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Vorbemerkung

Die zunehmende Verfugbarkeit von Pedelecs und sonstiger elektromotorunterstiitzter Fahrrader kann
den Radverkehr als umweltfreundliche und gesundheitsférdernde Mobilitatsform férdern. Aus Sicht der
Verkehrssicherheit kénnen hierbei jedoch Risiken entstehen, wenn z.B. Senioren mit schon heute Uber-
durchschnittlichem Unfallrisiko oder andere Nutzer Pedelecs mit h6heren Fahrgeschwindigkeiten nutzen.
Die vorliegende Untersuchung sollte potenzielle Risiken aus der zunehmenden Nutzung von Pedelecs
und Anforderungen an eine auch bei héheren Geschwindigkeiten sicher nutzbare Infrastruktur abzuleiten.

Die Untersuchung wurde in einem forschungsbegleitenden Arbeitskreis durch Frau von Below und die
Herren Schreck, Lerner, Bierbach, Schmidt (alle Bundesanstalt fur Strallenwesen), Assing (BMVI) und
Ortlepp (GDV) betreut. Ihnen sei fir die Begleitung der Arbeit herzlich gedankt.

Auf einem Workshop der Bundesanstalt fir StralRenwesen erdrterten Vertreter von Verkehrssicherheits-
organisationen, Polizeidienststellen, verkehrspolitischen Verbédnden und der Branchenverbénde potenzi-
elle Sicherheitsgeféhrdungen. Befragungen von Pedelec-Nutzern wurden durch die Stadtwerke mehrerer
Stadte, Verbande und durch Fahrrad-Einzelhandler unterstutzt. Den Teilnehmern des Workshops und
den Unterstutzern der Befragung gebuhrt besonderer Dank.

Hinweis: Das Projekt wurde Anfang 2014 abgeschlossen und steht ab September 2015 zur Verdoffentli-
chung frei. Einzelne Angaben wurden aktualisiert (z.B. Bild 1), die empirischen Daten sind weiterhin aktu-
ell.

1 Aufgabenstellung und Vorgehen
1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die zunehmende Verfugbarkeit von Pedelecs und sonstiger elektromotorunterstiitzter Fahrrader kann
den Radverkehr als umweltfreundliche und gesundheitsfordernde Mobilitatsform fordern. Im Jahr 2009
wurden in Deutschland etwa 150.000, im Jahr 2012 bereits etwa 380.000 dieser Fahrrader verkauft (Bild
1).
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Bild 1 Entwicklung der Verkaufszahlen von Pedelecs (Datengrundlage: Zweirad-Industrie-Verband)

Aus Sicht der Verkehrssicherheit konnen hierbei jedoch Risiken entstehen:

Nach Kenntnis von Herstellern und Fahrradhandlern sind vorrangig tber 50-J&hrige und insbesondere
Senioren Kaufer von Pedelecs. Hieraus kénnen besondere Risiken erwachsen: Uber 64-jahrige Radfah-
rer tragen bereits heute ein Uberdurchschnittliches Unfallrisiko. Mit zunehmendem Alter lassen zudem
das Seh- und Hérvermdgen sowie kognitive und motorische Fahigkeiten nach.



Anderen Nutzern ermdglicht die elektromotorische Unterstiitzung héhere Fahrgeschwindigkeiten, die bei
ungetbten Radfahrern méglicherweise nicht immer den Fahrfertigkeiten entsprechen. Risiken kdénnen
auch aus einer Unterschatzung der Fahrgeschwindigkeiten von Pedelecs durch andere Verkehrsteilneh-
mer entstehen.

Fur Radverkehrsanlagen kdnnen sich aus der zunehmenden Pedelec-Nutzung u.a. Anforderungen an
gréRere Breiten und an hohere Geschwindigkeiten angepasste Linienfihrungen ergeben.

Es bestehen derzeit jedoch Kenntnisliicken z.B. dariiber,

o welche Gefahrdungen sich durch die Pedelec-Nutzung im tatsachlichen Verkehrsablauf ergeben,

e inwieweit Pedelec-Nutzer die technisch mdglichen héheren Geschwindigkeiten im Verkehrsablauf
und insbesondere in Gefahrensituationen tatséachlich realisieren,

e inwieweit durch eine mdgliche Unterschatzung der Pedelec-Geschwindigkeiten durch andere
Verkehrsteilnehmer tatsachliche Gefahrdungen bestehen,

¢ in welchem Umfang mit dem Pedelec-Fahren Ungeiibte Routinen und ein héheres Sicherheits-
bewusstsein entwickeln,

e inwieweit Senioren altersbedingte Einschrankungen bei der Pedelec-Nutzung durch eine umsich-
tige Verkehrsteilnahme kompensieren und

e welche Anforderungen aus tatsachlich bestehenden Gefahrdungen an den stral3enverkehrsrecht-
lichen Ordnungsrahmen, an die Verkehrsaufklarung und an die Radverkehrsanlagen resultieren.

Ziel der Untersuchung war damit,

e potenzielle Sicherheitsrisiken aus der zunehmenden Nutzung elektromotorisch unterstitzter
Fahrrader zu ermitteln,

* besondere Auspragungen fir einzelne Nutzergruppen wie z.B. Senioren aufzuzeigen,

« Anforderungen an eine auch bei héheren Geschwindigkeiten sicher nutzbare Infrastruktur abzu-
leiten und

e Folgerungen fiir die Anwendung und zukinftige Ausgestaltung verkehrsrechtlicher Regelungen
und technischer Regelwerke zu ziehen.

1.2 Untersuchungsmethodik und Aufbau des Forschungsberichts
Mit einem Schwerpunkt auf sicherheitsbezogene Fragestellungen wurde die vorliegende Literatur Giber

die Nutzung von Pedelecs ,

die Fahrgeschwindigkeiten von Pedelecs und konventionellen Fahrradern,
Sicherheitsgefédhrdungen und Unfélle von Pedelec-Nutzern,

Anforderungen aus der Nutzung von Pedelecs 25 an die Radverkehrsinfrastruktur sowie tber
altere Menschen als Radfahrer

ausgewertet (Kap.2).

Auf einem Expertenworkshop in der Anfangsphase dieses Forschungsvorhabens wurden weitere bereits
vorliegende Erfahrungen und Einschatzungen zu den sicherheitsrelevanten Auswirkungen der Pedelec-
Nutzung zusammengetragen. Ferner wurden Anregungen und Empfehlungen fur geeignete MalRhahmen
und Strategien zur Verbesserung der Verkehrssicherheit erortert. Das Kapitel 3 stellt wesentliche Ergeb-
nisse dieses Workshops kurz dar.

Mit einer schriftlich-postalischen Nutzerbefragung von Pedelec-Nutzern wurden

e die Nutzungshaufigkeit und Nutzungsmotive,
die Eingewdhnung und Vorerfahrung mit dem konventionellen Fahrrad,
die Selbsteinschatzung des Verkehrsver-haltens als Nutzer eines Pedelecs auch im Vergleich
zum konventionellen Fahrrad,
genutzte Wege, Streckenlangen und berichtete Fahrgeschwindigkeiten
die Bewertung der Gefahrlichkeit verschie-dener vorgegebener Verkehrssituationen beim Fahren
und Uberholen mit dem Pedelec auch im Vergleich zum konventionellen Fahrrad
die Pedelec-Nutzung ggf. erschwerende Verkehrsregelungen oder Infrastrukturmerkmale
erlebte Unfélle, Stlrze oder geféhrliche Situationen bezogen auf die letzten 12 Monate sowie die



e Helmnutzung und Einstellung zur Helmpflicht
ermittelt (Kap.4).

Durch Verfolgungsfahrten von Pedelec-Nutzern sollten Erkenntnisse tiber

e die Flachennutzung,
e die Geschwindigkeiten

0 nach Geschlecht und Altersgruppen und

o auf unterschiedlichen Radverkehrsanlagen sowie tber
e Haufigkeit und Ablauf kritischer Situationen

gewonnen werden. Die Verfolgungsfahrten fanden in Bremen, Tibingen und Cuxhaven statt, da nach
Vorkenntnis der Bearbeiter und durch eine Unterstiitzung des Pedelec-Kaufs durch die ortlichen Stadt-
werke eine aussagefahige Anzahl von Pedelec-Nutzern im StralRenverkehr erwartet werden konnte.

Bei der Nutzung von Pedelecs werden besondere Risiken fiir Senioren vermutet. Als Vergleichsgruppe
zu den beobachteten Pedelec-Nutzern im Seniorenalter wurden daher in Bremen 85 Senioren mit kon-
ventionellen Fahrradern beobachtet. Das Kapitel 5 stellt die Ergebnisse dieser Verhaltensbeobachtungen
zusammen.

Nach einer zusammenfassenden Bewertung der Untersuchungsergebnisse zeigt das Kapitel 6 Folgerun-
gen fur die Verkehrsaufklarung, die Ausstattung von Verkehrsanlagen sowie die Anordnung der Radwe-
gebenutzungspflicht auf und benennt weitere offene Fragen.

1.3 Verwendete Begriffe

Die Begriffe E-Bike und Pedelec werden in der deutschen Diskussion nicht einheitlich gebraucht. In die-
ser Untersuchung werden die folgenden Definitionen verwendet:

o E-Bike: alle Elektrofahrrdder unabhéangig davon, ob der Motor das Treten nur unterstitzt oder das
Fahrzeug auch ausschlielich durch den Motor angetrieben  werden  kann.
Hinweis: Mit Stand Herbst 2015 ist eine StVO-Anderung geplant, mit der Elektrorader mit einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von 20 bzw. 25 km/h, die nur mit Motorkraft vorwérts
bewegt werden kénnen, auf Radwegen durch ein Zusatzschild ,E-Bikes frei* zugelassen werden
kdénnen.

e Pedelec 25 (Pedal Electric Cycle): Unterstitzung des Motors nur bis zu einer Héchstgeschwin-
digkeit von 25 km/h, wenn pedaliert wird. Nenndauerleistung des Motors max. 250 Watt.
Fahrrader im Sinne der StVZO und der StVO.

e Pedelec mit Anfahr-/Schiebehilfe (Antrieb auch ohne Pedalieren) bis bauartbedingter Hochstge-

schwindigkeit von 6 km/h.
Unterstutzung des Motors nur bis zu einer Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h, wenn pedaliert
wird. Nenndauerleistung des Motors max. 250 Watt.

Fahrrader im Sinne der StVZO und der StVO.

o Pedelec 45: Bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit nur mit Motorantrieb 20 km/h Unterstutzung
des Pedalierens bis 45 km/h (Kfz, Mofaprufbescheinigung und Versicherungskennzeichen erfor-
derlich).

o Elektro-Leichtmofa: Pedalieren nicht erforderlich, Betriebserlaubnis bis bauartbedingter Hochst-
geschwindigkeit von 20 km/h.

e Elektro-Scooter: Pedalieren nicht erforderlich, bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit 25 km/h
(Mofaprifbescheinigung) bzw. 45 km/h (Fuhrerschein Klasse M).



2 Bisheriger Erkenntnisstand

2.1 StralBenverkehrsrechtliche Einordnung von Pedelecs 25 und 45
Forderungen nach einer neuen Fahrzeugklasse

Die Unfallforschung der Versicherer setzt sich seit 2011 daftr ein, fir ,schnelle Pedelecs” eine neue
Fahrzeugklasse mit Regelungen einer Héchstgeschwindigkeit 30 km/h, maximal einem 500 Watt-Motor,
Versicherungskennzeichen, Mofa-Priifbescheinigung und Fahrradhelmpflicht zu definieren. Diese Forde-
rung zielt darauf ab, bestehende Regelungen fiir Pedelecs 45 zu vereinfachen. Diese sind nach der EU-
Richtlinie 2002/24/EG als Kleinkraftrad eingestuft und unterliegen ,unverhaltnismaiigen“ Regelungen wie
der Erforderlichkeit einer Betriebserlaubnis, einer Pflichtversicherung, Mofa-Priifbescheinigung, keine
Radwegebenutzungspflicht oder einer Helmpflicht (Motorradhelm).*

Auch der deutsche Verkehrssicherheitsrat setzt sich seit 2011 dafir ein, Pedelecs 25 aus Grinden der
Verkehrssicherheit in eine eigene Fahrzeugklasse einzuordnen. Dies flihre zu einer Helmpflicht fur Fah-
rer, zur Festlegung eines Mindestalters sowie zu mehr versicherungsrechtlicher Klarheit.?

Beschluss des 50. Verkehrsgerichtstages

Der Arbeitskreis VI des 50. Deutschen Verkehrsgerichtstages 2012 fasste nach eingehender Diskussion
dieser Forderungen folgenden Beschluss:

.Der Gesetzgeber wird aufgefordert zu regeln, dass ...“ Pedelecs 25 ,.... auch dann Fahrrader sind, wenn
sie Uber eine Anfahr- oder Schiebehilfe bis 6 km/h verfigen. Auch den Fahrenden dieser Pedelecs 25
wird das Tragen von Fahrradhelmen und der Abschluss einer privaten Haftpflichtversicherung dringend
empfohlen.

Der Arbeitskreis stellt fest, dass Pedelecs fiir die Benutzung durch Kinder unter 14 Jahren nicht geeignet
sind.

Der Gesetzgeber wird aufgefordert zu regeln, dass ...“ Pedelecs 45 ,... insbesondere in Hinblick auf
Fahrerlaubnisrecht, Helmtragepflicht und Zulassungsrecht als Kleinkraftrader zu behandeln sind. Die In-
dustrie wird aufgefordert, hierfiir zeitnah geeignete Helme zu entwickeln.”

Bekanntmachung des BMVBS

Die Bekanntmachung des BMVBS (jetzt BMVI) zur verkehrsrechtlichen Einstufung von Elektrofahrradern
orientiert sich an der Empfehlung des 50. Deutschen Verkehrsgerichtstages. Hiernach sind Pedelecs 25
als Fahrrader eingestuft. Die Bundesregierung plant zudem ein Gesetz zur Anderung des StraRenver-
kehrsgesetzes, wonach ,auch Elektrofahrrader mit elektronischer Anfahr- oder Schiebehilfe, die auch oh-
ne Treten bis zu einer Geschwindigkeit von max. 6 km/h beschleunigt, Fahrradern gleichgestellt werden."
Das BMVI und die obersten Stral3enverkehrsbehdrden der Lander haben sich zudem darauf geeinigt,
dass bei Elektrofahrradern, die in den Anwendungsbereich der Richtlinie 2002/24/EG fallen und als Kraft-
fahrzeuge gelten, die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit im Sinne des § 21a Abs. 2 StVO als die Ge-
schwindigkeit anzusehen ist, bei deren Erreichen die Unterstiitzung des elektromotorischen Hilfsantriebes
unterbrochen wird.*

Pedelecs 45, die mit Motorunterstiitzung oder im reinen Motorbetrieb Geschwindigkeiten von bis zu 45
km/h erreichen, sind bereits nach geltendem Recht Kleinkraftrader (8 2 Nummer 11 Buchstabe a der
Fahrzeug-Zulassungsverordnung). Die Helmtragepflicht ,(ist) in 8 21a Absatz 2 Satz 1 der Stral3enver-
kehrs-Ordnung geregelt ist. Danach muss derjenige, der Kraftrdder oder offene drei-oder mehr-radrige
Kraftfahrzeuge mit einer bauartbedingten Héchstgeschwindigkeit von tber 20km/h fiihrt sowie auf ihnen

! http://www.udv.de/de/fahrzeug/pedelec/bewertung-des-risikos-pedelecs-im-strassenverkehr/fahrzeugklassen ,  Zugriff  vom
4.9.2013

2 http:/Awww.dvr.de/presse/informationen/2855.htm?qu=pedelec, Beschluss des Vorstandes des DVR vom 28.11.2011, Zugriff vom
4.9.2013
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mitfahrt, wahrend der Fahrt einen geeigneten Schutzhelm tragen. Es besteht damit auch fiir Pedelecs 45
eine Helmpflicht.“4

2.2 Nutzung von Pedelecs 25

Nach verschiedenen Marktuntersuchungen nutzen vor allem Personen im Lebensalter von Uber
50 Jahren elektrisch unterstitzte Fahrrader. Die grof3te Datenbasis ist hierzu bislang fur die Niederlande
verflgbar. In den Niederlanden etwa besitzen 5 % der Bevdlkerung ein Pedelec 25. Jeweils 10 % der Be-
vilkerung im Alter von 60 Jahren besitzt ein Pedelec 25, aber nur 1 % der unter 46-Jahrigen. Frauen be-
sitzen vor allem in der mittleren Altersgruppe haufiger ein Pedelec 25 (Tab. 2-1). Fur die Niederlande wird
geschétzt, dass in etwa 5 Jahren 10 % der Bevdlkerung ein Pedelec 25 besitzen und diese Besitzquote
anschlieRend konstant bleibt.®

Jahre Mann Frau Gesamt
<46 Jh. 1% 1% 1%
46 — 60 Jh. 7% 13 % 10 %
> 60 Jh. 10 % 10 % 10 %
Gesamt 4% 6 % 5%

Tab. 2-1: Anteil der Pedelec 25-Besitzer in der niederlandischen Bevdlkerung

Bisherige Untersuchungen deuten darauf hin, dass Radfahrer mit Pedelecs 25 gréere Entfernungen als
mit konventionellen Fahrradern zurticklegen. Eine ausgepragte Nutzung von Pedelecs auf bis zu zehn Ki-
lometer langen Arbeitswegen zeigte sich etwa in dem deutschen Modellvorhaben ,bike+business 2.0" in
der durch das BMVBS geforderten Modellregion Elektromobilitat Rhein-Main.® 10 % aller in diesem Mo-
dellvorhaben mit dem Pedelec zurtickgelegten Arbeitswege waren 10 — 14 km, 9 % sogar 15 — 19 km
lang. 80 % der mit konventionellen Fahrradern zuriickgelegten Arbeitswege sind nach dem System re-
prasentativer Verkehrserhebungen (SrV 2008) demgegentiber bis zu 7 km lang, 90 % bis zu 9 km.’

