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Abstract
Die Verbreitung der Elektromobilitat im Individualverkehr wird derzeit politisch gefoérdert, da
sie als eine MalRnahme zur Senkung der Treibhausgasemissionen gesehen wird. Neben
elektrisch angetriebenen Pkw bringen Automobilhersteller zunehmend auch elektrische
Zweirdder auf den Markt. Diese haben in den vergangenen Jahren zunehmenden Absatz
erfahren, so dass schatzungsweise fast 60.000 elektrische angetriebene Roller (Klein-
/Leicht-/Kraftrader) auf Deutschlands Straf3en fahren. Zur Analyse der Nutzererfahrungen mit
E-Rollern ist im Sommer 2011 eine netnografische Analyse in Online-Foren durchgefiihrt
worden. Es zeigt sich, dass die Nutzer mit ihrer Kaufentscheidung zufrieden sind und ihre E-
Roller vor allem zum Berufspendeln einsetzen. Im Schnitt werden Reichweiten von etwa
50 km zurtickgelegt. Gerade bei kalter oder nasser Witterung erreicht aber nicht jeder Fahr-
zeug-Akku die gewiinschte Reichweite. Den Erfahrungen nach sind von diesen technischen
EinbuRen insbesondere importierte E-Roller aus China betroffen, weswegen den Interessen-
ten in den Foren geraten wird, den Kauf bei einem Handler vor Ort zu tatigen. Scheinbar ist
das Handlernetz noch nicht dicht genug, was auch ein Grund fir die — mit Fahrradern mit
elektrischer Tretunterstitzung (Pedelecs) vergleichsweise — geringe Verbreitung von E-

Rollern im Markt sein kann.

1. Einleitung

Eine zunehmende Elektrifizierung des Individualverkehrs wird — vor allem unter der Annah-
me einer von erneuerbaren Energien gepragten Elektrizititsversorgung — als eine MalRnah-
me zur Senkung der Treibhausgasemissionen vorgesehen. So hat sich Deutschland zum
Ziel gesetzt Leitmarkt fur die Elektromobilitdt zu werden und bis zum Jahr 2020 eine Million
elektrisch angetriebene Fahrzeuge zugelassen zu haben (Bundesregierung 2009). Obwohl
sich seit letztem Jahr der Bestand an rein elektrisch angetriebenen Pkw (E-Pkw) fast ver-
doppelt hat, ist ihr Anteil am Gesamtbestand mit 0,01 % (4.541 Stiick) noch verschwindend
gering (KBA 2012a). Die Grinde sind vielfach: E-Pkw flihrten ein Nischendasein und Seri-
enmodelle der etablierten Anbieter waren bislang kaum verfligbar. Geringe Reichweiten,
Ausbaupotenzial bei der Ladeinfrastruktur, lange Ladedauern und nicht zuletzt die héheren
Anschaffungskosten stellen fir potenzielle Kaufer eine Einschrankung dar (Dutschke et al.
2012).

* Karlsruher Institut fiir Technologie, Institut fiir Industriebetriebslehre und Industrielle Produktion,
Lehrstuhl fur Energiewirtschaft, Tel: +49 721 608 44669, E-Mail: alexandra-gwyn.paetz@kit.edu



Elektrisch betriebene Zweirdder scheinen hingegen die Nutzerbedirfnisse besser befriedi-
gen zu konnen. In China mit Uber 120 Mio. elektrischen Zweiradern (AXA 2012) langst ein
Erfolg, erfreuen sich Pedelecs, E-Bikes und E-Roller auch hierzulande zunehmender Nach-
frage. Es stellt sich daher die Frage, warum elektrisch betriebene Zweirdder — auch im Ver-
gleich zu E-Pkw — derart erfolgreich sind. Welche Anforderungen stellen (potenzielle) Nutzer,
welche Motive fihren zum Kauf, wie sieht die Nutzung aus und welche Implikationen lassen
sich fur die erfolgreiche Marktentwicklung der Elektromobilitat insgesamt ableiten?

