohnerinnen. Des Weiteren
haben wir enge Partnerschaften mit dem lokalen OPNV und sind in Uber 30 MaaS-Plattformen, wie
beispielsweise Jelbi, MVGo oder den DB Navigator integriert.

Die jungst vom BMV vorgeschlagenen Novelle der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung hat
ausdrucklich den Beitrag der Mobilitdtsform eScooter fur mehr Nachhaltigkeit anerkannt: “Das
Verordnungsvorhaben trdgt zu einer nachhaltigen Entwicklung bei und ist umfassend mit der
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung vereinbar. Insbesondere die Nachhaltigkeitsindikatoren
SDG 3 ‘Gesundheit und Wohlergehen" bezogen auf eine Reduzierung der Luftschadstoffe, SDG 1
‘nachhaltige Stddte und Gemeinden” bezogen auf eine Senkung des Endenergieverbrauchs im
Personenverkehr und SGD 13 "MalBnahmen zum Klimaschutz" bezogen auf die Reduzierung von
Treibhausgasemissionen werden mit der Verordnung positiv berthrt. Elektrokleinstfahrzeuge (eKF)
stellen einen Anreiz zum Umstieg auf &ffentliche Verkehrsmittel dar. Besonders in Innenstadten tragt
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ein Umstieg auf eKF ggf. in Kombination mit O&ffentlichen Verkehrsmitteln nachhaltig zur
Luftverbesserung bei.”

Als Unternehmen priorisieren wir von Beginn an die Verkehrssicherheit. Wir ergreifen umfangreiche
MaRRnahmen, um den bestmdoglichen Schutz aller Verkehrsteiinehmenden zu gewdhrleisten. Allerdings
liegt es in der Natur des - von den jeweiligen Stadten ausdricklich genehmigten und lizenzierten -
Angebots, dass die Vermietung der Flotte im 6ffentlichen Raum erfolgt und die Fahrzeuge - anders als
ein PKW - leicht von Unbefugten illegal verbracht, verstellt oder umgeworfen werden kdnnen.
Vandalismus begegnet uns leider in vielen Stadten. Des Weiteren sehen wir schon jetzt versuchten
Missbrauch von Schadensersatz fur Schdéden, die gar nicht durch unsere Fahrzeuge verursacht
wurden.

Kurzum, wir unterstitzen ausdrucklich zielgerichtete MaRnahmen fur mehr Sicherheit und den Schutz
aller Verkehrsbeteiligten. Schon jetzt ist deshalb eine Kfz-Haftpflicht-Versicherung far far
Elektrokleinstfahrzeuge bis 20 km/h Hochstgeschwindigkeit gesetzlich vorgeschrieben, die eventuelle
Schéden reguliert. Hinsichtlich des Gesetzesentwurfs pladieren wir als sharing Unternehmen
ausdrdcklich far mehr VerhdltnismdaRigkeit im Vergleich zu anderen Fahrzeugtypen, fur die
BerUcksichtigung von Vandalismus-Schdden, die durch Dritte verursacht und durch uns als
Unternehmen nicht verhindert werden kénnen, sowie fur die Verhinderung von Missbrauch der
Schadensregulierung.

FUr eine RUcksprache stehe ich jederzeit gern zur Verflgung.
Herzliche Grufe,
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https://www.allianz.de/auto/e-scooter-versicherung/#warum-notwendig

Rechtliche Stellungnahme

BMJ Referentenentwurf eines Gesetzes zur Haftung bei Unfdllen mit eKF im
Stralenverkehr

Die geplante Gefdhrdungshaftung fur eKF ist unverhdltnismdfig, systemwidrig und nicht
evidenzbasiert. Sie bricht mit dem bewussten gesetzgeberischen Konzept des §8 Nr.1 StVG
(keine verschuldensunabhdngige Haftung bei langsamen Kfz <20km/h), ohne nachzuweisen,
dass eKF eine typische, erhéhte Gefahrenquelle im Sinne des § 7 StVG darstellen. Bestehende
Instrumente (technische  ekFV-Vorgaben,  Versicherungspflicht, ~ StvO-Vorgaben,
deliktsrechtliche qutung), sind ausreichend und werden derzeit verscharft/Uberarbeitet. Eine
Ausdehnung der Halterhaftung wirde den Opferschutz nicht wirksam verbessern, jedoch
Versicherungskosten deutlich erhéhen wund setzt insbesondere die Angebote im
Sharing-Sektor unter Druck — mit massiven Nachteilen fur die nachhaltige urbane Mobilitét.
Auch Schd&den aufgrund von Vandalismus werden von einer Haftungsverschérfung fur die
Halter nicht erfasst.