Die Nutzer von Pedelecs 25 legen nach niederlandischen Untersuchungen in einer Woche durchschnitt-
lich 31 km zuriick, Radfahrer mit konventionellen Fahrradern durchschnittlich18 km. Uber 60-Jahrige le-
gen dabei mit einem Pedelec 25 wochentlich durchschnittlich Gber doppelt so gro3e Entfernungen wie
Radfahrer mit konventionellen Fahrradern zuriick (Tab. 2-2).% Die durchschnittlich groReren Entfernungen
mit dem Elektrofahrrad kénnen dadurch beeinflusst sein, dass nach Nutzerbefragungen in den Nieder-
landen

e zum einen etwa 35 % aller Fahrten im Freizeitverkehr - mit im Vergleich zu konventionellen Fahr-
radern langeren Wegen — stattfinden und

e zum anderen die durchschnittliche Lange von Arbeitswegen mit konventionellen Fahrradern 4,5
und mit Pedelecs 25 9,5 km betragt.

4 Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Ulrike Gottschalck, Séren Bartol, Petra Ernstberger, weite-
rer Abgeordneter und der Fraktion der SPD: Stellenwert des Fahrradverkehrs fur die Bundesregierung. BT-Drucksache 17/9110, 26.
03. 2012

® Verder met de e-fiets. In: Fietsverkeer 32, 2013. ,E-fiets* entsprechen den deutschen Pedelecs 25 mit einer Elektro-Unterstiitzung
bis 25 km/h.

® Schafer, P. etal.: Akzeptanz von Pedelecs anhand quantitativer Befragungen und Auswertung des Mobilitdtsverhaltens. In: Regi-
onalverband Frankfurt Rhein Main (Hrg.): bike+business 2.0. Pedelecs als Bestandteil des betrieblichen Mobilitdtsmanagements.
Frankfurt 2011. Den an dem Modellversuch beteiligten Institutionen wurden Pedelecs 25 und Pedelecs 45 zur Verfugung gestellt,
die in dieser Literaturstelle nicht differenziert werden.

" Hochrechnungsmodell von Stichprobenzahlungen fiir den Radverkehr. Bericht zu dem FE-Vorhaben 77.495 des BMVBS, Bearbei-
tung: TU Dresden, Institut fur Verkehrsplanung und Straenverkehr, und Planungsgemeinschaft Verkehr. Dresden/Hannover 2011

8 Verder met de e-fiets, a. a. O. Die Kollektive sind mit Einschrankungen vergleichbar: Angaben fiir etwa 150.000 Elektrofahrrader
durch Auslesen des Bordcomputers bei Werkstattwartung, Angaben fur konventionelle Fahrrader nach Befragungen in Rahmen der
Verkehrsstatistik.
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Mann Frau Gesamt
Altersgruppe | Pedelec 25 | Konvention. | Pedelec 25 | Konvention. | Pedelec 25 | Konvention.
Fahrrad Fahrrad Fahrrad
<46 J. 33,3 22,2 29,6 19,3 31,2 20,7
46 - 60 J. 34,2 18,8 29,1 15,6 30,9 17,3
> 60 J. 35,4 15,3 28,3 14,5 31,6 15,0
Gesamt 34,9 19,6 28,7 16,9 31,3 18,2

Tab. 2-2: Durchschnittich mit einem Pedelec 25 zurlickgelegte Entfernung je Woche (Niederlande, in  km).

2.3 Geschwindigkeiten von Pedelecs 25 und konventioneller Fahrrader
Fahrtgeschwindigkeiten

Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit (einschlieRlich Wartezeiten an Signalanlagen) liegt nach einer
niederlandischen Untersuchung fir etwa 150.000 Pedelecs 25 bei 15,6 km/h. Die Reisegeschwindigkeit
von 85 % der Pedelec 25-Nutzer liegt bei 17,7 km/h. Nach Schéatzungen liegen diese Geschwindigkeiten
10-20 % hoher als mit konventionellen Fahrradern.®

Nach einem Reisezeitvergleich im Stadtverkehr Lineburgs liegt die mittlere Reisegeschwindigkeit von
Pedelecs 25 in der Hauptverkehrszeit bei 16 km/h, die mit konventionellen Fahrradern bei 13,7 km/h. Die
Reisegeschwindigkeit von Pedelecs 25 ist auf Entfernungen von bis zu 8 km im Stadtverkehr hiernach mit
der von Pkw vergleichbar.™

In dem Modellvorhaben ,bike+business 2.0" in der ,Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main“ lagen die
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten tiberwiegend zwischen 15 und 20 km/h. Ein Vergleich zu den
0.9. Reisegeschwindigkeiten mit Pedelecs 25 ist nur eingeschrankt moglich, da an dem Modellversuch
auch Pedelecs 45 beteiligt waren.™*

Fahrtgeschwindigkeiten von Pedelecs und konventionellen Fahrradern

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) hat in einer laufenden Untersuchung Geschwindigkeiten von etwa 19.000 Radfahrern
ermittelt. Die durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit bei freier Fahrt betragt mit Standardfahrradern hiernach 18,3 km/h,
Radfahrer mit Mountain-Bikes oder Rennradern fahren deutlich schneller. Die durchschnittliche Geschwindigkeit von et-
wa 100 hier erfassten Pedelecs 25-Fahrern liegt mit 18,5 km/h etwas hoher als mit Standardfahrradern, aber deutlich
niedriger als die mit Mountain-Bikes oder Rennradern gefahrenen Geschwindigkeiten (

Bild 2-1). Die Geschwindigkeiten von Radfahrern mit konventionellen Fahrradern liegen insgesamt um
etwa 2 km/h héher als nach friheren Untersuchungen.12

Die Untersuchung zeigt einen deutlichen Einfluss der Altersgruppe auf die Geschwindigkeiten: Augen-
scheinlich 18-24- sowie 25-65-Jahrige fahren durchschnittlich mit konventionellen Fahrradern 20,5 bzw.
19 km/h, Uber 65-Jéahrige 14,6 km/h. Auf unterschiedlichen Radverkehrsanlagen streuen die mittleren
Geschwindigkeiten konventionelle Fahrrader zwischen 18,1 und 19,6 km/h (Tab. 2-3).

® Verder met de e-fiets, a. a. O. Belastbare Angaben fiir konventionelle Fahrrader sind hiernach nicht ersichtlich. Fiir die raumlichen
und verkehrlichen Randbedingungen (z. B. Stadtverkehr oder landlicher Raum) liegen keine Angaben vor.

0 pez, P.: Verkehrsrevolution Pedelec - Ergebnisse des Reisezeitexperimentes in Lineburg. Kurzvortrag zum Leuphana Energiefo-
rum 2012, Lineburg.

" | andau, M. Technische Begleitforschung. In: Regionalverband Frankfurt Rhein Main (Hrg.): bike+business 2.0. Pedelecs als Be-
standteil des betrieblichen Mobilititsmanagements. Frankfurt 2011. Den an dem Modellversuch beteiligten Institutionen wurden
auch Pedelecs 45 zur Verfugung gestellt, die in dieser Literaturstelle nicht differenziert werden.

12 Falkenberg et al., Georg. 2003. Bemessung von Radverkehrsanlagen unter verkehrstechnischen Gesichtspunkten. Bergisch Gla-
dbach : Berichte der Bundesanstalt fiir StraRenwesen, Heft V 109, 2003.

Schopf, Josef M. 1992. Beitrage zu einer dkologisch und sozial vertraglichen Verkehrsplanung: Die Geschwindigkeit im StraRenver-
kehr. Wien : Institut fir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der Technischen Universitat Wien, 1992.
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V [km/h]

freiund regelkonform fahrende Radfahrer

Bild 2-1  Geschwindigkeiten unterschiedlicher Fahrradtypen®®

Vi Vso Vis Vgs

Mischverkehr 19,3 | 18,9 | 15,0 | 23,7
(n=1.633)

Radschutzstreifen 19,5 | 19,4 | 14,6 | 24,2
(n=2171)

Radfahrstreifen 19,6 | 19,2 | 14,1 | 24,8
(n=2.764)

Benutzungspflichtiger | 18,1 | 17,6 | 13,2 | 23,1
Radweg
(n =3.624)

Nicht benutzungs- | 17,0 | 16,9 | 12,8 | 21,3
pflichtiger = Radweg
(n=1.610)

FahrradstralRe 18,2 | 18,0 | 140 | 22,4
(n =992)

Tab. 2-3  Geschwindigkeiten von Radfahrern mit konventionellen Fahrradern nach Radverkehrsanlagen [km/h]™

2.4 Sicherheitsgefahrdungen und Unféalle von Pedelec-Nutzern
Sicherheitsgefahrdungen aus Sicht von Pedelec 25-Nutzern
Nach explorativen Gruppendiskussionen im Rahmen einer niederlandischen Untersuchung mit

e 13 Uber 65-jahrigen Nutzern von Pedelecs 25 und
o funf Pedelec 25-Nutzer im Alter von 50 — 60 Jahren

bestehen geringe Unterschiede zwischen dem Radfahrer mit einem Pedelec 25 und mit konventionellen
Fahrradern. Die Uber 65-Jahrigen hatten den Eindruck, dass Kfz-Fahrer ihre Geschwindigkeiten unter-
schatzten, ohne dass dies bereits zu gefahrlichen Situationen gefuihrt hatte. Fast alle Teilnehmer dieser
Gruppendiskussionen gaben an, dass sich ihr Verkehrsverhalten im Vergleich zum Fahren mit konventio-

'3 Daten und Grafik: Laufende Untersuchung ,Einfluss von Radverkehrsaufkommen und Radverkehrsinfrastruktur auf das Unfallge-
schehen” der Unfallforschung der Versicherer. Bearbeitung: Planungsgemeinschaft Verkehr und TU Dresden, Institut fur Verkehrs-
planung und StraRenverkehr.

* UDV, op. cit.

Vmn = mittlere Geschwindigkeit,

Vs = Median,

V15 = Geschwindigkeit, die 15 % der Radfahrer nicht unterschreiten,
Vgs = Geschwindigkeit, die 85 % der Radfahrer nicht Uberschreiten,
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nellen Fahrradern nicht geandert habe. Lediglich zwei der Pedelec 25-Nutzer aus der jlingeren Alters-
gruppe gaben an, an Knotenpunkten-anders als mit konventionellen Fahrradern — ihre Geschwindigkeit
nicht zu reduzieren, sondern lediglich das Pedalieren zu unterbrechen.

Nach erganzenden Experteninterviews dieser Untersuchung bestehen fir tber 75-Jahrige keine erhéhten
Risiken der Unfallbeteiligung, demgegeniiber aber besondere Risiken, bei Unfallen verletzt zu werden.®

Fahrzeugtechnisch bedingte Gefahrdungen

Die Unfallforschung der Versicherer hat - mit einem Schwerpunkt auf bis zu 45 km/h motorisch unter-
stiitzten Pedelecs - umfangreiche Fahrversuche und Crashtests durchgefiihrt. Besondere Unfallrisiken
kénnen durch folgende Umstande entstehen (UDV, 2011):*°

Beim Anfahren kdnnen deutliche Instabilitaten auftreten.

Bei einem seitlichen Anprall auf Pkw besteht fir Pedelec-Nutzer das Risiko schwerer Kopfverlet-
zungen. Die UDV stuft das Risiko dieses flir Grundstiicksausfahrten und Knotenpunkte charakte-
ristischen Unfalltyps als sehr hoch ein, da die Geschwindigkeit von Pedelec-Nutzern fir Autofah-
rer schwerer einzuschétzen sei.

e Bei Uberholvorgangen kénnen auf Radverkehrsanlagen mit in der Praxis noch oft tiblichen gerin-
gen Breiten Pedelec-Nutzer auf Radfahrer in Langsrichtung auffahren und fir beide Beteiligte er-
hebliche Verletzungen auftreten.

e Bei bestimmten Bremsbauarten verzdgert sich der Bremsvorgang bis zum Stillstand bauartbe-
dingt erheblich.’

Pedelec-Unfélle in Baden-Wiirttemberg

Nach einer Sonderauswertung und Analyse von 126 polizeilich erfassten Unféllen mit Elektro-Fahrradern
in Baden-Wirttemberg verungliickten weitaus Gberwiegend iber 60-Jahrige. Die weitaus meisten Verun-
glickten fuhren ein Pedelec 25, einzelne Verungliickte ein Pedelec 45 oder einen Elektro-Roller (Bild
2-2). 18

Altersgruppe Altersverteilung
[fahre]

s190 I

a0 I
o170
sve0

aiso e

2140 N
unter 20 [

2ahl verungliickter Befragten

Bild 2-2  Altersgruppe und Fahrzeugtyp verungliickter Nutzer von Elektrofahrradern (n=92 Befragte, eigene Darstellung nach La-
winger 2012)

% Lenten; G. u. B. Stockmann: Elektrische fietsen en verkeersveiligheid. Een verkennend onderzoek door middel van literatuur,
deskundigen en gebruikers. Regionaal Orgaan voor de Verkeersveiligheid in Overijssel, Hogeschool Windesheim. Zwolle (NL)
2010.

'8 Unfallforschung der Versicherer (GDV): Elektrofahrrader: Umweltschonend aber gefahrlich? Vortragsmanuskript S. Brockmann,
Neumunster, 07. April 2011.

7 So auch Stiftung Warentest. 2011. Bremsen oft zu schwach. http://www.test.de/themen/freizeit-reise/test/Elektrofahrraeder-
Bremsen-oft-zu-schwach-4260019-4261622/ vom 12.9.2011.

'8 Lawinger, T. 2012. Neue Formen der Zweiradmobilitit. Eine empirische Tiefenanalyse auf Grundlage von Daten aus Baden-
Wiirttemberg: Masterarbeit Deutsche Hochschule der Polizei, 2012.

Unfallzeitraum 1/2010 — 11/2011, 100 Innerorts und 26 AulRerortsunfalle mit Pedelecs.

Vergleichskollektiv 16.795 Unfalle mit konventionellen Fahrradern.
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Jeweils etwa 20 % der Unfélle mit Pedelecs 25 sind Fahr-Unfélle oder sonstige Unfélle, unter denen je-
weils weitaus Uberwiegend Allein-Unfélle vertreten sind (Tab. 2-4). Bei Unféllen mit anderen Beteiligten
stellen Pkw fast 80 % der Unfallgegner.

Unfalltypen Anteil an Pedelec 25-
Unféallen [%]

1 Fahr-U 21

2 Abbiege-U k. A.

3 Einbiegen/Kreuzen-U 29

4 Uberschreiten-U k. A.

5 U durch ruhenden Ver- k. A.

kehr

6 U im Langsverkehr k. A.

7 Sonstige U 21

Tab. 2-4  Unfalltypen nach einer Sonderauswertung von Unféllen mit Pedelecs 25 fir Baden-Wrttemberg

Nach Selbsteinschitzung von 68 mit einem Pedelec 25 Verunglickten, die in dieser Untersuchung be-
fragt werden konnten, war bei 10 % der Pedelec-Unfélle die Pedelec-Nutzung durch

e eine Unterschatzung der Geschwindigkeit durch andere Verkehrsteilnehmer,
e einen Schub ohne Pedalieren oder
e eine fehlende Gewdhnung an die Bremsen

fur den Unfall ursachlich. Zwischen Pedelecs 25 und Pedelecs 45 zeigen sich - bei einer geringen Anzahl
Unfallbeteiligter mit Pedelecs 45 - keine belastbaren Unterschiede in der Unfallbeteiligung.