Zur Beantwortung dieser Fragen haben wir die Nutzerfahrungen der Kaufer von elektrisch
angetriebenen Zweiradern mittels einer Netnografie (vgl. Abschnitt 3) analysiert. Dies ist in-
sofern besonders interessant, als dass es sich bei diesen Absatzzahlen — im Gegensatz zu
den Uber Feldversuche zugelassenen E-Pkw — vorwiegend um private Anschaffungen mit
dahinterliegenden realen Kaufentscheidungsprozessen handelt. Wahrend die Ergebnisse zu
den Pedelecs bereits veroffentlicht wurden (Paetz et al. 2012), werden im vorliegenden Arti-
kel die Ergebnisse zu elektrisch angetriebenen Rollern (E-Roller) vorgestellt. Dazu folgt zu-
nachst eine kurze Einordnung und Abgrenzung der elektrisch angetriebenen Zweirader. Im
Anschluss wird die methodische Vorgehensweise erlautert, bevor die Ergebnisse prasentiert

werden. Der Beitrag endet mit einer Zusammenfassung und einem Ausblick.

2. Einordnung elektrisch angetriebene Zweirader
Da sich bislang noch keine einheitliche Definition flir die verschiedenen Typen der elektrisch
angetriebenen Zweirader durchgesetzt hat, werden sie anhand ihrer stra3enverkehrsrechtli-
chen Einordnung voneinander abgegrenzt (vgl. Tabelle 1).
Pedelecs stellen Fahrréder dar, die eine elektrische Tretunterstitzung besitzen. Sie kénnen
also nicht rein elektrisch, aber durchaus rein durch Muskelkraft (Pedalieren) angetrieben
werden. Mit einem Bestand von Uber 1,3 Millionen Stick und einem Marktanteil von etwa
1,7 % sind sie die derzeit absatzstarkste Form der Elektromobilitdt in Deutschland (ZIV
2013).
Sobald ein rein elektrischer Antrieb Uber einen Gasgriff méglich ist, ist das Fahrzeug den
Kraftradern zuzuordnen. Dem Zweirad-Industrie Verband (ZIV) folgend werden auch die E-
Bikes hier eingeordnet. E-Bikes bendétigen als Kleinkraftrader der EG-Klasse Lle nur ein
Versicherungskennzeichen. Das macht ihre Quantifizierung besonders schwer, da die Versi-
cherungen die Anzahl der versicherten Fahrzeuge dem Kraftfahrtbundesamt (KBA) zwar
melden, aber keine weitere Einteilung nach Antriebsarten vornehmen. Daher bezieht sich ihr
Bestand mit 65.000 Stiick auf Verbandsschatzungen (ZIV 2012) und wirde einem Marktan-
teil von etwa 3,2 % entsprechen.
Gemal dem KBA sind derzeit 2.086 elektrisch angetriebene Kraftrader tber 45 km/h gemel-
det, was 0,05 % des Bestandes darstellt (KBA 2012b). Aus weiteren Anfragen beim ADAC



und dem Industrie-Verband Motorrad Deutschland (IVM) kann geschlossen werden, dass
tatséchlich mehrheitlich E-Roller bis 45 km/h (also E-Bikes) verkauft werden und es sich in
gréRReren Motorisierungskategorien noch um einen kleinen Markt handelt.

Tabelle 1: Einordnung elektrisch angetriebener Zweirader (Stand: August 2012)

StraRenverkehrs- Fahrrad mit Tret- Kleinkraftrad Kleinkraftrad Leichtkraftrad
rechtliche Einordnung unterstitzung bis 20 / 25 km/h bis 45 km/h bis 80 km/h

. S-Pedelec E-Bike E-Roller
B h Pedel . ' ’ E-Roll ’
ezeichnung EEEE E-Bike E-Roller ofler E-Motorrad

Motorantrieb ohne

Kraftrad

ol g B g g

Pedalieren nein 1a 1a 1a ja
bis250W | bis 1kW bis 4 kW bis 11 kW /
Unterstitzungsgrenze 25 km/h 45 km/h 45 km/h 80 km/h /

Bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit / 20 km/h 25 km/h 45 km/h 80 km/h >80 km/h
(alleinig Motorantrieb)