1. Keine tragfihige normative Rechtfertigung fiir eine eKF-Geféhrdungshaftung

Die Gefahrdungshaftung des §7 StVG typisiert fahrzeugbezogene Risiken (Masse,
Geschwindigkeit, Bewegungsenergie) und bezweckt die Abdeckung einer latenten
Betriebsgefahr  kraftfahrzeugtypischer Risiken. Sie bildet eine Ausnahme vom
Verschuldensprinzip. Eine Ausweitung erfordert daher strikten Normzweckbezug. Bei Kfz mit
bauartbedingter Héchstgeschwindigkeit von < 20 km/h liegt objektiv keine ausreichend hohe
Betriebsgefahr vor, weshalb sie keine entsprechende Gefahrengruppe bilden. Der
Gesetzgeber hat deren geringere Betriebsgefahr deshalb bereits normativ adressiert und sie
durch §8 Nr.1 StVG konsequenterweise aus der Gefahrdungshaftung herausgenommen.

eKF/E-Scooter erfullen exakt diese Parameter. Die eKFV definiert fir eKF klare technische
Obergrenzen (< 20 km/h, max.55kg), wodurch die Betriebsgefahr normativ begrenzt ist. <
20km/h stellt eine typische Geschwindigkeit dar, die auf gerader Ebene auch von
Nicht-Kraftfahrzeugen (Fahrradern und Pedelecs) erreicht wird. Deshalb existiert keine
Gefdhrdungshaftung. Eine Haftungsverschdrfung wirde dieses Regelungsgeflige aufheben,
ohne die Gefahrengruppe der Fahrzeugklasse zu verdndern. BloRR auf absolute Unfallzahlen
abzustellen (mehr eKF = mehr Unfdlle) verfehlt die Typisierung. Diese betrifft nur das
Gefahrenniveau der Klasse (schnell, massiv vs. langsam, leicht), nicht aber deren Verbreitung.
Dies widersprdche auch dem Wesen der Norm.
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Soweit gleichwonhl Statistik bemuht wird, sind anstatt bloRer Unfallzahlen die Unfallursachen
sowie der Anteil an Alleinunfdllen in den Blick zu nehmen. Die Bundesanstalt fUr Stralkenwesen

hat evaluiert, dass im Jahr 2020 durchschnittlich 20 % der Unfdlle unter Alkoholeinfluss
herbeigefuhrt wurden!, sich etwa 53 % der Unfdlle wéhrend verbotswidriger Fahrt auf
Gehwegen ereigneten > und bereits die Alleinunfallquote insgesamt bei Gber 40 %° liegt. Die
von der BASt aufgezeigten Verhaltensdefizite (verbotswidrige Gehwegnutzung, Alkohol sowie
Regelkenntnis und Fahrfehler) belegen gerade den Bedarf an Verhaltensnormen, Kontrollen
und Aufklérung, geben hingegen keinen Anlass fur eine fahrzeugklassenspezifische
Haftungsverscharfung. Dies widerspréiche dem Wesen des § 8 Nr. 1 StVG. Stattdessen stellt
schon die amtliche Begrindung der eKFV klar, dass Fahreigenschaften und
Verkehrswahrnehmung von eKF denen von Fahrrddern entspricht. Eine Abkehr vom
Verschuldensprinzip bedarf harter Evidenz zur Gefahrtypik, die bislang nicht vorliegt. Eine

Gesetzesbegrindung, die Gefdhrdungshaftung mit Nutzerfehlverhalten begrindet, verfehlt
ihren fahrzeugbezogenen Ansatz.

Es ist zudem widerspruichlich, eine Haftungsverscharfung damit zu begrinden, dass im
Sharing-Sektor verhdltnismdaRig hdaufiger Unfdlle passieren, als im privaten Bereich.
AuRerdem werden vandalismusbedingte Unfdlle und die hieraus entstehenden Schdéden
Dritter von vornherein einer Halterhaftung nicht erfasst, da diese nicht aus einer
Betriebsgefahr erwachsen.

Dies stellt ein weiteres Mal fehlerhafterweise auf den_individuellen Nutzungsmodus ab (hier:
gewerblich/privot), nicht jedoch auf die Fahrzeugklasse. Eine solche Differenzierung ist der
Regelungsstruktur der §§ 7 f. StVG fremd. Das andert sich auch nicht dadurch, dass entgegen
dieser Begrindung gleichwohl und nur deshalb sémtliche eKFV eine Haftungsverschdrfung
erfahren sollen, weil eine Binnendifferenzierung bereits von der eKFV - richtigerweise — nicht
vorgesehen sei.