Die Untersuchung kommt zu dem Schluss, dass ,im Vergleich zum herkémmlichen Fahrrad keine hohere
Unfallbeteiligung von Elektrofahrradern (besteht). Es konnte aber bestatigt werden, dass die Unfélle mit
E-Fahrradern schlimmere Folgen haben, weil es dabei verhaltnismaRig mehr Getotete und Verletzte gab.
Der Anteil der Getdteten und Verletzten lag bei den Elektrozweiradfahrern bei 91,6 Prozent, bei den nor-
malen Fahrradunféllen bei 86,8 Prozent. Davon waren 0,5 Prozent getotete Radfahrer, aber 1,6 Prozent
Elektrozweiradfahrer.”

Radverkehrs- und Pedelec-Unfélle im Kreis Steinfurt

Fur den Kreis Steinfurt (NRW) wurden die polizeilich erfassten Unfélle von Radfahrern und von Pedelec-
Fahrern des Jahres 2012 untersucht.'® Wesentliche Ergebnisse sind:

e 15 der 681 registrierten Radverkehrsunfélle (2,2%) im Kreis Steinfurt entfielen 2012 auf Pedelec-
Fahrer.

e 12 der 15 verunglickten Pedelec-Fahrer sind 65 Jahre und é&lter, 7 sogar 75 und alter. Das
Durchschnittsalter betragt 71,1 Jahre.

e Bei den 666 Unféallen mit konventionellen Fahrradern sind 53% der Verungliickten Ménner und
47% Frauen. Bei 109 Unfallen alterer Radfahrer (ab 65 Jahren) mit konventionellen Fahrréadern
verunglickten zu 45% Manner und mit 55% im Vergleich zu allen Radfahrern etwas Uberpropor-
tional Frauen. Demgegenuber verunglickten bei 12 von 15 Pedelec-Unféllen Manner (80% der
Pedelec-Unfélle).

e 41 % aller verungliickten Radfahrer mit konventionellen Fahrradern waren Hauptverursacher. Nur
28% der mindestens 65-Jahrigen gelten als Hauptverursacher;. Von den 15 verungliickten Pede-
lec-Fahrern gelten 6 als Hauptverursacher, das sind 40 %.

® Tornau, R., 2013: Altere Pedelec-Fahrer vor dem Hintergrund des demografischen Wandels als Herausforderung fur die Ver-
kehrssicherheit. Vortrag im Rahmen des 2. Netzwerktreffens Verkehrssicheres NRW im Regierungsbezirk Minster am 25.03.2013.
Munster.
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e Bei den mindestens 65-Jahrigen Radfahrern mit konventionellen Fahrradern stellt der Unfalltyp
342 (Nutzung eines Einrichtungs-Radweges in falscher Richtung) als ,typischer* Unfall 13% der
Unfélle. Auch bei den verungliickten Pedelec-Fahrern ist dieser Unfalltyp tendenziell starker ver-
treten. Aus den anderen Unfalltypen kdnnen keine weiteren Erkenntnisse gezogen werden.

Die Untersuchung gibt folgende Empfehlungen:

e Fahrradhandlern sollte eine intensive Einflihrung in das Pedelec fahren besonders bei alten Kun-
den empfohlen werden.

e Durch Offentlichkeitsarbeit sollten andere Verkehrsteilnehmer auf die wachsende Zahl der Pede-
lec-Nutzer, die evtl. mit einer héheren Geschwindigkeit unterwegs sind, vorbereitet werden.

e Radverkehrsanlagen sollen im Hinblick auf die Pedelec-Nutzung tberprift werden.

e Pedelec-Fahrer sollten auf erhdhte Gefahren hingewiesen werden. Empfohlen wird die Nutzung
eines Helms, reflektierende Kleidung und speziellen Trainings.

2.5 Anforderungen aus der Nutzung von Pedelecs 25 an die Radverkehrsinfra-
struktur

Nach einer Untersuchung des Ministeriums fur Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-
Vorpommern besteht bei straRenverkehrsrechtlichen Regelungen und bei einzelnen Aussagen des tech-
nischen Regelwerks (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen der FGSV, ERA, Ausgabe 2010) Bedarf zur
Anpassung an die Anforderungen aus der Pedelec 25-Nutzung:*

e Die ERA benennen Mindestkurvenradien, Kuppen- und Wannenhalbmesser sowie Anhaltewege
in Abhangigkeit von Geschwindigkeiten von 20, 30 und 40 km/h. Fur selbststandige Wege wird
eine Trassierung nach einer Entwurfsgeschwindigkeit von 30 km/h empfohlen. Hier seien Klar-
stellungen erforderlich, inwieweit eine Entwurfsgeschwindigkeit von 30 km/h auch fur stralenbe-
gleitende Radwege und fir angebaute Strafl3en gelten soll.

e Uberprift werden sollte der fur eine Geschwindigkeit von 30 km/h bei nasser Oberflache mit 25 m
angegebenen Anhalteweg: Bei mdglicherweise hoheren Geschwindigkeiten von Senioren mit
Pedelecs 25 und verlangerten Reaktionszeiten von Senioren seien diese unzureichend. Auch die
in den RASt 06 benannten Sichtfelder an Einmindungen und stark befahrenen Grundstiickszu-
fahrten seien daraufhin zu tberprifen.

o Derin den ERA angegebene Sicherheitsabstand zu angrenzenden Gehwegen reiche bei starkem
und schnellem Radverkehr nicht aus.

e Bei einer starken Pedelec-Nutzung seien die Geschwindigkeiten des Radverkehrs heterogener,
Uberholmoglichkeiten wiirden wichtiger. Die MindestmaRe der lichten Breite benutzungspflichti-
ger Radwege nach der VwV zu § 2 Abs. 4 StVO reichten hierfr nicht aus.

2.6 Altere Menschen als Radfahrer

Mit zunehmendem Alter lassen das Seh- und Horvermégen sowie kognitive und motorische Fahigkeiten
nach. Nach einem Forschungsvorhaben der Bundesanstalt fiir Stralenwesen verungliicken dltere Rad-
fahrer, insbesondere ber 75-Jahrige, im Vergleich zu jingeren Radfahrern haufiger in komplexen Ver-
kehrssituationen.

Altere Radfahrer bevorzugen aus ihrer Sicht ungefahrliche Wege abseits komplexen, dichten Verkehrs
und fiihlen sich insbesondere auf Radwegen sicherer. Altere Radfahrer bewegen sich im Verkehr regel-
konformer als jingere, gestehen sich in konkreten Einzelfallen und in besonderen Situationen aber auch
Abweichungen zu. Sie fihlen sich nur selten belastet und Uberfordert. Nur eine kleine Gruppe fihlt sich
dem Verkehr nicht mehr ganz gewachsen. Sowohl aus den Verhaltensbeobachtungen als auch aus den
Befragungsergebnissen dieses Forschungsvorhabens lasst sich ein kompensierendes Verhalten alterer

% |SUP Ingenieurbiiro fiir Systemberatung und Planung GmbH: Auswirkungen aus der Nutzung von Pedelecs auf die Radverkehrs-
planung. Untersuchung im Auftrag des Ministeriums fur Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern. Dres-
den/Schwerin 2011
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Radfahrer infolge altersbedingter Beeintrachtigungen ableiten, das sich durch disziplinierteres und lang-
sameres Fahren sowie durch Meidung von dichtem Verkehr auszeichnet.?2!

2.7 Zwischenfazit

Uber das Verkehrsverhalten und potenzielle Sicherheitsgefahrdungen von Pedelec-Nutzern liegen bis-
lang nur geringe Kenntnisse aus explorativen, auf kleine Kollektive oder ortlich begrenzten Untersuchun-
gen vor. Als Tendenzen ergeben sich hieraus:

e Nutzer von Pedelecs 25 legen gréRere Entfernungen zuriick als Radfahrer mit konventionellen
Fahrradern.

o |hre Fahrtgeschwindigkeiten liegen um weniger als 1 km hdéher als die von Radfahrern mit kon-
ventionellen Fahrradern, aber niedriger als die von Radfahrern mit Rennradern oder Mountain-
Bikes. Uber mogliche Einfliisse der Altersgruppen liegen im Vergleich der Fahrtgeschwindigkei-
ten von Pedelecs 25 und konventionellen Fahrradern noch keine Erkenntnisse vor.

e Nach personlichen Einschétzungen von Pedelec-Nutzern unterscheidet sich ihr Verkehrsverhal-
ten kaum vom Verhalten mit konventionellen Fahrradern.

e Nach ersten regionalen Unfalluntersuchungen sind Pedelec-Nutzer im Seniorenalter, vor allem
ab dem siebten Lebensjahrzehnt, haufiger an Unféllen beteiligt. Da Senioren derzeit aber auch
die Hauptnutzergruppe von Pedelecs stellen, kann hieraus noch nicht auf ein erhdhtes Unfallrisi-
ko geschlossen werden. Altersbedingten Einschrankungen ihrer Fahigkeit zur sicheren Verkehrs-
teilnahme begegnen Senioren mit konventionellen Fahrrddern zudem durch ein angepasstes,
kompensierendes Verkehrsverhalten. Zudem fahren Senioren mit konventionellen Fahrradern
langsamer als Erwachsene jiingerer Altersgruppen.

e Besondere Sicherheitsrisiken kdnnen daraus erwachsen, dass andere Verkehrsteilnehmer die
Geschwindigkeiten von Pedelecs unterschatzen.

3 Erarbeitung potenzieller Sicherheitsgefahrdungen (Workshop)

3.1 Verkauf und technische Entwicklung von Pedelecs

Auf einem Expertenworkshop, der am 16. Marz 2012 in der Anfangsphase dieses Forschungsvorhabens
stattfand, sollten bereits vorliegende Erfahrungen und Einschétzungen zu den sicherheitsrelevanten
Auswirkungen und Folgerungen zusammengetragen werden. Ferner sollten Anregungen und Empfehlun-
gen fur geeignete MalRnahmen und Strategien zur Verbesserung der Verkehrssicherheit erortert werden.

Im Folgenden werden wesentliche Ergebnisse dieses Workshops kurz dargestellt. Die einzelnen beteilig-
ten Institutionen, Teilnehmer und wesentliche Aussagen der Diskussion sind im Anhang dieses Berichtes
dokumentiert.

Welche weitere Marktentwicklung wird erwartet? Wird es Verschiebungen in den Marktsegmenten
geben?

In den letzten Jahren ist der Markt fir Pedelecs rasant gewachsen. Nach Angaben des ZIV wur-
den 2012 in Deutschland rund 380.000 Pedelecs verkauft. Mittelfristig kann ein jahrliches Markt-
volumen von bis zu 600.000 Stiick erreicht werden. Auch der Europaische Markt entwickelt sich
entsprechend positiv. In den Niederlanden machen Pedelecs 15 % unter allen verkauften Fahrra-
dern und 1/3 des Umsatzes aus.

Mehr als 95 % der verkauften Pedelecs sind solche mit einer Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h
und einer Nenndauerleistung von max. 250 W. Darunter ist ein relativ kleiner Anteil von Pedelecs
mit Anfahrhilfe bis 6 km/h. Max. 5 % sind Pedelecs 45 mit einer Hochstgeschwindigkeit von 45
km/h und einer Nenndauerleistung von max. 500 W.

Insgesamt gibt es an einer weiteren Zunahme des Marktsegments Pedelec 25 keinen Zweifel.
Eine Einstufung von Pedelecs 45 als Kleinkraftrad mit allen Konsequenzen (insbesondere Helm-
pflicht) kdnnte nach Auffassung einiger Teilnehmer die Marktentwicklung dampfen.

% gsteffens, B, et al.: Altere Menschen als Radfahrer. Berichte der Bundesanstalt fur StraRenwesen, Heft M 112, 1999
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Sollte die Motorleistung von Pedelecs 25 auf 250 Watt begrenzt bleiben? Welche Probleme kénn-
ten mit einer Erhohung auf 500 W verbunden sein?

e Die EU-Betriebserlaubnisrichtlinie fir 2- und 3-radrige Kfz wird derzeit Gberarbeitet. Vorschlag
IMCO-Ausschuss des EU-Parlaments: Herausnahme u.a. folgender Fahrzeuge aus dem Gel-
tungsbereich der neuen Betriebserlaubnisverordnung (und damit Befreiung von den fir Klein-
kraftrader geltenden Auflagen): Pedelecs mit einer Hochstgeschwindigkeit von max. 25 km/h je-
doch ohne Leistungsbegrenzung und Elektrofahrrader bis max. 25 km/h und max. 25 kg.

Unter den Teilnehmern besteht insgesamt eine klare Ablehnung einer Anderung der 250 Watt -
Regelung, insbesondere wegen der erwarteten negativen Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit. %

Sind Pedelecs, bei denen die Motorleistung unabhéngig von der persdnlichen Kraftaufbringung
des Nutzers ist, kritisch zu bewerten? Sind diese noch als Fahrrader (Pedelec 25) zu bezeichnen?
Welchen Marktanteil haben diese Pedelecs?

Der Antrieb von Pedelecs wird mit Hilfe von Sensoren gesteuert. Bei diesen unterscheidet man in
Drehmomentsensoren und Bewegungssensoren. Drehmomentsensoren ermitteln die tatsachlich
ausgelibte Tretleistung wahrend Bewegungssensoren lediglich aufnehmen, ob pedaliert wird.
Daher hangt der Unterstiitzungsgrad bei Pedelecs mit Drehmomentsensor von der Tretleistung
des Fahrers ab. Der derzeitige Marktanteil von Pedelecs mit Drehmomentsensor betragt ca.
80 %. Preiswerte Produkte sind i.d.R. mit Bewegungssensor ausgestattet. Vor allem Vorderrad-
motoren nutzen meistens Bewegungssensoren.

Pedelecs mit Drehmomentsensor sind nach Ansicht der Teilnehmer unter Sicherheitsaspekten zu
bevorzugen. Pedelecs 45 km/h sollten grundsatzlich mit Drehmomentsensor ausgestattet sein.
Unterschiedliche Auffassungen bestehen, ob es bei einer Begrenzung auf 250 Watt einer rechtli-
chen Regelung bedarf.

Ergeben sich aus weiteren technischen Ausfiihrungsmerkmalen und mdéglichen technischen Ent-
wicklungen von Pedelecs potenzielle Gefahrdungen fir den Nutzer?

e +Die Sicherheit von Batterien und Ladegeraten ist ein wichtiges Thema. Die Manipulationssicher-
heit der Elektronik muss in die Normung aufgenommen werden (EN 15194). Eine Verbesserung
der Marktiberwachung (Internet-Handel) ist anzustreben.

3.2 Rechtliche Regelungen

Nach den Empfehlungen des Verkehrsgerichtstages sollen Pedelecs 25 (auch mit Anfahrhilfe bis
6 km/h) rechtlich als Fahrrader eingestuft werden. Fiur Pedelecs 45 wurde eine Einstufung als
Kleinkraftrad empfohlen. Ist diese Einstufung eindeutig und ausreichend oder kdnnte es langer-
fristig weiterer Spezifizierung bedurfen?

o +Die Empfehlungen des Verkehrsgerichtstages werden von den meisten Teilnehmern mitgetra-
gen. Die Entwicklungen bzgl. Technik und Verkehrssicherheit in den nachsten Jahren missen al-
lerdings beobachtet werden.

Hétte eine verstarkte Pedelecnutzung Auswirkungen auf die Radwegebenutzungspflicht? Kénnen
und sollen Pedelecs 25 von den Regelungen der Radwegebenutzungspflicht ausgenommen wer-
den?

e Die Teilnehmer sprechen sich Uiberwiegend gegen eine Ausnahmeregelung fiir Pedelecs 25 bei
der Radwegebenutzungspflicht aus. Die Zunahme der Pedelecs wird allerdings als weiteres Ar-
gument fur eine sehr sorgféltige und kritische Prifung der Anordnung einer Radwegebenutzungs-
pflicht gesehen.