Fahrerlaubnis nein IR M Al A
bescheinigung

. . . Versicherungs-  Versicherungs- Amtliches Amtliches
Kennzeichenpflicht nein . . . .
kennzeichen kennzeichen Kennzeichen Kennzeichen
nein
Radwegbenutzung ja (auBer Schild nein nein nein
.Mofa frei“)
Helmpflicht nein \ nein ja ja ja ja
EG-Klasse / . Lle  Lle Lle L3e L3e

3. Methodische Vorgehensweise

Zur Erforschung der Kauf- und Nutzungsmotive von E-Rollern wurde eine strukturierte Ana-
lyse von Beitragen in Internetforen, eine sog. Netnografie, durchgefihrt. Diese Methodik ist
den Beobachtungsverfahren der qualitativen Marktforschung zuzuordnen und erlaubt die
Erforschung von Einstellungen, Meinungen, Vorstellungen und Interessen, die durch quanti-
tative Methoden schwer zu erfassen sind (Lee & Broderick 2007). Der Forscher tbernimmt
die Beobachterfunktion und analysiert nicht die einzelnen Personen, sondern die Diskussi-
onsthemen der Gruppe (Sinkovics et al. 2009). Zu den Vorteilen dieser Methode z&hlt, dass
eine Vielzahl an Aussagen in ,eigenen Worten“ ohne mdgliche Verzerrungen, die bspw. in
direkten Befragungssituationen hervorgerufen werden kénnen, zeit- und raumunabhéngig
erfasst werden kann (Kozinets 2002).

Der wichtigste Schritt der Netnografie ist die Identifikation relevanter Online-Foren und virtu-
eller Gemeinschaften (Beckmann & Langer 2009). Um die Nachvollziehbarkeit zu gewahr-
leisten sind frei zugangliche Internetforen im deutschsprachigen Raum, die sich mit dem
Thema E-Roller beschaftigen, identifiziert worden. Anhand der drei Qualitatskriterien Aktivitat

(regelmaRige Beitragseintrage), Interaktivitat (Diskussion zwischen Mitgliedern) und Hetero-

! Ggf. Anfahr-/ Schiebehilfe bis 6 km/h



genitat (Aktivitatsgrad der Mitglieder) wurden davon vier Internetforen? firr die néahere Analy-
se selektiert (Kozinets 2010). Aus Uber 10.000 Foreneintrégen wurden 150 relevante Beitra-
ge® herausgefiltert und mittels der qualitativen Inhaltsanalyse (Mayring 2000) ausgewertet.
Dazu sind die Daten in MS Excel aufbereitet und mit insgesamt 27 induktiv gebildeten Kate-

gorien codiert worden. Die Ergebnisse werden im folgenden Kapitel vorgestellt.

4. Ergebnisse
Insgesamt zeigt sich die Mehrheit der Nutzer zufrieden bis begeistert mit ihrer Kaufentschei-
dung. Trotz kleinerer Mangel, bspw. bei der Reichweite der E-Roller, haben sie Freude an
ihnren Fahrzeugen. Da sie von diesem Mobilitatskonzept Uberzeugt sind, beraten sie in den
Foren auch Kaufinteressenten. Die dargestellten Ergebnisse beziehen sich daher auf beide
Gruppen — Interessenten und Nutzer. Der Verbreitung im Markt entsprechend wurden im
groRten Teil der betrachteten Beitrdge die E-Bikes diskutiert — nur in etwa 10 % der Falle
bezogen sich die Beitrdge auf Kraftradkategorien Uber 45 km/h. Im Folgenden werden die
Ergebnisse zu den Kauf- und Nutzungsmotiven, den Nutzererfahrungen, insbesondere mit
der Technik, sowie den Anforderungen von Interessenten und Nutzern beschrieben. Dazu

werden Zitate in geglatteter Form zur anschaulichen Ergebnisdarstellung genutzt.

a. Kauf- und Nutzungsmotive (potenzieller) Nutzer
Die in den Online-Foren beobachtbaren Einsatzzwecke von E-Rollern werden in folgendem

Zitat eines Nutzers gut zusammengefasst:

.0er Weg zur Arbeit 2 * 16 km. (...) AuRerdem erledige ich kleinere
Einkaufe, besuche Freunde und Bekannte. (...) Der Roller wird,
sofern es die Witterung zuldsst das ganze Jahr Uber gefahren.
Das Auto bleibt stehen.”