Bei der Bereichsausnahme far autonom fahrende Fahrzeuge nach § 1d StVG stellt der
Gesetzgeber hingegen zutreffend auf das konkret fahrzeugbezogene Gefahrenpotential ab.
Dieses entsteht bei autonom fahrenden Fahrzeugen dadurch, dass kein Mensch das Fahrzeug
mehr kontrolliert, was zu der deutlich héheren Betriebsgefahr fUhrt. Dies ist aber bei
konventionellen eKFV gerade nicht der Fall. Deren technische Betriebsgefahr entspricht
derjenigen von Fahrrédern und Pedelecs.

' Bundesanstalt fiir StraRenwesen, Wissenschaftliche Begleitung der Teilnahme von
Elektrokleinstfahrzeugen am StralRenverkehr, Evaluierungsbericht 2022, S. 2.

2 aa0.

*aal, S. 51.
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Es ist im Ergebnis sachwidrig und nicht logisch, wenn eKF als Kraftfahrzeuge zundchst wegen
Ihrer Gleichartigkeit mit Fahrrédern privilegiert werden, diese Privilegierung aber nachtraglich
aufgrund des Nutzerverhaltens aufgehoben werden soll. Das gilt umso mehr vor dem
Hintergrund, dass beide Fahrzeugklassen zur gleichen Zeit durch die eKFV-Novelle bewusst
gleichgestellt werden.

2. Ungleichbehandlung gegeniiber Pedelecs/E-Bikes und Landmaschinen

Pedelecs/E-Bikes (bis 25km/h) sind nach Funktionsweise und Geschwindigkeit als
Hilfsmotor-Fahrrader ausdricklich aus dem Kraftfahrzeugbegriff ausgenommen. E-Scooter
hingegen sollen, obwohl deren Geféhrdungspotenzial (Gewicht, Geschwindigkeit, Bremsweg)
objektiv und normativ deutlich unter dem eines Pkw liegt (s.0.) und deren Fahreigenschaften
sowie Verkehrswahrnehmung am stérksten denen des Fahrrads d&hneln, der
verschuldensunabhdngigen  Halterhaftung  unterworfen  werden. Diese fehlende
Differenzierung ist rechtspolitisch inkonsistent und wirft mit Blick auf den Gleichheitsgrundsatz
erhebliche verfassungsrechtliche Bedenken auf. Es bedarf jedenfalls einer deutlich stérkeren
Rechtfertigung als bloRes Nutzerfehlverhalten oder bloRe absolute Unfallzahlen, an deren
Verhdltnis zueinander sich nichts gedndert hat.

Rechtsdogmatisch und -politisch genauso wenig konsequent ist die mit einer
Haftungsverscharfung einhergehende Ungleichbehandlung mit den von § 8 Nr.1StVG

ebenfalls erfassten Landmaschinen. Diese besitzen im Betrieb aufgrund ihres erheblichen
Gewichts eine deutlich hdhere kinetische Energie, als sehr leichte eKF. Deren

Gefdhrdungspotential wird entsprechend hdher sein.

Verhaltensrechtlich werden ekF explizit dem Radverkehr angeglichen (Flachen, Granpfeil,
Nebeneinanderfahren, erhéhte Verwarnungen fir Gehwegfahrten u.a.). Gleichzeitig sollen sie
haftungsrechtlich erheblich strenger behandelt werden — nédmlich genauso wie Pkw — aber
ohne evidenzbasierten sachlichen Grund.

3. Praktische Risiken: Mobilit¢it & Sharing

Die vorgeschlagene verschuldensunabhdngige Halterhaftung geféhrdet die wirtschaftliche
Tragfdhigkeit von Sharing-Diensten. Sie wurde die Versicherungsprdmien und Betriebskosten
im Sharing-Sektor spurbar erhéhen. Dies hatte Preisanpassungen oder die Reduktion der
Angebote zur Folge und konterkariert das gesamtgesellschaftliche Ziel, urbane nachhaltige
Mobilitat zu férdern.