2 Das Européische Parlament hat zwischenzeitlich am 23.11.2012 einen Verordnungsentwurf beschlossen, der die Typgenehmi-
gung und Marktiberwachung von zwei- oder dreiradrigen und vierradrigen Fahrzeugen ausschlie3t. Der Beschluss muss noch vom
Europaischen Rat bestétigt werden.
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Welche Gesichtspunkte sprechen fiir bzw. gegen eine Helmpflicht auch bei Pedelecs 25-Nutzern?
Wie kann ein freiwilliges Helmtragen geférdert werden?

e Die Teilnehmer sind gegen eine Helmpflicht bei der Nutzung von Pedelecs 25, jedoch fir ein of-
fensives Bewerben und Férdern des Helmtragens.

3.3 Nutzerspezifische Fragestellungen

Pedelecs werden derzeit noch Uberdurchschnittlich oft von alteren Menschen genutzt. Ergeben
sich hierdurch besondere Risiken?

e Die Risiken infolge der verstéarkten Pedelec-Nutzung durch Senioren sind ernst zu nehmen.
Schulungen und Beratung am Beginn der Nutzung der neuen Fahrzeuge (auch durch den Fahr-
radhandel) werden deshalb durch viele der Teilnehmer als wichtig erachtet. Es wird betont, dass
dem Nutzerverhalten im Rahmen des Forschungsvorhabens besondere Aufmerksamkeit zu-
kommen sollte.

Kann es bei einer weiteren Zunahme der Pedelec-Nutzung zu Verschiebungen in der Nutzerzu-
sammenstellung kommen?

e Eine Verschiebung der Pedelec-Nutzung auch zu jungeren Altersgruppen und eine verstarkte
Nutzung auf Alltagswegen wird von den meisten Teilnehmern erwartet.

Welche sicherheitsrelevanten Einflisse kénnten einer stérkeren Nutzung von Pedelecs durch
jungere Verkehrsteilnehmer folgen?

e Bei einer starkeren Nutzung durch jungere Altersgruppen kann die Geschwindigkeitsproblematik
an Bedeutung gewinnen. Die Infrastruktur, insbesondere in den Stédten, muss sich rechtzeitig
darauf einstellen.

Beim Verkehrsgerichtstag wurde die Nutzung durch Kinder unter 14 Jahren als nicht geeignet be-
urteilt. Ist eine solche Begrenzung zielfiuhrend? Wie liel3e sich eine solche Empfehlung umsetzen?

e Eine Pedelec-Nutzung durch Kinder wird kritisch bewertet. Die Nicht-Nutzung sollte durch ent-
sprechende Informationen fir Eltern und durch die Mitwirkung von Industrie und Handel unter-
stutzt werden.

Welche Gefahren sind mit einer moéglichen Fehleinschatzung der Pedelec-Geschwindigkeiten
durch andere Verkehrsteilnehmer verbunden?

e Die Gefahren einer Fehleinschéatzung der Pedelec-Geschwindigkeiten durch andere Verkehrs-
teilnehmer - z.B. bei der ,Annéherung an Einmindungen - werden von den Teilnehmern als mog-
liches ernsthaftes Problem bewertet. Dies unterstiitzt die Forderung nach mehr Information und
Beratung aller Verkehrsteilnehmergruppen.

3.4 Einsatzbereiche und Anforderungen an die Gestaltung von Radverkehrsan-
lagen

Welchen Einfluss hat eine verstarkte Pedelec-Nutzung auf die Einsatzbereiche verschiedener
Radverkehrsfihrungen (u.a. Fihrungen mit dem Ful3géngerverkehr, fahrbahnorientierte Fihrun-
gen, Zweirichtungsradverkehrsanlagen)?

Auf welche entwurfstechnischen oder betrieblichen Elemente hat eine verstarkte Pedelec-Nutzung be-
sonderen Einfluss und in welcher Weise (z. B. Breite, Linienfiihrung, Knotenpunktausbildung, LSA-
Steuerung)?

Bedarf es Anpassungen bei den technischen Entwurfsregelwerken (insbesondere RASt 06, ERA Ausga-
be 2010, RAL 2012)?

e Bei einzelnen Entwurfselementen kdnnen Anpassungen der Regelwerke oder eine restriktivere
Anwendung der Einsatzbereiche im Zusammenhang mit der zunehmenden Pedelec-Nutzung
sinnvoll werden. Insbesondere ist dies aber als gewichtiger Grund in Hinblick auf eine bessere
Beachtung und Anwendung der Vorgaben und Standards der technischen Regelwerke zu sehen.
Dies ist auch als Chance zu nutzen.
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4 Befragungen

4.1 Methodisches Vorgehen

Pedelecs weisen zwar seit einigen Jahren bestandig wachsende Verkaufszahlen auf, dennoch ist ihre
Verbreitung noch vergleichsweise gering. Aus diesem Grund waren ,klassische* Auswahlverfahren wie
bspw. die Ziehung einer telefonischen Zufallsstichprobe fir die Gewinnung der angestrebten
300 Befragungsteilnehmer nicht anwendbar. Stattdessen erwiesen sich vor allem Stadtwerke als geeig-
nete Partner fir eine schriftlich-postalische Nutzerbefragung, weil viele von ihnen den Kauf von Pedelecs
mit finanziellen Anreizen fir ihre Kunden férdern und somit tber die aktuellen Kontaktdaten von Pedelec-
Nutzern verfligen. Auf Basis einer umfanglichen Internetrecherche wurden insgesamt 54 entsprechende
Stadtwerke im Bundesgebiet kontaktiert, wovon sich sieben Stadtwerke (Bremen, Crailsheim, Hannover,
Massingen, Solingen, Tubingen und Waiblingen) beteiligten.”® Dartiber hinaus wurden 91 Fachhandler fir
Zweirader angesprochen, von denen 29 die Datenerhebung durch die Auslage von Fragebdgen in ihren
Geschaften unterstitzten. Allerdings konnte hiertiber nur ein unbedeutender Ricklauf erreicht werden
(siehe Tab. 4-1).

Zusatzlich zur schriftlichen Befragung wurde eine Online-Version des Fragebogens angeboten, deren
Link in speziellen Pedelec- und Senioren-Foren und in Facebook (durch den ADFC) platziert sowie Uber
verschiedene Institutionen (z.B. die Teilnehmer des Projekts ,Bike & Business 2.0“) verbreitet wurde.

Versandte Bogen Rucklauf
Stadtwerke 551 231
Fachhandler 884 14
Sonstige®* 51 19
Online-Befragung 94
Rucklauf gesamt 358

Tab. 4-1: Teilnehmerfindung und Rucklauf

Zwar ist die so gewonnene Stichprobe aufgrund ihres Auswahlverfahrens nicht reprasentativ. Gleichwohl
entsprechen die Altersverteilung der Befragten und das Verhéltnis von bei Fachhandlern bzw. in Super-
markten erworbenen Pedelecs in etwa den Kenntnissen des Zweirad-Industrie-Verbands, der bislang die
einzige Quelle fur derartige statistische Aussagen ist.

Ein Uberblick Giber die Verbreitung der Befragungsteilnehmer im Bundesgebiet findet sich in Bild 4-1.

Die Datenerhebungen fanden im Zeitraum von Juli bis Oktober 2012 statt. Die wesentlichen Themen der
Befragung waren:

Nutzungshaufigkeit und Nutzungsmotive
Eingewdhnung und Vorerfahrung mit dem konventionellen Fahrrad
e Selbsteinschatzung des Verkehrsver-haltens als Nutzer eines Pedelecs auch im Vergleich zum
konventionellen Fahrrad
e genutzte Wege, Streckenlangen und berichtete Fahrgeschwindigkeiten
e Bewertung der Gefahrlichkeit verschie-dener vorgegebener Verkehrssituationen beim Fahren
und Uberholen mit dem Pedelec auch im Vergleich zum konventionellen Fahrrad
e die Pedelec-Nutzung ggf. erschwerende Verkehrsregelungen oder Infrastrukturmerkmale
e erlebte Unfalle, Stiirze oder geféhrliche Situationen bezogen auf die letzten 12 Monate
e Helmnutzung und Einstellung zur Helmpflicht
Ausstattungsdetails der Pedelecs im Privatbesitz, ggf. aufgetretene Defekte und technisch bedingte ge-
fahrliche Situationen. Zur Prazisierung und Erprobung des Fragebogens wurden im Juni 2012 zwei Grup-
pendiskussionen durchgefihrt — einmal mit Schwerpunkt Senioren unterstiitzt durch die Kreis-
Verkehrswacht Mayen-Koblenz, einmal mit Schwerpunkt Berufstatige mit Beschéaftigten der TU Darm-

2 An dieser Stelle méchten sich die Autoren noch einmal herzlich fiir die Unterstiitzung durch die genannten Stadtwerke bedanken.

2 pedelec-Verein Mecklenburgische Schweiz e.V., private Kontakte, Teilnehmer der Gruppendiskussionen u. &.
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stadt, die im Rahmen des Projekts ,Bike & Business 2.0" Pedelecs erworben haben oder diese dienstlich
nutzen kénnen®. Als Methode wurde das Fokussierte Interview (,Focused Interview) gewahlt, welches
sich besonders zur Anwendung in Gruppen eignet. Die wechselseitige Anregung der Diskussionsteilneh-
mer (,Share and Compare“) und die Interaktion in der Gruppe ermdglicht ein breites Spektrum an Wahr-

nehmungen und Erfahrungen und aktiviert Erinnerungen, die in Einzelinterviews u.U. vergessen worden
waren.
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Bild 4-1:  Verbreitung der Befragungsteilnehmer im Bundesgebiet (eigene Darstellung)

% An dieser Stelle méchten sich die Autoren noch einmal herzlich bei den Diskutanten bedanken.
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4.2 Beschreibung der Stichprobe

Insgesamt wurden 358 Personen befragt. In die nachfolgenden Darstellungen wurden jedoch nur diejeni-
gen 321 Befragten (91 %) einbezogen, die ein Pedelec mit einer Tretunterstitzung bis 25 km/h (Pedelec
25) ohne Anfahr- oder Schiebehilfe (n=195, 55 %) bzw. mit Anfahr- oder Schiebehilfe (n=126, 36 %) nut-
zen. Befunde zu Pedelecs 45, die nur in einer sehr geringen Anzahl (n=20, 6%) in der Gesamtstichprobe
vertreten sind, werden separat im Kap. 4.12 aufgefiihrt. Die Ubrigen 17 Falle wurden aus der Datenanaly-
se ausgeschlossen, weil die Befragten entweder keine Angaben zum Typ ihres Elektrofahrrads machen
konnten oder die Kategorie ,Sonstiges* wahlten.

Unter den 321 Pedelec 25-Nutzern befanden sich 223 Manner (70 %) und 96 Frauen (30 %), zwei Anga-
ben zum Geschlecht fehlten. Die Befragten waren im Alter von 23 bis 95 Jahren, das Durchschnittsalter
betrug 62 Jahre (bei vier fehlenden Angaben). Vier von funf Befragten (82 %) waren 50 Jahre und alter.
Mit einem Anteil von zusammen 55 % stellen die 60-69-jahrigen (28 %) und 70-79-jahrigen (27 %) die
grof3ten Altersgruppen dar. Ein Drittel der Befragten (33 %) war 70 Jahre und alter. Der Anteil der Frauen
war bei den 60-69-jahrigen am hdchsten (43 % von Frauen gesamt).

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

unter 40 40-49 50-59 60-69 70-79 80
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre

- und
BManner @Frauen alter

Bild 4-2:  Alter und Geschlecht der Befragten, Prozent von gesamt (n=316)

Bei 88 % der Befragten befindet sich das Pedelec im privaten Besitz. 9 % benutzen regelmaRlig ein
Dienst-Pedelec. 1 % mietet regelméaRig ein Pedelec. Von 9 Befragten lagen dazu keine Angaben vor, 3%
wahlten die Kategorie ,sonstiges".

Die in Privatbesitz befindlichen Pedelecs wurden zu 95 % als Komplettrader erworben, wobei sie zu 85 %
im Fachhandel und zu 11 % im Supermarkt, Discounter 0.4. gekauft worden waren?®. Der Kauf im Inter-
net (2 %) oder der Erwerb aus sonstigen Quellen (2 %, bspw. von privat) spielte nur eine sehr unterge-
ordnete Rolle. In 5 % der Félle wurden konventionelle Fahrrader zu Pedelecs umgerustet. Diese Nach-
ristungen wurden zumeist selbst (75 %) und seltener durch sonstige Personen (17 %) oder Werkstéatten
(8 %) durchgefuhrt.

% pamit entspricht die Verteilung den Schatzungen des Zweirad-Industrie-Verbands (ZIV), der von einem Anteil von 10-20 % in
Discountern o.4. verkaufter Pedelecs ausgeht.
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Bild 4-3:  Kaufpreis des Pedelec 25 gesamt und nach Typ?’

Von den 249 Befragten, die den Kaufpreis fiur ihr Pedelec angegeben haben, hatten 41 % zwischen 1.501
und 2.000 € ausgegeben (vgl. Bild 4-3). Ahnlich viele (40 %) haben einen hoheren, knapp ein Finftel
(19 %) einen niedrigeren Preis bezahlt. Pedelecs 25 mit Anfahr- und Schiebehilfe sind tendenziell teurer
in der Anschaffung als Pedelecs 25 ohne Anfahr- und Schiebehilfe. 92 % der im Supermarkt gekauften
Komplettrader kosteten unter 1.000 €. Beim Fachhéandler lagen die Preise mit zwei Ausnahmen bei min-
destens 1.200 €.

Die meisten Befragten (56 %) hatten zum Befragungszeitpunkt seit ein bis zwei Jahren ein Pedelec in
Benutzung. Ein Viertel verfugte Uber Erfahrungen von bis zu einem Jahr. Bei den Ubrigen 20 % lag der
Nutzungsbeginn bereits mehr als zwei Jahre zuriick. Im Mittel verfligten die Befragten zum Befragungs-
zeitpunkt Uber etwa 19 Monate Nutzererfahrung.

94 % der Befragten haben einen Fuhrerschein, davon 98 % fir Pkw, 30 % fir Motorrad, 15 % fur Mofa,
13 % fur Lkw. In der Stichprobe befand sich nur eine Person, die lediglich eine Mofa-Prifbescheinigung
besitzt.

4.3 Haufigkeit und Motive der Nutzung eines Pedelecs 25

Fur ein Drittel der Befragten (33 %) stellt die Nutzung des Pedelecs die wichtigste Fortbewegung im All-
tag dar. Weitere 8 % der Befragten kombinieren das Pedelec im Alltag mit anderen Verkehrsmitteln. Da-
bei wird das Pedelec in seiner Bedeutung als Alltagsverkehrsmittel nur vom Pkw (39 %) Ubertroffen (Bild
4-4).

GroRer ist der Stellenwert des Pedelecs in der Freizeit. Hier ist es fur deutlich mehr als die Halfte der Be-
fragten (61 %) das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Weitere 8 % der Befragten gaben an, das Pe-
delec in der Freizeit mit anderen Verkehrsmitteln zu kombinieren.

" Die Kategorien wurden nach Riicksprache mit dem Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) festgelegt.
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Bild 4-4:  Wichtigstes Verkehrsmittel in Alltag und Freizeit

In der Verknupfung beider Aspekte28 zeigte sich, dass das Pedelec fur 27 % der Befragten sowohl im All-
tag als auch in der Freizeit das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel ist. Fir 34 % ist es nur in der Frei-
zeit, fur 4 % nur im Alltag die wichtigste Art der Fortbewegung.

Etwa zwei Drittel der Befragten gaben an, das Pedelec heute fir Wege zu nutzen, die friher tiberwiegend
mit dem konventionellen Fahrrad (65 %; Manner 62 %, Frauen 75 %) oder dem Pkw (60 %; Manner
63 %, Frauen 51 %) zuriickgelegt wurden. Bei den Befragten im Alter von 60 Jahren und &alter ersetzt das
Pedelec heute hauptsdchlich Fahrten mit dem konventionellen Fahrrad (78 %, Manner 73 %, Frauen
88 %). Jungere Befragte bis 59 Jahre haben friher fir solche Wege Uberwiegend den Pkw (60 %; M&n-
ner 61 %, Frauen 55 %) und seltener das konventionelle Fahrrad (47 %; Manner 47 %, Frauen 48 %) ge-
nommen.

Fahrrad
Pkw
ov

zu Ful}
Kraftrad

sonstiges
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Bild 4-5:  Fruher genutztes Verkehrsmittel fur heutige Wege mit dem Pedelec 25 (n=317, Mehrfachantworten)

72 % der Befragten stimmten (eher) der Frage zu, ob sie mit dem Pedelec im Vergleich zum konventio-
nellen Fahrrad allgemein haufiger fahren®. Unterschiede hinsichtlich Alter oder Geschlecht der Befragten
lieBen sich dabei nicht feststellen.