Der Weg zur Arbeit ist der meist genannte Einsatzzweck, so dass Berufspendler eine
zentrale Nutzergruppe darstellen. Abgeleitet aus den Angaben zur Distanz zum Arbeits-
platz ist ersichtlich, dass die grof3e Mehrheit mittlere Strecken bis zu 25 km zurtickgelegt,
ein Viertel sogar weiter bis 50 km pendelt. Das entspricht mit 95 % weitgehend allen
Pendlerstrecken, die verkehrsmittelibergreifenden hierzulande zurtickgelegt werden,

und zeigt, wie hoch das Einsatzpotenzial von E-Rollern ist (vgl. Abbildung 1).

> Es handelt sich dabei um das Elektroroller-Forum, Elweb, RollerTuningPage und dem Vectrix-
Forum, wobei das Elektroroller-Forum das meist genutzte Forum darstellt.
® Es wurden Eintrage bis Juni 2011 beriicksichtigt.
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Pendler allgemein (Mikrozensus 08) u E-Roller-Pendler und -Interessenten

Abbildung 1: Pendlerstrecken verkehrsmittelibergreifend sowie

von E-Roller-Fahrern/-Interessenten (in % aller analysierten Beitrage)

Bislang pendelt deutschlandweit nur etwa 1 % der Beschéftigten mit motorisierten Zwei-
radern und 8 % mit dem Fahrrad zur Arbeit (Destatis 2009). Da ist es wenig verwunder-
lich, dass sich in den Foren weniger intramodale Wechsler von konventionellen Zweira-
dern, als mehr intermodale Wechsler von anderen Verkehrsmitteln wiederfinden. Der E-
Roller soll insbesondere den (Zweit-)Wagen oder die OPNV-Nutzung ersetzen. Als Moti-
ve spielen sowohl 6kologische (bspw. Senkung von Emissionen) als auch ékonomische
Aspekte (bspw. Preise von Kraftstoffen oder Fahrscheinen) eine Rolle. Bei den 6kologi-
schen Vorteilen fallt auf, dass die geringere Larmemission, teilweise auch kritisch, disku-
tiert wird. Die nahezu lautlose Fortbewegung wird aber von den Nutzern als besonders
angenehm beschrieben. Diesen Vorteil bieten E-Pkw mindestens genauso, doch werden
wiederum aus 6konomischen Uberlegungen heraus bei den Forenmitgliedern E-Roller
bevorzugt, da sie ein geringeres finanzielles Risiko darstellen.

Vereinzelt finden sich intermodale Pendler wieder, die den E-Roller fur eine Teilstrecke
nutzen und zur Weiterfahrt weitere Verkehrsmittel (bspw. die Bahn) verwenden. Durch
diese kombinierte Mobilitat konnen lange Strecken, die Uber der Reichweite der E-Roller
liegen, zurlickgelegt werden. Fir alle anderen Einsatze ist es erforderlich, dass zumin-
dest die einfache Distanz zum Arbeitsplatz ohne Zwischenladung zuriickgelegt werden
kann. Im Forum ist zu lesen, dass einige Nutzer dann die Mdoglichkeit haben, an der Ar-
beitsstatte zu laden. Bei anderen fehlt die Stromversorgung am dienstlichen Parkplatz
oder wegen der Liftungsgerdusche die Akzeptanz unter Kollegen. So verdoppelt sich
gleich die geforderte Reichweite. In solchen Fallen raten einige Nutzer den Interessenten
vom elektrischen Antrieb ab, um nicht Gefahr zu laufen bei kalter oder nasser Witterung

und damit einhergehend niedrigerer Leistung auf der Strecke liegen zu bleiben.
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Abbildung 2: Einsatzzweck und Nutzungsmotive der E-Roller (in % aller analysierten Beitrage)

Bezugnehmend auf das obige Zitat und Abbildung 2 finden E-Roller aber nicht nur fir
Pendelfahrten ihren Einsatz. Im Alltag werden sie bspw. zum Einkaufen, zum Mitnehmen
von Kindern oder von anderen Familienmitgliedern fur Erledigungen genutzt. Bei korper-
lich eingeschrankten Personen vereinfacht ein E-Roller den Alltag, indem der Bewe-
gungsradius erhoht und die Fortbewegung erleichtert wird. In acht Eintragen ist von Nut-
zern zu lesen, die ein Hobby rund um ihren E-Roller entwickelt haben. Fur Ausflige,
Spritztouren und Besuche werden die E-Roller dann in der Freizeit eingesetzt.