Die eKFV-Novelle des BMV hingegen setzt verhaltensrechtlich gerade auf die Angleichung an
den Radverkehr (s.0.) und technische Sicherheitsanforderungen — also auf gezielte
VerkehrssicherheitsmalRinahmen und nicht auf eine pauschale Haftungsverschérfung. Die
Erkenntnisse der BASt-Evaluierung (s.o.) flieRen in diese Novelle ein.
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Dem Erfordernis nachhaltiger Mobilitét kommmt ein Uberragendes gesamtgesellschaftliches
Gewicht zu. Demgegenuber wurde eine Entprivilegierung leichter und langsamer eKF
insgesamt nur einen minimalen Nutzen mit sich bringen - bei mehrheitlich rein
verhaltensbedingten Unfallursachen (s.0). Eine Halterhaftung kommt ndmlich bereits in dem
Fall der haufigen Alleinunfélle deshalb nicht Betracht, weil kein Unfallgegner existiert. Im Falle
umgefallener/umgestoRener eKF, die zuvor ordnungsgemdl abgestellt und auRer Betrieb
genommen wurden, realisiert sich schon keine Betriebsgefahr im Sinne des im Sinne des §7
StVG. Dies gilt genauso fur vandalismusbedingte Unfdlle und Folgeschdden. Wesentliche
Grunde far Schdden zulasten Dritter werden somit von dem Anderungsvorschlag Uberhaupt
nicht adressiert. Ein Mehrwert entsteht dementsprechend durch eine Haftungsverschérfung
nicht.

4. Konstruktive Alternativen (differenziert und systemtreu)

Statt einer generellen Gleichstellung mit Pkw schlagen wir vor, eine differenzierte
Haftungsregelung zu schaffen:

a) E-Scooter behalten die Privilegierung des § 8 Nr. 1 StVG, ggf. ergdnzt durch eine obligate
Mindestversicherung mit Direktanspruch far Geschdadigte sowie
Sicherheitsanforderungen;

b) Abgestufte Haftung entlang objektiver Geféhrdungsparameter (bspw. Geschwindigkeit,
Masse, ggf. Zusatzausstattung) statt pauschaler Geféhrdungshaftung fur die gesamte
Klasse (E-Scooter unterschreiten die zuléissige Masse von 55 kg mit ca. 23 kg fast um die
Halfte, was zu entsprechend deutlich geringerer kinetischer Energie fuhrt). Die Systematik
des §8 Nr.1StVG liefert dafur bereits den Typisierungsrahmen.

c) Flankierende MaRnahmen im Zuge der eKFV-Novelle: konsequente Gehwegkontrollen,
hoéhere Verwarngelder, technische Vorgaben und stationsbasiertes Parken im
Sharing-Sektor — dies sind sémtlich verhaltens- und ordnungsrechtliche MaRnahmen
anstatt einer bloflen Haftungsverschdérfung. Durch diese praktischen MaRnahmen wird
die Verkehrssicherheit effektiv erhéht. Eine Haftungsverscharfung wird keine praktischen
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben. Sie ist, weil mit dieser ausweislich ihrer
Begrindung maflgeblich Nutzerverhalten sanktioniert wird, bereits gesetzessystematisch
verfehlt. MaRnahmen zur Verhaltensprdvention sind wirksamer als eine
ex-post-Haftungsausweitung, die welche fur sich falsch verhaltenden Nutzer
Anreizfunktion besitzt.
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Fazit

Mit den obigen Vorschldgen wirde das Ziel des verbesserten Schutzes der
Verkehrsteilnehmer erreicht, ohne die normative Logik der §§ 7 f. StVG zu durchbrechen oder
nachhaltige Mobilitdtsangebote zu geféhrden. Die eKFV-Novelle bringt klare Verhaltensregeln
in die StVO und verschdrft sie. Diese Instrumente sind milder und gezielter als eine pauschale
Gefdhrdungshaftung, aber deutlich besser geeignet, Unfallfolgen zu reduzieren. MalRgeblich
ist eine effektive Durchsetzung der Verkehrsregeln. Ein ,Hineinschieben” leichter/langsamer
eKF in die Gefdhrdungshaftung wurde das Regelungsgefige aufsprengen, ohne die
fahrradgleiche typische Betriebsgefahr der Fahrzeugklasse zu d&ndern. Eine solche
Haftungsverscharfung gefdéhrdet nachhaltige Mobilittsangebote ohne nennenswerten
Zugewinn an Normgerechtigkeit. Solange kausale Zusammenhdnge zwischen Halterhaftung
und realer Verbesserung der Geschddigtenposition nicht nachgewiesen sind, tragt die
Reform nicht.

Tier Mobility SE, c/o Techspace LobeckstraRe 36-40 10969 Berlin Germany
Managing Directors: Henri Moissinac and Vikas Gupta

Commercial Register: Amtsgericht Charlottenburg, HRB 236551 B

VAT ID: DE319609697