Wahrend im Winter 14 % der insgesamt Befragten ihr Pedelec stehen lassen, wird es im Sommer von al-
len Befragten mehr oder weniger haufig genutzt — egal, welches Verkehrsmittel sie in Alltag und Freizeit
am haufigsten verwenden (siehe Bild 4-6). Diejenigen, die das Pedelec sowohl im Alltag als auch in der

% ohne Beriicksichtigung der Kategorie ,Pedelec 25 in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln®

 gkala von 1 = trifft voll und ganz zu bis 4 = trifft iberhaupt nicht zu.
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Freizeit als wichtigstes Verkehrsmittel ansehen, nutzen es zu 77 % (fast) taglich und zu 21 % mehrmals
pro Woche. Aber z.B. auch diejenigen, die im Alltag den Pkw préferieren, verwenden das Pedelec im
Sommer noch zu 70 % mindestens mehrmals pro Woche. Bei denjenigen, fir die das Pedelec das wich-
tigste Freizeitverkehrsmittel darstellt, wahrend im Alltag andere Verkehrsmittel haufiger Verwendung fin-
den, Uberwiegt die Nutzung mehrmals pro Woche (59 %) im Vergleich zur (fast) taglichen Nutzung
(21 %). Im Winter nimmt die Nutzungshaufigkeit des Pedelecs insgesamt ab, seltener wird das Pedelec
aber vor allem in der Freizeit genutzt. Immer noch 73 % derjenigen, die das Pedelec sowohl im Alltag als
auch in der Freizeit hauptsachlich benutzen, fahren auch im Winter noch mindestens mehrmals pro Wo-
che damit. Bei den ausschlie3lichen Freizeitnutzern des Pedelecs sinkt dieser Anteil auf 1 % (im Ver-
gleich zu 79 % im Sommer).
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Bild 4-6:  Nutzungshéaufigkeit des Pedelecs 25 (P25) in Sommer und Winter gesamt und nach Alltags- und Freizeitnutzung

Als ein Ergebnis der im Vorfeld durchgefihrten Gruppendiskussionen liel3 sich feststellen, dass die Griin-
de fur die Nutzung von Pedelecs vielfaltig sind. Im Fragebogen wurden die Nutzungsmotive mit Hilfe von
19 vorformulierten Aussagen abgefragt, denen die Befragten auf einer vierstufigen Skala von 1 ,trifft voll
und ganz zu“ bis 4 , trifft Uberhaupt nicht zu“ zustimmen sollten.

Die vier wichtigsten Nutzungsmotive fir das Pedelec 25, die von mindestens drei Vierteln der Befragten
angegeben wurden, sind danach:

Steigungen mit weniger Mihe bewaltigen (97 % Skalenwerte 1 und 2)
muheloses Fahren bei Gegenwind (92 %)

korperliche Fitness erhalten (86 %)

haufigerer Verzicht auf den Pkw (75 %)

Wie Bild 4-7 zeigt, treffen einige Motive der Pedelec-Nutzung gleichermal3en fur alle Altersgruppen zu,
wahrend andere Beweggrunde eher typisch fur einzelne Altersgruppen sind.

Steigungen mit weniger Miuhe bewadltigen zu kdnnen, (haufiger) auf das Auto zu verzichten, CO, einzu-
sparen und im Vergleich zu Pkw und offentlichen Verkehrsmitteln kostenginstiger unterwegs zu sein,
sind fur alle Befragten wichtige Grinde fiir die Nutzung des Pedelecs. Vor allem im Alltag langere Stre-
cken zurtickzulegen, abzunehmen bzw. das Gewicht zu halten, Lasten zu transportieren und die Vermei-
dung von Staus und Parkplatzsuche sind ebenfalls allgemeine Motive, fir die Befragten jedoch von un-
tergeordnetem Stellenwert.

Schnell von A nach B zu gelangen und ohne Schwitzen am Zielort anzukommen, ist fir die jingeren Al-
tersgruppen bis 59 Jahre ein signifikant bedeutsameres Argument als fur die ab 60-Jahrigen. Die Not-
wendigkeit einer beruflichen Nutzung des Pedelecs besteht insgesamt nur selten, dann aber ebenfalls
signifikant haufiger bei den beiden jungeren Altersgruppen bis 59 Jahre.
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Die ab 60-Jahrigen mochten dagegen signifikant haufiger durch die regelmafige Bewegung fitter werden
bzw. fit bleiben und auch bei Gegenwind ohne Mihe fahren kénnen. Inshesondere fiir die 60- bis 69-
Jahrigen ist es signifikant wichtiger als fiir die Gbrigen Altersgruppen, in der Freizeit oder im Urlaub aus-
gedehnte Radtouren zu unternehmen. Fir die ab 70-Jéhrigen ist es dartber hinaus signifikant bedeutsa-
mer, aus gesundheitlichen Griinden kérperliche Anstrengungen zu vermeiden.

Egal welchen Alters oder welchen Geschlechts fahren alle Befragten gern mit dem Pedelec. Einer ent-
sprechenden Frage stimmten 90 % voll und ganz und 10 % eher zu.

Im Vergleich zum konventionellen Fahrrad meinten knapp drei Viertel (73 %) aller Befragten, mit dem
Pedelec weniger angestrengt unterwegs zu sein. Weitere 24 % antworteten eher zustimmend. Dies trifft
fur die 60- bis 69-Jahrigen (Mittelwert 1,23 bei einer vierstufigen Skala von 1 = trifft voll und ganz zu bis 4
= trifft Gberhaupt nicht zu) signifikant haufiger zu als fiir die 50- bis 59-Jahrigen (Mittelwert 1,49; p < .05).
Dasselbe gilt fiir Frauen (Mittelwert 1,19) im Vergleich zu Mannern (Mittelwert 1,34; p <.01).

Ich fahre mit dem Elektrofahrrad, weil ich dann nicht im Stau stehe.
1
Ich fahre mit dem Elektrofahrrad, weil ich damit keine Parkplatzprobleme habe.
|
Mit dem Elektrofahrraclj zu fahren ist kostenguinstiger als mit dem Auto oder mit Bus und Bahn.

Ich mochte (haufiger) auf das Auto verzichten.

Ich mdchte Lasten (z.B. Einkaufe) transportieren.
|

Ich méchte CO, einsparen und die Umwelt schonen.
|

Ich méchte schnell von A nach B kommen.**

Ich mdchte in der Freizeit oder im Urlaub ausgedehnte Radtouren unternehmen.**

/> ‘ Ich brauche das Elektrofahrrad beruflich.**

Ich mdchte vor allem im Alltag langere Strecken zuriicklegen.

Ich méchte Steigungen mitlweniger Muhe bewaltigen.

» Ich méchte aus gesundheitlichen Griinden starke kdrperliche Anstrengungen vermeiden.**
I

Ich mochte bei Gegenwind mit weniger Muhe fahren.**
I

ﬁ/rx Ich mdchte nicht verschwitzt an meinem Ziel (z.B. im Biiro) ankommen.**
1

Ich méchte abnehmen bzw. mein Gewicht halten.

|
xﬁ\ Ich mdchte durch regelméaiige Bewegung fitter werden bzw. fit bleiben.*

Ich fahre mit dem Elektrofahrrad, weil ich keine andere Mdoglichkeit habe,
um zu meiner Arbeit 0.4. zu gelangen.

Ich fahre mit dem Elektrofahrrad, weil ich kein Auto habe.

Ich mdchte meine (Enkel-)Kinder mithehmen.

1 2 3 4
—e— unter 50 Jahre ——50-59 Jahre
—x—60-69 Jahre —»— 70 Jahre und alter

Skala: Das trifft auf mich 1 = voll und ganz zu, 2 = eher zu, 3 = eher nicht zu, 4 = Giberhaupt nicht zu.

* Signifikanzniveau p < .05, ** p< .01 (Aufgrund fehlender Varianzhomogenitat wurde zur Signifikanzpriifung der robuste Welch-Test verwendet.)

Bild 4-7:  Motive fir die Pedelec-Nutzung nach Altersgruppen (Mittelwerte, n=282 bis 302)
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4.4 Vorbereitung auf die Pedelec 25-Nutzung und Eingewdhnung

Um herauszufinden, wie sich die Nutzer auf den Umgang mit dem Pedelec vorbereitet haben, wurde
nach einfihrenden Beratungen, der Kenntnis der Betriebsanleitung, speziellen Schulungen sowie nach
durchgefuhrten Probefahrten vor der Kaufentscheidung und Testfahrten abseits verkehrsreicher StraRen
zur Eingewthnung gefragt.

In diesem Kontext interessant ist das Ergebnis, dass 30 der 321 Befragten (9 %) ,Neuaufsteiger waren,
die in den letzten 12 Monaten vor der Pedelec-Nutzung tUberhaupt nicht mit einem konventionellen Fahr-
rad unterwegs waren. Dies ist nicht typisch fir eine spezielle Altersgruppe, sondern es finden sich darun-
ter Befragte aller Altersgruppen. Die Ubrigen 91 % der Befragten verfigten Uber aktuelle Vorerfahrungen
mit dem konventionellen Fahrrad, wobei darunter 62 % Uber eine (fast) tagliche bis mehrmals wdchentli-
che Nutzung berichteten.

Zwei Drittel der Befragten (69 %) holten vor der ersten Fahrt Informationen tber die Unterschiede zum
konventionellen Fahrrad ein. Die Beratung erfolgte zu 79 % durch Fachhéndler, zu 20 % durch Bekannte,
Freunde oder Verwandte und zu je 6 % durch den Arbeitgeber oder andere Personen.® Beraten lieRen
sich vor allem Kéaufer, die fur ihr Pedelec 1501 € bis 2000 € (73%) bzw. 2001 € bis 2500 € (80%) ausge-
geben haben (siehe Bild 4-8).

.Neuaufsteiger" lieRen sich Uberdurchschnittlich haufiger beraten (83 % Zustimmung), wohingegen Be-
fragte, die vor der Pedelec-Nutzung (fast) taglich mit dem konventionellen Fahrrad unterwegs waren, sel-
tener einen Beratungsbedarf sahen (55 %).
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0% o T T T

bis 1.500 € 1.501bis  2.001 bis (ber 2.500 €
(n=47) 2.000 € 2.500 € (n=34)

(n=101) (n=65)

Bild 4-8:  Beratung vor der ersten Nutzung nach dem Einkaufspreis bzw. den Umbaukosten des Pedelecs

85% der Befragten haben sich mit der Betriebsanleitung ihres Pedelecs auseinander gesetzt, die nach
Aussage der Uberwiegend meisten dieser Befragten (80 %) auf mdgliche Gefahren im Unterschied zum
konventionellen Fahrrad hinweist. Spezielle Schulungen zur Verwendung von Pedelecs wurden nur von
acht Befragten (2 %) besucht.

Probefahrten wurden von 82 % der Befragten, die ein Pedelec in ihrem privaten Besitz haben, vor dessen
Anschaffung durchgefiihrt. Dabei handelte es sich Uberwiegend um kurze Testfahrten mit einer Dauer
von einer Stunde oder kirzer (74 %). Nur jede/r zehnte Befragte, der eine Probefahrt unternahm, erprob-
te das Pedelec uber mehrere Tage und langer. Die Ubrigen 15 % testeten mehrere Stunden lang.

39 % der befragten Personen berichteten, ihr Pedelec zur Eingewdhnung erst einmal abseits verkehrsrei-
cher StralRen getestet zu haben. Ein solches Verhalten ist fir Frauen (55 % Zustimmung) typischer als fir
Ménner (32 %), der Unterschied ist hochsignifikant (T-Test, p <.01).

% Bei dieser Frage waren Mehrfachantworten méglich.
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Bild 4-9:Eingewohnung abseits verkehrsreicher Stral3en nach Geschlecht
4.5 Selbsteinschatzung zum riskanten Fahrverhalten

Um herauszufinden, ob sich die Befragten im StraRenverkehr nach eigenen Angaben riskant verhalten,
wurde ihnen eine Liste mit sechs fur die Fahrradnutzung typischen Risikoverhaltensweisen vorgegeben,
denen sie mittels einer vierstufigen Skala zustimmen konnten. Von Interesse war dariiber hinaus eine
Aussage dazu, ob die Befragten mit Hinweis auf ein groReres subjektives Sicherheitsempfinden lieber
Umwege in Kauf nehmen.

Wie die prozentualen Verteilungen in Bild 4-10 zeigen, ist der am héaufigsten vorkommende, berichtete
Regelverstol3 das Fahren auf dem Gehweg. Dem stimmte ein gutes Drittel aller Befragten (34 %) (eher)
zu. Das manchmal vorkommende regelwidrige Befahren eines Radwegs in Gegenrichtung und die Be-
nutzung der Fahrbahn anstelle eines benutzungspflichtigen Radwegs wurde von 24 % bzw. 22 % berich-
tet. Dass haufig der kiirzeste Weg gewéhlt wird, auch wenn sich dabei nicht an die Regeln gehalten wird,
wird von 14 % aller Befragten (eher) bejaht. Noch seltener treten nach Aussage der Befragten das fal-
sche Befahren einer nicht freigegebenen Einbahnstrale in Gegenrichtung (10 %) und insbesondere das
gelegentliche Fahren bei Rotlicht auf, dem 3 % voll und ganz und 5 % eher zustimmten. 79 % der insge-
samt Befragten gaben demgegeniiber an, lieber den fir sie sichersten Weg zu benutzen, auch wenn sie
dafir einen Umweg in Kauf nehmen mussen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang der Blick auf Unterschiede in den Antworten der einzelnen Al-
tersgruppen (siehe Bild 4-11). Mit Ausnahme der regelwidrigen Gehwegbenutzung, die in allen vier be-
trachteten Altersgruppen ahnlich héufig auftritt, lie3en sich hinsichtlich aller tibrigen abgefragten Aspekte
mittels einer Varianzanalyse (Welch-Test) signifikante Altersunterschiede feststellen.

Ich nehme lieber den sichersten Weg, auch wenn ich dabei
einen Umweg in Kauf nehmen muss. (n=310)

Ich fahre manchmal auf dem Gehweg. (n=308)

Ich fahre manchmal auf dem Radweg in der "falschen"
Richtung. (n=306)

Ich fahre manchmal auf der Fahrbahn anstatt auf einem
Radweg, den ich benutzen musste. (n=309)

Ich nehme haufig den kiirzesten Weg, auch wenn ich mich
dabei mal nicht an die Verkehrsregeln halte. (n=300)

Ich fahre manchmal in einer Einbahnstral3e in der "falschen”
Richtung, auch wenn dies nicht erlaubt ist. (h=306)

Ich fahre manchmal bei Rotlicht. (n=306) ettt ottt ot ol lot et oot tataloiotatats
I | | I
i i i i i
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B stimme voll und ganz zu @stimme eher zu Ostimme eher nicht zu B stimme Uberhaupt nicht zu ‘

Bild 4-10: Selbsteinschatzung zum riskanten Fahrverhalten beim Fahren mit dem Pedelec
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Danach berichteten die ab 70-Jahrigen vor allem im Vergleich zu den unter 60-Jahrigen (bei Rotlichtver-
stdRen auch im Vergleich zu den 60-bis 69-Jahrigen) signifikant seltener Uber riskante Verhaltensweisen
und akzeptieren deutlich haufiger Umwege, um sicher an ihr Ziel zu gelangen. Fiir die 60- bis 69-Jahrigen
trifft die groRere Akzeptanz von Umwegen nur im Vergleich mit den unter 50-Jahrigen zu. Die Benutzung
der Fahrbahn anstelle eines benutzungspflichtigen Radwegs wird aber - wie auch von den ab 70-
Jahrigen - deutlich seltener berichtet als von den jliingeren Altersgruppen. Das gilt in ahnlichem Mafle
auch fir die Wahl der kirzesten Strecke, bei der dann auch eine Verletzung der Verkehrsregeln in Kauf
genommen wird. Hier unterscheiden sich allerdings nur die ab 70-Jahrigen signifikant von den unter 60-
Jahrigen. Fir die 60-bis 69-Jahrigen gilt dies nur im Vergleich zu den 50- bis 59-Jahrigen. Fir die 50- bis
59-Jahrigen ist das Befahren eines Radweges in der ,falschen“ Richtung signifikant Gblicher als fir die
Uber 60-Jahrigen. Signifikante Geschlechterunterschiede (p < .01) lieen sich nur hinsichtlich der regel-
widrigen Fahrbahnbenutzung feststellen, die von Méannern (Mittelwert 3,10) eher berichtet wurde als von
Frauen (Mittelwert 3,48).