Da konventionelle Leichtkraftréder bislang insbesondere von Jugendlichen als Pkw-
Ersatz gefahren werden (Scholl 2002) und sie damit auch eine gewisse Symbolfunktion
Ubernehmen, stellt sich die Frage, ob E-Roller von Jugendlichen als attraktive Variante
wahrgenommen werden. In einem Forum fuhrt diese Diskussion zu einer internen Al-
tersabfrage der Forenmitglieder. Es zeigt sich, dass Uber drei Viertel der Antwortenden
26 — 50 Jahre alt ist (vgl. Abbildung 3). Im Forum wird gemutmal3t, dass E-Roller bei den
Jugendlichen gerade wegen ihrer leisen Fortbewegungsart an Attraktivitat einbifzen und
die relativ hohen Anschaffungskosten wahrscheinlich eine erhebliche Rolle spielen, so

dass potenzielle Kaufer wohl verstarkt in der Kerngruppe (41 — 50 Jahre) zu finden sind.



Altersverteilung

S0+
10%

Abbildung 3: Altersverteilung der Teilnehmer in einem Thread (n=26)

b. Anforderungen und Bewertung der Technik
In den Foren werden verschiedene technische Aspekte zu den E-Rollern diskutiert. Mit
den Batterien beschéaftigen sich mehr als die Halfte aller Eintrdge. Nur wenige Nutzer
haben noch Blei- oder Nickel-Metallhydrid-Zellen in ihren Rollern. Auch wenn von positi-
ven Erfahrungen beim Einsatz auf Kurzstrecken bis 20 km berichtet wird, moéchten die
meisten auf Lithium-lonen-Batterien umsteigen. Dieser Batterietyp ist in den Rollern der

meisten Forenmitglieder verbaut.

,und ab nachstem Jahr bekommt der Vectrix ja auch Lithium Ak-
kus! Damit wird der Vectrix gleich 20 kg leichter und anstatt
3,7k Wh "Strominhalt" sind‘s dann bis zu 5 kWh. Damit sind dann
sicherlich die 100 km mdglich :)*

Die Reichweite wird sowohl von Nutzern als auch von Interessenten intensiv diskutiert.
Im Forum berichten die Nutzer von Reichweiten zwischen zehn und 85 km; im Schnitt
sind das 47 km pro Ladevorgang. Diese durchschnittliche Reichweite wird als ausrei-
chend befunden. Sofern eine Lademoglichkeit am Arbeitsplatz vorhanden ist, geniigen
den Pendlern etwa zehn Kilometer weniger. Auch die Interessenten fordern im Schnitt
nur 37 km pro Ladevorgang. Das konnte allerdings an der fehlenden eigenen Erfahrung
liegen, denn die Nutzer erzahlen von deutlich zu hoch angegebenen Reichweiten der
Hersteller. Vor allem im Winter sowie in ,Spieltrieb“-Fahrweise sind die versprochenen
Werte nicht zu erreichen, was die Nutzung der E-Roller einschrankt. In knapp 20 % der
Eintrage ist aber zu lesen, dass der E-Roller andere Transportoptionen sogar ganz er-
setzen und damit ganzjahrig einsatzbereit sein soll. Bei kaltem und nassem Wetter wird
von verringerten Reichweiten von nur 10 km und sogar von Ausfallen in der Elektronik
berichtet.

.Fazit: die Akkus geben bei Kalte vor mir auf.”



Um Reichweite und Lebensdauer mdglichst lang zu erhalten, tauschen sich die Foren-
mitglieder intensiv Gber Malinahmen zum schonenden Umgang mit und der sinnvollen
Lagerung von Batterien aus — nicht zuletzt auch weil ausreichende Herstellerempfehlun-
gen fehlen. Ob diese MalRnahmen auch tatsachlich wirkungsvoll sind, bleibt allerdings
offen. Zu den Mitgliedertipps gehoren das Einfahren und langsame Erh6éhen der Weg-
streckenlangen bei neuen Batterien, die Nutzung von Isolierfolien im Winter, das regel-
mafige Nachladen trotz Restreichweite sowie das Laden bei Raumtemperaturen. Letzte-
res stellt dann eine Schwierigkeit dar, wenn die Besitzer der E-Roller keine Garage oder
keine Lademdglichkeit dort haben. Aufgrund des Gewichts und der Verbauung ist das
Abziehen der Batterie, wie bspw. bei vielen Pedelecs, offenbar nicht méglich. Beim La-
den selbst stellen der als storend empfundene laute Lifter der Ladegerate sowie die lan-
ge Dauer des Ladevorgang weitere Herausforderungen dar. Ein paar Mitglieder greifen
daher zu teureren Schnellladegeraten. Inwieweit diese die Batterielebensdauer reduzie-
ren, wird nicht weiter thematisiert.

Vergleichsweise selten wird der Motor in etwa einem Viertel der Beitrdge thematisiert.
Hier dominiert die Diskussion um die gesetzliche Hochstgeschwindigkeit von 45 km/h bei
Leichtkraftradern und der Unmut, wenn diese Geschwindigkeitsgrenze nicht erreicht
wird. Unter den Pkw-Umsteigern wird zudem die Forderung laut mit dem Pkw-

Fuhrerschein (Klasse B) auch die schnelleren E-Roller (80 km/h) fahren zu durfen.

.Ich habe so einen Blitz und bin nicht so ganz begeistert, da der
Roller nur max. 41 km/h — bei Steigungen nur noch 37 km/h

schnell ist. Wie krieg ich den schneller?”

Neben Batterie und Motor wird auch der Wartungs- und Pflegeaufwand diskutiert. Im
Vergleich zu den herkdbmmlichen Benzinrollern scheint der Aufwand den Foreneintragen
nach nicht unbedingt geringer zu sein. Neben der Pflege von Akku und Mechanik, haben

die E-Roller immer wieder Kinderkrankheiten, bspw. hinsichtlich der Controller.

.Einfach draufsetzen, fahren, und sich dann ein paar Jahre nicht

drum kiimmern ist mit einem Elektroroller nicht mdglich.*



c. Kauf- und Zahlungsbereitschaften
Die meisten Forenmitglieder sind vor dem Kauf eher durch Zufall und nicht Gber Handler auf
E-Roller aufmerksam geworden. Aus 22 Foreneintrdgen wird deutlich, dass das Handlernetz
fur E-Roller in Deutschland noch diinn ist. Dadurch kénnen Interessenten einerseits weder
einen E-Roller vor Kauf testen noch vor Ort kaufen. So greifen viele Interessenten auf das
Internet, bspw. auf die Auktionsplattform eBay, zurlick, suchen sich Angebote heraus und
lassen sie von den erfahrenen Mitgliedern bewerten. Sie sehen meist sowohl die Angebote
(,Chinaroller’) als auch die dahinterstehenden Handler und Importeure (,Kistenschieber®)
kritisch. Auch aus Servicegrinden wird im Forum empfohlen sich einen Handler und eine
Werkstatt des Vertrauens zu suchen und gunstige Internetangebote zu meiden, da ein gutes

Preis-Leistungsverhaltnis aus Erfahrung hier nicht erreicht werden kann.

.Habe gedacht die Technik bei E Roller ist ausgereift und
funktioniert ohne Probleme, deshalb habe ich mich fir diesen

China Schrott entschieden. Im Nachhinein ist man halt schlauer.”