Ich nehme lieber den sichersten Weg, auch wenn ich dabei einen Umweg

x\ in Kauf nehmen muss.**
|

Ich fahre manchmal auf dem Gehweg.

Ich fahre manchmal auf dem Radweg in der ,falschen“ Richtung.*
I
Ich fahre manchmal auf der Fahrbahn anstatt auf einem Radweg, den ich
benutzen musste.**

Ich nehme haufig den kirzesten Weg, auch wenn ich mich dabei mal nicht
an die Verkehrsregeln halte.**

Ich fahre manchmal in einer Einbahnstral3e in der ,falschen“
Richtung, auch wenn dies nicht erlaubt ist.**

Ich fahre manchmal bei Rotlicht.**

—e&—unter 50 Jahre —{1—50-59 Jahre
—¥— 60-69 Jahre —>¢— 70 Jahre und élter|

Skala: Ich stimme 1 = voll und ganz zu, 2 = eher zu, 3 = eher nicht zu, 4 Gberhaupt nicht zu
* Signifikanzniveau p < .05, ** p < .01

Bild 4-11: Selbsteinschatzung zum riskanten Fahrverhalten beim Fahren mit dem Pedelec, Mittelwerteprofil der Altersgruppen

gesamt Manner Frauen

(n=300) <50 50-59 | 60-69 70+ <50 50-59 | 60-69 70+
(n=43) | (n=45) | (n=46) | (n=72) | (n=13) | (n=15) | (n=39) | (n=23)

Uberwiegend genutzte Wege

Stralen mit wenig | innerorts | 31,7 | 349 | 244 | 391 | 250 | 30,8 | 467 | 231 | 522
Kfz-Verkehr aukerorts | 26,3 | 186 | 31,1 | 196 | 347 | 7,7 | 200 | 282 | 21,7
StraRen mit viel innerorts | 180 | 27,9 | 26,7 | 109 | 139 | 462 | 200 | 103 8,7
Kfz-Verkehr auRerorts | 1,3 7,0 0 0 1,4 0 0 0 0

alle etwa gleich 22,7 11,6 17,8 30,4 25,0 15,4 13,3 38,5 17,4

Tab. 4-2: Uberwiegend genutzte StraBen gesamt und nach geschlechterdifferenzierten Altersgruppen (Spaltenprozente; Differenz
zu n gesamt aufgrund fehlender Angaben bei Alter oder Geschlecht)




28

4.6 Genutzte Wege, Streckenlangen und berichtete Geschwindigkeiten

Zur Erfassung der Uberwiegend mit dem Pedelec genutzten Wege wurden die Befragten gebeten, aus ei-
ner vorformulierten Liste nur die fur sie zutreffendste Antwort auszuwéhlen. Danach werden von insge-
samt 58 % der Befragten Stralen mit wenig Kfz-Verkehr (32 % innerorts, 26 % aul3erorts) praferiert (sie-
he Tab. 4.2). Bei den uber 70-jahrigen Frauen liegt dieser Anteil mit 74 % vergleichsweise héher, wobei
dann vor allem innerstadtische StraBen mit wenig Kfz-Verkehr benutzt werden. Knapp ein Viertel der Be-
fragten (23 %) gab an, alle im Fragebogen vorgegebenen Wege etwa gleich haufig zu befahren.

Weitere 18 % der insgesamt Befragten nutzen tiberwiegend nur innerorts gelegene Stral3en mit viel Kfz-
Verkehr, wobei dieser Anteil in der Altersdifferenzierung umso kleiner war, je élter die Befragten waren.

Fur 42 % der Befragten sind die mit dem Pedelec im Vergleich zum konventionellen Fahrrad zurtickge-
legten Strecken langer. Fur weitere 32 % trifft dies eher zu (Skala von 1 = trifft voll und ganz zu bis 4 =
trifft Gberhaupt nicht zu). Dabei lie3 sich ein Altersgruppenunterschied feststellen, wonach die 60- bis 69-
Jéhrigen (Mittelwert 1,70) signifikant haufiger zustimmten als die ab 70-Jahrigen (Mittelwert 2,08; p < .05).

Nach der Haufigkeit des Zuriicklegens verschiedener Streckenldngen gefragt (siehe Bild 4-12) zeigte
sich, dass 40 % bzw. 41 % der Befragten nach eigenen Angaben (fast) téaglich bis mehrmals pro Woche
Distanzen bis zu 5 km bzw. zwischen 5 und 20 km zuriicklegen. Wie Tab. 4-3 differenziert nach dem Alter
der Befragten aufzeigt, unterscheiden sich die Altersgruppen hierbei kaum.

Streckenldangen von 20 bis 50 km werden zumeist in gro3eren zeitlichen Abstanden von mehrmals im
Monat (27 %) oder seltener als monatlich (25 %) zurlickgelegt. Fir Distanzen iber 50 km verringern sich
diese Anteile auf 9 % mehrmals monatliche und 25 % seltenere als monatliche Nutzung. 42 % der insge-
samt Befragten benutzen ihr Pedelec nie fir Strecken bis 5 km. Davon 13 % legen — mehr oder weniger
héufig — ausschlielich Strecken von 20 bis 50 km und mehr zurtck.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

IAAA,
RS
P,

bis 5 km 5-20 km 20-50 km uber 50 km

| (fast) taglich Bmehrmals pro Woche
Omehrmals im Monat Bseltener als monatlich

Onie

Bild 4-12: Haufigkeit des Zuriicklegens unterschiedlicher Streckenlangen (n=321; Diff. zu 100% ,weil3 nicht")

Wie die nach Alter differenzierten Ausfihrungen der Tab. 4-3 weiter aufzeigen, legt mehr als die Halfte
(54 %) der ab 70-jahrigen Befragten Strecken bis 50 km zurtick, wobei sich Frauen und Manner hierbei
nicht unterscheiden. Jede/r Fiinfte dieser Altersgruppe bewaltigt nach eigenen Angaben sogar noch gro-
Rere Distanzen tber 50 km.

In weiteren Fragen wurde der Aspekt der gefahrenen Geschwindigkeiten mit dem Pedelec thematisiert.
Es gaben 64 % der Befragten allgemein an, mit dem Pedelec im Vergleich zum konventionellen Fahrrad
zumeist schneller unterwegs zu sein. Weitere 22 % empfinden das fir sie als eher zutreffend. Unter-
schiede zwischen den betrachteten Altersgruppen oder Mé&nnern und Frauen lieRen sich dabei nicht fest-
stellen.
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Haufigkeit der Streckennutzung
Altersgruppe Strecken-
(n=317) lange (fast) taglich mehrmals mehrmals seltener als nie
pro Woche im Monat monatlich
unter 5 km 26,3 17,5 21,1 15,8 19,3
unter 50 5-20 km 12,3 29,8 24,6 19,3 12,3
Jahre
_ 20-50 km 53 7,0 24,6 35,1 24,6
(n=57)
Uber 50 km 1,8 10,5 31,6 52,6 3,5
unter 5 km 16,2 25,0 26,5 4.4 27,9
50 bis 59 5-20 km 10,3 25,0 35,3 19,1 10,3
Jah
anre 20-50 km 7.4 44 26,5 309 309
(n=68)
Uber 50 km 1,5 1,5 8,8 29,4 55,9
unter 5 km 19,3 22,7 6,8 3,4 47,7
60 bis 69 5-20 km 19,3 28,4 29,5 6,8 15,9
Jahre 20-50 km 4,5 12,5 36,4 19,3 27,3
(n=88)
Uber 50 km 0 2,3 10,2 33,0 52,3
unter 5 km 18,3 17,3 3,8 1,9 57,7
70 Jahre 5-20 km 17,3 21,2 19,2 6,7 34,6
und alter 20-50 k 3,8 9,6 20,2 19,2 46,2
(n=104) - m 3 y 3 y y
Uber 50 km 0 0 7,7 11,5 79,8

Tab. 4-3: Haufigkeit der Zuriicklegung unterschiedlicher Streckenlangen nach Altersgruppen (Zeilenprozente, Differenz zu 100 %
~weild nicht®)

Darliber hinaus wurden die Befragten gebeten einzuschatzen, mit welchen Maximalgeschwindigkeiten sie
auf Strecken mit viel Ful3-, Rad- und Kfz-Verkehr und auf knotenpunktfreien Strecken (z.B. in Griinziigen)
unterwegs sind.

Wie Bild 4-13 differenziert nach Alter und Geschlecht zeigt, ist die berichtete Maximalgeschwindigkeit auf
Strecken mit vielen anderen Verkehrsteilnehmern deutlich geringer als auf knotenpunktfreien Strecken. In
eine Rangreihe gebracht ergibt sich in etwa folgendes Bild:

Am langsamsten sind die berichteten Maximalgeschwindigkeiten bei hohem FufRgangeraufkom-men. 73
% der insgesamt Befragten gaben an, auf Strecken mit vielen Fu3géangern héchstens mit 15 km/h unter-
wegs zu sein. Weitere 20 % fahren dort nach eigenen Angaben nur maximal 20 km/h. 5 % gaben Maxi-
malgeschwindigkeiten zwischen 20 und 25 km/h an. Lediglich ein Befragter berichtete in diesem Kontext
Uber eine Maximalgeschwindigkeit von 25 bis 30 km/h.

Im Vergleich zu Strecken mit hohem Ful3gangeranteil wird auf Strecken mit vielen Radfahrern zwar
schneller gefahren. Aber immer noch 79 % bzw. 77 % der insgesamt Befragten bleiben mit ihrer Ge-
schwindigkeit bei maximal 20 km/h, wobei davon 43 % dort nur mit hochstens 15 km/h unterwegs sind.
15 % berichteten Uber Maximalgeschwindigkeiten zwischen 20 und 25 km/h, 4 % der Befragten tber Ge-
schwindigkeiten von mehr als 25 km/h.

Auf Strecken mit viel Kfz-Verkehr betragt der Anteil der nach eigenen Angaben mit einer Geschwindigkeit
bis 20 km/h Fahrenden noch 63 %, wobei davon 31 % unter 15 km/h bleiben. 22 % sind dort mit Ge-
schwindigkeiten zwischen 20 und 25 km/h, 12 % mit mehr als 25 km/h unterwegs.

Die hochsten Maximalgeschwindigkeiten wurden im Hinblick auf knotenpunktfreie Strecken beschrieben.
55 % der Befragten fahren hier schneller als 20 km/h, davon 14 % schneller als 25 km/h und 4 % sogar
schneller als 30 km/h. Unter 15 km/h bleiben hier nur noch 7 % der Befragten, die Uberwiegend 70 Jahre
und alter sind. 38 % bewegen sich im Spektrum 15 bis 20 km/h.
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Bild 4-13: Berichtete Maximalgeschwindigkeiten fiir unterschiedliche Streckenbeispiele
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Ein bezogen auf die genannten Strecken durchgefiihrter Chi-Quadrat-Test (siehe Tab. 4-4) zeigte schwa-
che bis mittlere signifikante Zusammenhange zwischen berichteter Maximalgeschwindigkeit und dem
Geschlecht bzw. der Altersgruppe der Befragten an: Altere Befragte ab 60 Jahre und Frauen sind danach
nach eigenen Angaben in der Regel langsamer unterwegs als jingere Befragte und Manner.

Geschlecht Altersgruppen
Streckentypen

\ p \4 p

Strecken mit vielen FuB-

ganger 0,189 | <.05 | 0,193 | <.01

Strecken mit vielen Rad-

0,283 | <01 | 0,284 | <.01
fahrern

innerstadtische Radwege | 0,256 | <.01 | 0,315 | <.01

Strecken mit viel Kfz-

0,306 | <01 | 0,334 | <01
Verkehr

knotenpunktfreie Stre-

. T 0,260 | <.01 | 0,349 | <.01
cken (z.B. in Grinzigen)

Tab. 4-4: Cramer-V und p-Werte fir den Zusammenhang zwischen berichteter Maximalgeschwindigkeit und Geschlecht bzw. Alter

4.7 Bewertung der Gefahrlichkeit verschiedener Situationen und Anlagenmerk-
male

In einer ersten Frage in diesem Zusammenhang wurden die Befragten gebeten anzugeben, fur wie ge-
fahrlich sie es beim Fahren mit dem Pedelec halten, dass andere Verkehrsteilnehmer oder sie selbst die
mit dem Pedelec gefahrene Geschwindigkeit unterschatzen. Bezogen auf andere Verkehrsteilnehmer er-
achten dies zwischen 39 % und 51 % der Befragten fur (sehr) geféhrlich. In eine Rangreihe gebracht
ergibt sich dabei folgendes Bild (siehe Bild 4-14):

Die Halfte der Befragten (51 %) schétzt es als gefahrlich ein, dass Kfz-Fahrer ihre mit dem Pedelec er-
reichte Geschwindigkeit unterschatzen. Davon die Halfte (25 %) hélt dies sogar fir sehr gefahrlich.

Etwas weniger gefahrlich wird die Situation im Hinblick auf Fu3ganger beurteilt. Dass diese die Ge-
schwindigkeit von Pedelecs unterschatzen kénnten, finden 19 % der Befragten sehr geféhrlich und weite-
re 27 % gefahrlich.

Eine Unterschatzung der gefahrenen Pedelec-Geschwindigkeit durch andere Radfahrer wird noch von
12 % der Befragten als sehr geféhrlich und von 27 % als gefahrlich eingestuft.

Jeweils etwa ein Funftel der Befragten sieht keinerlei Gefahren, die auf einer Falscheinschatzung der mit
einem Pedelec gefahrenen Geschwindigkeiten durch andere Verkehrsteilnehmer beruhen kénnten.

Von den Befragten als weniger gefahrlich wird eine Unterschéatzung der eigenen Geschwindigkeit beur-
teilt. 54 % der Befragten waren der Meinung, dass von einer Falscheinschatzung ihrer gefahrenen Ge-
schwindigkeit keine Gefahr ausgeht. Weitere 30 % halten dies lediglich fur etwas gefahrlich. Nur jede/r
zehnte Befragte sieht hierin Griinde flr potenziell (sehr) gefahrliche Situationen.
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Bild 4-14: Einschatzung der Gefahrlichkeit der Unterschatzung der gefahrenen Pedelec-Geschwindigkeit durch andere Verkehrs-
teilnehmer oder Befragten selbst (Diff. zu 100% ,weif3 nicht*)

Durchgefiihrte Mittelwertvergleiche (Varianz-analyse, T-Test) ergaben keine Hinweise auf signifikante
Unterschiede im Hinblick auf Altersgruppen oder Geschlecht sowie hinsichtlich der Fahrradnutzungshau-
figkeit unmittelbar vor Beginn der Pedelec-Nutzung.

Ferner war von Interesse zu ermitteln, ob bestimmte Verkehrssituationen beim Fahren mit dem Pedelec
als gefahrlicher eingeschatzt werden als beim Fahren mit dem konventionellen Fahrrad.

Dazu wurden den Befragten 19 ausgewahlte Situationen (siehe Frage 23 im Fragebogen im Anhang)
vorgegeben, die sie im Hinblick auf deren Gefahrdungspotenzial beim Pedelec-Fahren mit Hilfe einer
vierstufigen Skala (wie in Bild 4-14) beurteilen sollten. Zum besseren Verstandnis war die Beschreibung
der Verkehrssituationen im Fragebogen teilweise bebildert. Gleichzeitig sollten sie angeben, ob dies im
Vergleich zum konventionellen Fahrrad gefahrlicher, genauso geféahrlich/genauso ungeféahrlich oder un-
gefahrlicher ist.

Wie Bild 4-16 zeigt, beurteilen die wenigsten Befragten das Fahren mit dem Pedelec im Vergleich zum
konventionellen Fahrrad als gefahrlicher. Zwar sehen etwa 18 % der Befragten durchaus eine gewisse
Gefahrdung beim Fahren mit hoher Geschwindigkeit. Wenn aber nur die Haufigkeiten fir ,sehr gefahr-
lich/geféahrlich mit dem Pedelec und gefahrlicher als mit dem konventionellen Rad" betrachtet werden,
dann werden mit Anteilen von 14 % bzw. 12 % solche Situationen kritischer angesehen, die unvorherge-
sehen und plétzlich auftreten - wenn z.B. unerwartet ein FuBganger auf den Radweg tritt (siehe Bild 4-15)
oder wenn auf einem unubersichtlichen Radweg tberraschend ein falschfahrender Radfahrer entgegen-
kommt - jeweils Situationen, die sicherlich auch mit dem konventionellen Rad einen gefahrlichen Charak-
ter haben kénnen. Nach Meinung der Befragten geht aber bspw. von Situationen wie dem Fahren auf ei-
nem Radweg mit vielen Fu3gangern auf dem begleitenden Gehweg, dem Fahren auf Wegen mit gerin-
gem Abstand zu parkenden Kfz, beim gemeinsamen Anfahren mit mehreren Radfahrern an Kreuzungen
sowie bei der gemeinsamen Geh- und Radwebenutzung oder bei Fahrten durch (fiir den Radverkehr frei-
gegebene) FuBgangerzonen noch deutlich weniger Gefahr aus.