Markenangebote von japanischen oder europaischen Herstellern liegen preislich in der Re-
gel Uber den E-Rollern aus China, die nicht nur im Internet, sondern auch teilweise bereits im
Lebensmitteleinzelhandel angeboten werden (NTV 2011). Die im Forum diskutierten Preis-
vorstellungen liegen zwischen 1.000 und 3.000 Euro. Gerade am unteren Rand sind qualita-
tiv hochwertige E-Roller allerdings (noch) selten verfugbar (ADAC 2013). Vereinzelt kommen
im Forum auch die Konzeptstudien der Automobilhersteller zur Sprache und die damit ver-
bundene Hoffnung sich qualitativ hochwertige E-Roller anschaffen zu kénnen. Ob diese sich
in die genannten Preisspanne einordnen werden, bleibt allerdings abzuwarten. Das Pedelec
von Smart wird fur knapp 3.000 Euro verkauft — der fir 2014 angekiindigte E-Roller wird sich

preislich wohl dartiber positionieren (Smart 2012).

5. Ergebnisdiskussion

a. Zusammenfassung
In der vorliegenden Studie sind die Erfahrungen von E-Roller-Nutzern mittels einer Netnogra-
fie untersucht und dabei 150 Beitrdge aus 6ffentlich zuganglichen Online-Foren ausgewertet
worden. Aus den Beitragen kristallisieren sich drei Einsatzzwecke fir die E-Roller-Nutzung
heraus:

1) Pendelfahrten — teilweise kompletter Ersatz anderer Verkehrsmittel

2) Alltagseinsatz — Erledigungen rund um Haushalt und Familie

3) Freizeitfahrten — E-Roller als Hobby.
Insgesamt zeigen sich die E-Roller-Fahrer auRRert zufrieden mit ihrer Kaufentscheidung. Ver-

besserungen werden v. a. hinsichtlich der Technik geduf3ert — einem Themengebiet, zu dem



auch die Interessenten zahlreiche Fragen haben. Hier dominieren die Batterien und ihre
Reichweite die Diskussion. Trotz Lithium-lonen-Batterien scheinen nicht alle E-Roller die
versprochene Reichweite tatsachlich zu erreichen — insbesondere bei kalteren Temperaturen
wird von grof3en Einbuf3en berichtet. Die Mitglieder tauschen sich daher intensiv zum korrek-
ten Umgang mit den Batterien aus. Nicht zuletzt wegen der Batteriewartung empfehlen die
erfahrenen Nutzer in den Online-Foren die E-Roller bei ausgewiesenen Handlern zu testen
und zu kaufen, die neben hoherwertigeren Rollern auch Serviceleistungen anbieten, die in
normalen Werkstatten momentan noch nicht immer zu finden sind. Aufgrund eines dinnen
Handlernetzes gestalten sich aber sowohl die haufig gewlinschte Probefahrt sowie der Kauf
vor Ort schwierig. So greifen viele auf Internetangebote zurlick, die ihrem Qualitatsverspre-
chen aber nicht immer gerecht werden. Umgekehrt entsprechen die meist aus China stam-
menden E-Roller den Preisbereitschaften, die mit bis zu 3.000 Euro beziffert werden. Lau-

fende Ausgaben werden, mit Ausnahme von méglichen Batteriewechseln, nicht thematisiert.

b. Diskussion und Ausblick

Die derzeit vergleichsweise geringe Verbreitung der E-Roller kann auf das geringe Marken-
angebot und die geringe Handlerdichte zurtickgefihrt werden — Aspekte, die bei anderen
Technologien (bspw. Auto-/Erdgas) auch beobachtet werden kdnnen. Anders als bei Pede-
lecs kénnen E-Roller noch nicht bei den meisten Rollerhé&ndlern ausprobiert werden — viele
Nutzer berichten von einem eher zufalligen Erstkontakt zu E-Rollern. Des Weiteren kann die
fehlende Elektromobilitdtsexpertise von Werkstatten Interessenten, die nicht selbst Hand
anlegen wollen, vom Kauf abhalten. Auch die preisliche Einordnung kann eine Rolle spielen.
Die vergleichsweise hohen Preise leistet sich momentan scheinbar verstarkt die Zielgruppe
der Uber 40-Jahrigen. Zeitgemafe Designs und E-Roller auf Mietbasis konnten méglicher-
weise auch jingere Zielgruppen ansprechen. Solange die Ladeinfrastruktur noch nicht aus-
reichend bereitgestellt ist, kbnnen auch alternative Batteriekonzepte (bspw. Batteriewechsel)
zu einer verstarkten Verbreitung bei Haushalten fiihren, die keinen eigenen Stellplatz mit
Lademdoglichkeit besitzen.