Konstellationen, die von 5 % bis 6 % der Befragten als sehr gefahrlich bei der Pedelec-Nutzung angese-
hen werden und die zwar ebenfalls mit dem konventionellen Rad unsicher sein kdnnen, mit dem Pedelec
aber als gefahrlicher eingeschatzt werden, sind das Fahren parallel zu Bahnschienen, das Fahren auf
BundesstraRen aulRerorts, wenn kein Seitenstreifen vorhanden ist, das Fahren in EinbahnstralRen in Ge-
genrichtung, das Vorbeifahren an Kfz bei stockendem und langsamem Verkehr und das Fahren auf ei-
nem Radweg, wenn ein Kfz nach rechts abbiegt.

Im Vergleich zum Letztgenannten wird der mdgliche Konflikt beim einbiegenden Kfz noch etwas weniger
kritisch betrachtet. Ebenfalls selten stellt das Fahren in engen StraRen, auf denen Autos nur schwer
Uberholen kénnen, oder das Linksabbiegen im flieBenden Verkehr einen Grund fir ein Unsicherheitsemp-
finden der Befragten dar.
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Genauso wie beim konventionellen Fahrrad auch kénnen Qualitat und Zustand des Belages einen Ein-
fluss auf die Einschatzung ihrer Benutzung als geféahrlich haben. Schlechte oder holprige Wege wurden
aber nur von etwa 2 % der Befragten als sehr gefahrlich fir Fahrten mit dem Pedelec und gleichzeitig als
gefahrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad angesehen. Das Gleiche gilt fir das Fahren bei Nasse.

o 1k

f1if

Bild 4-15: Beispiel fir bebilderte Verkehrssituation im Fragebogen: Radweg, auf den fir den Radfahrer unerwartet ein Fu3géanger
tritt

Das Fahren mit Schrittgeschwindigkeit stellt die Befragten beim Fahren mit ihrem Pedelec im Vergleich
zum konventionellen Fahrrad mit Abstand am seltensten vor Probleme. 23% der Befragten beurteilten
das Fahren mit Schrittgeschwindigkeit mit dem Pedelec als ungefahrlich und ungefahrlicher als mit dem
konventionellen Fahrrad.

In gleicher Weise wurde mit dem Thema Uberholen mit dem Pedelec verfahren. Auch hier wurden die
Befragten gebeten, vorgegebene Situation dahingehend einzuschéatzen, ob diese mit dem Pedelec ihrer
Meinung nach sehr gefahrlich, geféhrlich, etwas gefahrlich oder ungefahrlich sind und dabei gleichzeitig
mit anzugeben, ob sie sich gefahrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad darstellen. Vorangestellt ist
als Befund festzuhalten, dass 29 % der Befragten auf eine entsprechende Frage angegeben hatten, im
Vergleich zum konventionellen Fahrrad haufiger zu Gberholen. Weitere 37 % empfinden dies als fir sie
eher zutreffend. Die Ubrigen Befragten konnten dem eher nicht (27 %) oder Gberhaupt nicht zustimmen
(7 %). Die Verteilungen sind dabei unabhangig vom Alter oder dem Geschlecht der Befragten.

Wie Bild 4-17 dazu zeigt, werden Uberholvorgénge mit dem Pedelec noch seltener als kritisch angesehen
als bestimmte Fahrsituationen mit ihm. Nur etwa 5 % der Befragten finden das Uberholen auf einem
Zweirichtungsradweg, auf einem schmalen Radweg mit einem vorfahrenden langsamen Radfahrer oder
auf einem Schutzstreifen unsicherer als mit dem konventionellen Fahrrad und mit dem Pedelec zumin-
dest etwas gefahrlich. Noch seltener kritisch wird das Uberholen auf gemeinsamen Geh- und Radwegen
und auf Radfahrstreifen beurteilt.
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...mit hoher Geschwindigkeit

...auf einem Radweg, auf den flr Sie unerwartet ein FuRganger

...auf einem unubersichtlichen Radweg, auf dem Ihnen ein
Radfahrer unerwartet entgegenkommt

...auf einem Radweg, wenn ein Kfz nach rechts abbiegt

...bei Nasse

...auf einem Radweg mit vielen FuRgéangern auf dem
benachbarten Gehweg ‘ ‘

...auf Wegen mit schlechtem oder unebenen Belag

...auf einem Radweg, wenn ein Kfz von rechts einbiegt

...In einer Einbahnstrale in Gegenrichtung

...beim Vorbeischlangeln an Autos bei stockendem und
langsamen Verkehr ‘ ‘ ‘ ‘

...auf einer BundesstralRe aul3erorts, auch wenn kein
Seitenstreifen vorhanden ist

...beim Linksabbiegen im flieRenden Verkehr

...parallel zu Bahnschienen

...auf einem Radweg/einer Fahrbahn mit geringem Abstand zu
parkenden Kfz ‘ ‘ ‘ ‘

...In einer engen StralRe, auf der Autos nur schwer tiberholen
kénnen ‘ ‘ ‘

...an einer Kreuzung auf einem Radweg, auf dem mehrere
Radfahrer vor Ihnen bei Gruin anfahren

...auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg

...In einer (freigegebenen) FulRgangerzone

...mit Schrittgeschwindigkeit

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

msehr gefahrlich mit dem Pedelec und geféhrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad

mgefahrlich mit dem Pedelec und geféhrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad

Detwas gefahrlich mit dem Pedelec und geféhrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad

BEsehr bis etwas gefahrlich mit dem Pedelec und genauso gefahrlich wie mit dem konventionellen Fahrrad
Osehr bis etwas geféhrlich mit dem Pedelec, aber ungeféhrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad
@ungefahrlich mit dem Pedelec und genauso ungefahrlich wie mit dem konventionellen Fahrrad
Oungefahrlich mit dem Pedelec und ungeféhrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad

Bild 4-16: Einschatzung der Gefahrlichkeit des Fahrens mit dem Pedelec auch im Vergleich zum konventionellen Fahrrad (n=291
bis 299; Differenz zu 100% ,weif3 nicht")
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...auf einem Zweirichtungsradweg

...auf einem schmalen Radweg, auf dem ein langsamer
Radfahrer vor Ihnen fahrt

...auf einem Schutzstreifen, auf dem ein langsamer Radfahrer
vor lhnen féahrt

...auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg

...auf einem Radfahrstreifen, auf dem ein langsamer Radfahrer
vor lhnen féahrt

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W sehr gefahrlich mit dem Pedelec und geféhrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad

mgefahrlich mit dem Pedelec und gefahrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad

Detwas gefahrlich mit dem Pedelec und gefahrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad

Esehr bis etwas gefahrlich mit dem Pedelec und genauso gefahrlich wie mit dem konventionellen Fahrrad
Osehr bis etwas geféhrlich mit dem Pedelec, aber ungefahrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad
Bungeféahrlich mit dem Pedelec und genauso ungeféhrlich wie mit dem konventionellen Fahrrad
Oungefahrlich mit dem Pedelec und ungefahrlicher als mit dem konventionellen Fahrrad

Bild 4-17: Einschéatzung der Gefahrlichkeit des Uberholens mit dem Pedelec auch im Vergleich zum konventionellen Fahrrad
(n=296 bis 302; Differenz zu 100% ,weil3 nicht®)

4.8 Erschwerende Verkehrsregelungen oder Infrastrukturmerkmale fur die Pede-
lec 25 - Nutzung aus Sicht der Befragten

In einer offenen Frage wurden die Befragten gebeten solche Aspekte zu beschreiben, die ihrer Meinung
nach das Fahren mit dem Pedelec erschweren. Dies konnten sie sowohl im Hinblick auf Verkehrsrege-
lungen als auch hinsichtlich von Infrastrukturmerkmalen formulieren.

Die Halfte der Befragten (49 %) hat diesbeziiglich geantwortet. 66 dieser 156 Befragten (42 %) fuihlen
sich nach eigenen Angaben nicht durch Verkehrsregeln oder Anlagenmerkmale bei der Pedelec-Nutzung
gestort. Weitere 15 % sehen fir sich personlich keine Unterschiede zum konventionellen Fahrrad. Bei
den dbrigen Antworten zeichneten sich folgende Schwerpunkte ab:

e Oberflachenmangel der Radverkehrsinfrastruktur haben nach Meinung von 33 Befragten (=21 %
derjenigen, die die offene Frage beantwortet haben) wegen des héheren Gewichts und der hdhe-
ren Fahrgeschwindigkeit des Pedelecs einen gréReren Einfluss auf den Fahrkomfort und die
Fahrsicherheit. 7 Befragte forderten in diesem Kontext Qualitatsverbesserungen der bestehen-
den Radverkehrsinfrastruktur.

e Ahnliches gilt bspw. fiir das Parken von Kfz auf Radwegen, was von 15 Befragten (10 % derjeni-
gen, die die offene Frage beantwortet haben) als problematisch angesehen wird.

o 12 Befragte (8 % derjenigen, die die offene Frage beantwortet haben) stellen die Radwegbenut-
zungspflicht in Frage. Davon 10 Befragte hatten in einer anderen Frage eher bzw. voll und ganz
zugestimmt, dass sie manchmal die Fahrbahn anstelle eines benutzungspflichtigen Radwegs
nutzen.

o 9 Befragte (6 % derjenigen, die die offene Frage beantwortet haben) thematisierten ohne nahere
Prazisierung Pedelec-spezifische Nachteile wie das hohere Gewicht oder den im Vergleich zum
konventionellen Fahrrad veranderten Wendekreis.
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4.9 Erlebte Unfalle, Stirze und gefahrliche Situationen

Ein weiterer Schwerpunkt der Nutzerbefragung war die Erfassung von erlebten Stirzen und Unféllen oder
gefahrlichen Situationen bezogen auf einen 12-Monats-Zeitraum. Dariber hinaus konnten die Befragten
in einer offenen Frage detailliert iber ihre gefahrlichste Situation der letzten 12 Monate berichten.

Wie Bild 4-18 zeigt, berichteten 18 % (n=57) der insgesamt Befragten Giber mindestens einen (Beinahe-
)Unfall oder einen (Beinahe-)Sturz in den letzten 12 Monaten. Die tUbrigen 82 % der Befragten hatten da-
gegen keinerlei gefahrliche Situationen erlebt.

Die 60- bis 69-Jahrigen und die ab 70-Jahrigen berichteten mit 13 % bzw. 18 % Zustimmung etwas selte-
ner Uber gefahrliche Erlebnisse mit dem Pedelec als die beiden jingeren Altersgruppen mit 23 % (unter
50-Jahrige) bzw. 22 % (50-bis 59-Jahrige) Zustimmung. Diese Unterschiede erwiesen sich jedoch nicht
als signifikant. Das Gleiche gilt fir den Geschlechtervergleich, wobei 16 % der befragten Frauen und
19 % der Manner kritische Erlebnisse in den letzten 12 Monaten benannten.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

gesamt <50 50-59 60-69 70+ MannerFrauen

®ja @nein

Bild 4-18: In den letzten 12 Monaten erlebte (Beinahe)-Unfélle und/oder (Beinahe)-Sturze gesamt (n=310) sowie nach Alter und
Geschlecht

Welcher Art die erlebten geféhrlichen Situationen waren, ist Tab. 4-5 zu entnehmen:

Danach waren etwa 9 % der insgesamt Befragten (n=28) in den letzten 12 Monaten vor dem Befra-
gungszeitpunkt zum Teil mehrfach gestirrzt. Acht Befragte, die ihr Sturzerlebnis in der offenen Frage de-
taillierter beschrieben haben, machten Nasse bzw. Glatteis fur ihren Sturz verantwortlich. Fiinfmal wurde
der schlechte bauliche Zustand der Strecke als Sturzursache benannt.

7 % aller Befragten (n=21) hatten im Betrachtungszeitraum einen — bzw. deutlich seltener — bis zu drei
Unfélle, wobei zumeist Uber Zusammenpralle mit Kfz/Kraftrad (n=8) oder Radfahrern (n=6) berichtet wur-
de. Zusammenst6Re mit Fuligangern, Lkw oder einem festen Gegenstand kamen vergleichsweise noch
seltener vor. Einer der Verunfallten, der mit einem Lkw zusammenprallte, machte sein eigenes Fehlver-
halten dafur verantwortlich. Fiinf der Unfélle wurden polizeilich erfasst.®"

Infolge von Stiirzen und Unféllen nahmen 11 Befragte arztliche Hilfe in Anspruch, wobei sich drei von
ihnen in stationare Behandlung begeben mussten. Die lbrigen acht wurden ambulant behandelt.

9 % der Befragten (n=28) gaben an, im fraglichen Zeitraum beinahe gestiirzt zu sein, wobei hier ebenfalls
einige Befragte (n=7) nasse bzw. vereiste Wege dafiir als urséchlich beschrieben.

6 % aller Befragten (n=20) hatten beinahe einen oder mehrere Unfélle gehabt. Fiinfmal wurde die Ursa-
che dafir in einer Vorfahrtsmissachtung gesehen.

% In einer friiheren Untersuchung der Bundesanstalt fiir StraRenwesen berichteten 27 % der Radfahrer mit konventionellen Fahrra-
dern Uber Unfélle oder Stirze in den letzten 12 Monaten vor der Befragung. (Alrutz, D. et al.: Unfallrisiko und Regelakzeptanz von
Fahrradfahrern. Berichte der BAST, Heft V 184. Bergisch Gladbach 2009
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83 % derjenigen, die in den letzten 12 Monaten vor der Befragung die beschriebenen geféhrliche Situ-
ationen erlebt haben, hatten diese sehr wahrscheinlich (60 %) oder vielleicht (23 %) auch mit dem kon-
ventionellen Fahrrad erlebt. Nur 13 % halten die Art des Geschehens fiir typisch fur kritische Begebenhei-
ten mit dem Pedelec. Die restlichen 4 % antworteten mit ,weif3 nicht".

Weitere 66 Befragte (20 % der insgesamt Befragten) beschrieben ebenfalls in der offenen Frage ihre ge-
fahrlichste Situation mit dem Pedelec der letzten 12 Monate, wenngleich diese nicht zu einem (Beinahe-
)Unfall oder (Beinahe-)Sturz gefuihrt hatte. Dabei betonen 12 dieser Befragten (18 %), dass hinsichtlich
der Geféahrlichkeit der Pedelec-Nutzung keine Unterschiede zum konventionellen Fahrrad bestinden. 23
Befragte (35 %) waren der Meinung, dass vor allem Kfz-Fahrer Radfahrern geféhrlich werden kénnen,
weil sie sie insbesondere auch bei Ein- oder Abbiegevorgéngen lbersehen oder plétzlich ihre Autotiren
offnen. Uberraschend auf dem Radweg auftauchende Hunde oder Skater, aber auch unerwartet iiberho-
lende andere Radfahrer stellten fir weitere 18 Befragte (27 %) geféhrliche Situationen dar. Zehn Befragte
hatten nach eigenen Angaben Schwierigkeiten beim Beherrschen der Pedelec-typischen Technik bzw.
mit den mdglichen héheren Geschwindigkeiten. Sechs Befragten war die Vorfahrt genommen worden.
Funf Befragten bereitete der Zustand der Strecke bzw. die Witterungsverhéltnisse Probleme. Vier Befrag-
te raumten eigene Fehler bzw. Unachtsamkeit ein.

Zusam- Zusam-
. Zusam- Zusam-
) . Stiirze oh- menprall menprall Zusam-
Beinahe- Beinahe- . o menprall menprall L
Anzahl der erleb- . A ne Beteili- mit einem . L mit einem menprall
) ) Stlrze Unféalle mit einem mit einem L
ten Situationen gung ande- | festen Ge- N Pkw oder mit einem
(n=28) (n=20) FuBgéanger | Radfahrer
rer (N=28) genstand (n=3) (n=6) Kraftrad Lkw (n=2)
(n=2) (n=8)

1mal 11 22 2 2 4 7 2
2mal 11 3 3 1 1 1
3mal 4 3 1
4mal 1
5-10mal 1 5
mehr als 10mal 3

Tab. 4-5:  Art und Haufigkeit der erlebten geféhrlichen Situation (n=59), absolute Zahlen (Mehrfachantworten maoglich)

4.10 Helmnutzung

Die Nutzung eines Fahrradhelms beim Fahren mit einem Pedelec wurde in zwei Fragen thematisiert.
Zum einen interessierte die berichtete tatsdchliche Helmnutzung beim Fahren mit dem Pedelec im Ver-
gleich zum konventionellen Fahrrad (siehe Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).
Zum anderen wurden die Befragten zu ihrer Einstellung gegeniber einer Helmtragepflicht bei der Nut-
zung von Pedelecs gefragt (siehe Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).