Obwohl diese Anforderungen im Pkw-Segment &hnlich sind, sind E-Roller absatzstarker als
E-Pkw. Da ihre Anschaffung geringere wirtschaftliche Risiken birgt, scheint die Bereitschaft
zu einem E-Roller zu greifen trotz Schwierigkeiten mit der Akkutechnik héher zu sein. Auch
im Alltagseinsatz haben sie Vorteile: geringer Platzbedarf und keine Parkplatzproblematik
erleichtern insbesondere die Stadtfahrten, bspw. zum Einkaufen. Fir die Elektromobilitat auf
vier Radern kdnnen mehrere Aspekte abgeleitet werden: die technische Zuverlassigkeit von
Batterien und der Elektronik scheint noch nicht immer gegeben zu sein und kann bei man-
gelnden Alternativen — etwa wenn ein anderes Transportmittel ersetzt wurde — zu grof3eren

Schwierigkeiten in der Alltagsmobilitat fihren. Gleichzeitig steigt die Wichtigkeit von ausge-
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rollter Ladeinfrastruktur, wenn an bspw. besonders kalten Tagen haufiger nachgeladen wer-
den muss. Durch entsprechende Serviceangebote (bspw. Garantien, Batteriewartung, mobile
Werkstatt) konnten die technischen und wirtschaftlichen Risiken abgefangen werden. Nut-
zungsvorteile im (Stadt-)Verkehr kénnen auch zu einer hoheren Akzeptanz der E-Pkw fih-
ren. Ob Elektrofahrzeuge mit ihren Umwelt- und Nutzungsvorteilen wirtschaftlich Gberlegen
sein mussen, bleibt offen. Zumindest in der hier analysierten Erstkdufergruppe werden sie

als wertvolle Alternative zu konventionellen Fahrzeugen wahrgenommen werden.

,von der Qualitat konnte ich mich auf diversen Testfahrten vorher
erkundigen und auch im Internet waren ja alle Elektrofahrzeuge
da, aber es konnte kein Chinese dem Vectrix das Wasser

reichen.”

Mehr Vertrauen in die Technologie schaffen eigene Erfahrungswerte, die durch Steuerung
von friilhen Kontaktpunkten, bspw. Testfahrten, aktiv genutzt werden sollten. Uberall wo dies
nicht der Fall ist, wird — wie bei anderen Technologien auch (fir Gasfahrzeuge vgl. Ditschke
et al. 2011) — ein intensiver Austausch zwischen (potenziellen) Nutzern beobachtet, die
dadurch fehlende eigene Erfahrungswerte kompensieren.

Da dies heutzutage verstarkt online passiert, ist die Methodenauswabhl fiir diese Studie sinn-
voll. Dennoch geht die Netnografie auch mit Nachteilen einher, die zu weiterem Forschungs-
bedarf fuhren. Trotz der Anonymitat im Internet kann es méglicherweise Themen geben, die
online nicht zur Sprache gebracht werden und daher auch hier nicht abgebildet wurden. Mit
Onlineforen werden nur Personen erreicht, die Zugang zum Internet haben und die Fahigkeit
besitzen, sich dort aktiv einzubringen. Daher kann es sinnvoll sein bspw. bei Handlern vor
Ort die Erfahrungen zu erfassen. Es empfiehlt sich auch eine Analyse der Nutzererfahrungen
Uber die Zeit, um dem Fortschritt dieser Innovation gerecht zu werden und die Veranderun-
gen in den Kundenwiinschen zu beobachten. Im vorliegenden Fall sind die Beitrdage von
Nutzern und Interessenten erfasst worden. Die Bewertung von Nicht-Interessenten stellt ei-
nen weiteren Analyseschritt dar, um ein umfassendes Bild zur Akzeptanz der Elektromobilit&t

auf Zweiradern zu erlangen.
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