Im Vergleich zum konventionellen Fahrrad wird auf Pedelecs laut Aussage der Befragten haufiger ein
Helm getragen. 43 % der Befragten nutzen (fast) immer bei der Pedelec-Nutzung einen Helm, weitere 9
% nutzen manchmal einen. Bei der konventionellen Fahrradnutzung betragen diese Anteile 27 % bzw.
12 %.
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Wahrend Méanner und Frauen sich in beiderlei Hinsicht nicht signifikant voneinander unterscheiden, tra-
gen die Befragten der beiden Altersgruppen 60-69 Jahre sowie 70 Jahre und &lter sowohl beim Fahren
mit dem konventionellen Fahrrad als auch beim Fahren mit dem Pedelec vergleichsweise seltener einen
Helm als die unter 60-Jahrigen. Hinsichtlich der Helmnutzung auf dem Pedelec unterscheiden sie sich
dabei signifikant von den 50- bis 59-Jahrigen (60-69 Jahre: p < .05; 70 Jahre und alter: p < .01).

Auf eine erganzende Frage an diejenigen, die aktuell noch keinen Fahrradhelm beim Fahren mit dem
Pedelec tragen (n=146), antwortete ein gutes Viertel (28 %), dies zukiinftig tun zu wollen. Knapp die Half-
te (49 %) dieser Befragten lehnt dies auch in der Zukunft kategorisch ab. Die restlichen 22 % sind in die-
ser Frage noch unentschlossen, sie antworteten mit ,weil3 nicht".

Diejenigen, die eine Helmnutzung fir sich sowohl aktuell als auch zukinftig ausschlieen, machen ein
gutes Funftel (22 %) der Gesamtbefragten aus. Diese Befragten halten die Einfilhrung einer Helmtrage-
pflicht bei der Pedelec-Nutzung erwartungsgemafl mehrheitlich nicht fir eine gute Idee (85 %). Diejeni-
gen Befragten, die bereits aktuell einen Helm nutzen, beflrworten dagegen signifikant haufiger die Ein-
fuhrung einer Helmpflicht als diejenigen, die derzeit (noch) ohne Helm fahren (p < .01).

100%
90% 1
80% 1
70%
60%
50% 1
40% 1

30% -

20% - - -
ol I HEEN N N
o H H o o N H N NN

gesamt <50 |50-59 | 60-69 | 70+ MannerFrauen gesamt <50 |50-59|60-69 | 70+ MannerFrauen

konventionelles Fahrrad Pedelec 25

Bja, (fast) immer @ja, manchmal Qnein ‘

Bild 4-19: Helmnutzung beim Fahren mit dem konventionellen Fahrrad (n=263) und dem Pedelec 25 (n=305) gesamt und nach Al-
tersgruppen und Geschlecht

Insgesamt finden 39 % der Befragten die Idee gut, dass Fahrer von Elektrofahrrddern einen Helm tragen
mussen. 47 % sind gegen diesen Vorschlag. 14 % sind in dieser Hinsicht unentschlossen. Wahrend sich
dieses Meinungsspektrum bei Frauen und Mannern gleichermalRlen findet, votierten die unter 50-J&hrigen
signifikant haufiger gegen eine Helmpflicht als die alteren Befragten (p < .05).
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Bild 4-20: Einstellung zur Helmtragepflicht auf Pedelecs gesamt (n=317) sowie nach Alter und Geschlecht

4.11 Technische Ausstattung, Defekte und technisch bedingte gefahrliche Situa-
tionen

Im Kontext erlebter gefahrlicher Situationen sollte ebenfalls ermittelt werden, ob solche Situationen auch
durch ggf. aufgetretene Defekte am Pedelec bzw. durch technische Aspekte der Nutzung verursacht wa-
ren. Dabei war zuallererst von Interesse zu erfahren, wie die im Privatbesitz befindlichen Pedelecs hin-
sichtlich Antrieb, Bremsen und Sensor ausgestattet waren.

Wie Bild 4-23 zeigt, ist der Vorderradantrieb mit 43 % der Nennungen am verbreitetesten, wobei diese
Motorart vor allem im niedrigpreisigeren Segment zu finden ist (siehe Fehler! Verweisquelle konnte
nicht gefunden werden.). Etwa ein Drittel der Pedelecs der Befragten (32 %) ist mit einem Mittelmotor
ausgestattet, der wiederum eher bei teureren Pedelecs zu finden ist. Ein Hinterradantrieb ist mit 18 % der
Nennungen vergleichsweise seltener.
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0%

bis 1.500 € 1.501 bis 2.001 bis uber 2.500 €
(n=46) 2.000 € 2.500 € (n=35)
(n=98) (n=63)

mVorderradantrieb @ Hinterradantrieb O Mittelmotor

Bild 4-21: Antriebsart des Pedelecs nach Kaufpreis

Hinsichtlich des Bremsentyps sind vor allem Felgenbremsen (31 % der Nennungen) oder Kombinationen
aus Rucktritt und Felgenbremse (30 %) gebrauchlich, wobei die Felgenbremsen zu etwa drei Vierteln
mechanischer und zu einem Viertel hydraulischer Art sind. Scheibenbremsen (2/3 hydraulisch, 1/3 me-
chanisch) sind mit einem Anteil von 16% vergleichsweise seltener. Nicht plausibel ist die Angabe von
immerhin 7 % der Befragten (darunter 80 % ab 60-Jahrige), nur Uber eine Rucktrittbremse zu verfiigen.

Wie die folgende Abbildung zeigt, sind Ricktrittbremsen umso gebrauchlicher, je alter die Befragten wa-
ren. Die ab 60-Jahrigen unterscheiden sich dabei signifikant von den unter 50-Jahrigen (p <.01). Mehr
als die Halfte der ab 60-jahrigen Frauen und der ab 70-jahrigen Manner besitzt ein Pedelec mit Rlcktritt-
bremse.
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Bild 4-22: Vorhandensein einer Ricktrittboremse nach Alter und Geschlecht

Bei den Sensoren dominieren Bewegungssensoren (34 %), die immer gleichmafig unterstiitzen, wenn
die Pedale getreten werden, gegeniber Drehmomentsensoren (33 %), deren Motorunterstiitzung ent-
sprechend der Kraft erfolgt, mit der pedaliert wird. Geschwindigkeitssensoren kommen nach eigenen An-
gaben bei 11 % der Pedelecs der Befragten vor. Da Geschwindigkeitssensoren allerdings immer zusatz-
lich verbaut sind, fehlt in diesen Féllen die Angabe liber Bewegungs- oder Drehmomentsensor.

Auch die Art des Sensors und der Bremsentyp haben einen Einfluss auf den Kaufpreis: Wahrend 53%
der preisgunstigen Pedelecs (bis 1.500 €) Uber einen Bewegungssensor verfligen, findet man diesen Typ
an hochpreisigen Pedelecs eher selten (14% bei Kaufpreis tber 2500 €). Die haufigste Sensorart inner-
halb dieser Preisklasse ist der Drehmomentsensor (40%). Dieser wurde bei den fur weniger als 1500 €
gekauften Elektroradern nur von 13% der Befragten genannt.

In der niedrigsten Preiskategorie (bis 1.500 €) ist die Hélfte der Pedelecs (51%) mit einer Kombination
aus Felgen- und Ricktrittbremse bestiickt. Dieser Anteil ist umso niedriger, je hoher der Kaufpreis war. In
der teuersten Preiskategorie sind nur noch 6 % der Pedelecs damit ausgestattet. Scheibenbremsen sind
mit einem Anteil von 36 % bei der hdchsten Preisgruppe fast genauso oft vertreten wie Felgenbremsen
mit einem Anteil von 39 %.

Insgesamt war die berichtete Ausstattung der jeweiligen Pedelecs sehr heterogen. Es ergaben sich 53
verschiedene Kombinationen der drei erfragten technischen Komponenten. Die vier mit Abstand haufigs-
ten Kombinationen sind danach:

e Vorderradantrieb mit Bewegungssensor sowie einer Kombination aus Felgen- und Rucktritt-
bremse (n=35, 13 %)

e Mittelmotor mit Drehmomentsensor und Felgenbremsen (n=24, 9 %)

e Vorderradantrieb mit Drehmomentsensor sowie einer Kombination aus Felgen- und Rucktritt-
bremse (n=22, 8 %)

e Mittelmotor mit Bewegungssensor und Felgenbremsen (n=20, 7 %)
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Bild 4-23: Technische Ausstattung (Antrieb, Bremsen- und Sensortyp) der Pedelecs

Bei Nachriistungen eines konventionellen Fahrrads zum Pedelec, welche von 12 Befragten in der Stich-
probe durchgefiihrt wurden, verwendeten zwei Drittel einen Hinterradantrieb und ein Drittel einen Vorder-
radantrieb.

Um das subjektiv empfundene Gefahrenpotenzial der technischen Komponenten zu ermitteln, wurden
wieder verschiedene Situationen vorgegeben, die von den Befragten auf einer Skala von 1 = ,sehr ge-
fahrlich” bis 4 =, ungefahrlich” eingeschatzt werden sollten.

Wie der Blick auf Bild 4-24 zeigt, geht danach von den technischen Besonderheiten eines Pedelecs nach
Ansicht der allermeisten Befragten relativ wenig Gefahrenpotenzial aus. Der noch am kritischsten be-
trachtete Aspekt ist das Nachlaufen des Motors bei Pedalstillstand etwa beim ,Warten an der Ampel*,
welches von 20 % der Befragten als (sehr) gefahrlich angesehen wird.

Ebenfalls eine nach Meinung der Befragten vergleichsweise hohere Gefahrdung besteht bei nassen We-
gen: Dazu zahlt zum einen das mogliche Wegrutschen des Vorder- bzw. Hinterrads durch einen entspre-
chenden Motorantrieb, was 23 % der Nutzer von Pedelecs mit Vorderradantrieb und 18 % derjenigen mit
Hinterradmotor als (sehr) gefahrlich beurteilen.

Zum anderen kann fur 15 % der insgesamt Befragten die Bremswirkung speziell bei Nasse (sehr) gefahr-
lich sein. Diese Einschatzung ist weitgehend unabhé&ngig von der Ausstattung mit Bremsen.

Fur jeden zehnten Befragten hat das héhere Gewicht des Pedelecs beim Hochheben eine (sehr) gefahrli-
che Komponente. Dies sehen die 60- bis 69-Jéahrigen signifikant kritischer als die 50- bis 59-Jahrigen (p <
.05). Manner und Frauen unterscheiden sich dagegen in dieser Hinsicht nicht voneinander.
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Nachlaufen des Motors bei Pedelstillstand (z.B. beim Warten m”‘”””l‘”l””
an der Ampel) ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

Wegrutschen des Vorder- bzw. Hinterrads durch Motorantrieb Wl | | | | | | ”
(besonders bei Nésse) ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

Bremswirkung speziell bei Nasse ‘ ‘ ‘ ‘ WWH”

das hohere Gewicht des Elektrofahrrads beim Hochheben AR
auf Pedaldruck reagierende Steuerung (z.B. beim "Warten an ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

der Ampel”, wenn der FuB bereits auf dem Pedal ruht, mit el

welchem angefahren wird) ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

Ausfall der Motorunterstiitzung bei Steigungen

bei Vorderradantrieb: tragere Lenkung

Bedienung des Displays wahrend der Fahrt S EaSESEES 0 EESEESESEE]
Bremswirkung bei starkem Abbremsen b s ||

bei Pedelecs mit Anfahrhilfe: Einsetzen der Anfahr- bzw. ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
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Einsetzen der Motorunterstiutzung beim Anfahren

Dosierbarkeit der Bremswirkung

Ausfall der Motorunterstitzung auf ebener Strecke
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msehr gefahrlich @gefahrlich @etwas gefahrlich ®ungefahrlich  Oweil nicht

Bild 4-24: Antworten auf die Frage ,Fur wie gefahrlich halten Sie die folgenden technischen Aspekte bei der Nutzung des Pede-
lecs? (n=286 bis 307)

Die auf Pedaldruck reagierende Steuerung ist nach Einschatzung von 8 % der Befragten (sehr) geféhr-
lich, wenn z.B. der Ful3, mit dem angefahren werden soll, beim ,Warten an der Ampel* bereits auf dem
Pedal ruht. Fir ahnlich viele Befragte (8 %) birgt der Ausfall der Motorunterstiitzung bei Steigungen gro-
Rere Gefahren. In beiden Punkten unterschieden sich Frauen und Méanner oder die verschiedenen Al-
tersgruppen nicht voneinander.

Jeweils 7 % der Befragten empfinden die tragere Lenkung bei einem Vorderradantrieb, das Bedienen des
Displays wahrend der Fahrt und die Bremswirkung bei starkem Abbremsen als (sehr) gefahrlich. Das Be-
dienen des Displays wahrend der Fahrt ist dabei fir Frauen und ab 60-Jahrige signifikant seltener ein
Problem als fir Manner und unter 60-Jahrige.

Noch geringer sind die Gefahren, die nach Meinung der Befragten durch das Einsetzen der Anfahrhilfe (5
% ,,(sehr) gefahrlich“-Antworten) oder der Motorunterstiitzung beim Anfahren (4 %) entstehen.

Am ungefahrlichsten schatzen die Befragten die Dosierbarkeit der Bremswirkung (4 % ,gefahrlich®) und
den Wegfall der Motorunterstiitzung auf ebener Strecke (2 %) ein.

Ferner interessierte im Zusammenhang mit der technischen Ausstattung der Pedelecs, ob in den vergan-
genen 12 Monaten Defekte am Pedelec aufgetreten waren und ob diese ggf. zu gefahrlichen Situationen
fuhrten.

Die aufgetretenen Defekte sind in Tab. 4-6 aufgefihrt. In 14 Fallen (4 % der Gesamtbefragten) fiihrte der
berichtete Defekt zu einer kritischen Situation.
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Hinsichtlich der Defekte am Antrieb lieR sich im Einzelnen feststellen, dass bei neun der 55 Befragten
(16%), deren Pedelec mit einem Hinterradmotor ausgestattet ist, ein technisches Problem auftrat, was
aber nach Ansicht der Betroffenen in keinem Fall zu einer gefahrlichen Situation fiihrte. Bei Vorderradan-
trieb und Mittelmotor waren Defekte seltener. In einem Fall (0,3 % von gesamt) ergab sich jedoch aus ei-
nem Defekt am Vorderradmotor eine Gefahrdung. Darliber hinaus nutzten vier Befragte die bereits disku-
tierte offene Frage nach der geféahrlichsten Situation in den letzten zwélf Monaten, um von einem Moto-
rausfall zu berichten.

Im Vergleich zum Antrieb sind berichtete Defekte an Bremsen seltener. Sie waren aber immerhin in funf
Fallen (1,6 % von gesamt) ursachlich fir eine kritische Situation. Weitere Details sind nicht bekannt.

Defekte am Sensor scheinen ebenfalls vom Sensortyp abhangig zu sein. So bemerkten neun der 49 Be-
fragten (18%), die anfiihrten, ein mit einem Geschwindigkeitssensor ausgerustetes Pedelec 25 zu fahren,
technische Fehler. Bei Pedelecs mit Bewegungssensor traf dies auf 16 %, bei Pedelecs mit Drehmo-
mentsensoren auf 12 % der Befragten zu. In vier Féllen (1,2 % der Gesamtbefragten) fiihrte der Senso-
rausfall nach Aussage der Befragten zu einer gefahrlichen Situation.

14% der Befragten hatten in den letzten 12 Monaten vor dem Befragungszeitpunkt einen Defekt am Ak-
ku, der in vier Fallen miturséchlich fur eine erlebte Gefahrdung war.

Technische Komponente Ja, es trat in den letzten 12 Monaten ein Defekt auf.
Antrieb Vorderradantrieb (n=114) 11,4%
Hinterradantrieb (n=55) 16,4%
Mittelmotor (n=89) 9,0%
Bremsentyp Felgenbremse (n=89) 7,9%
Scheibenbremse (n=47) 6,4%
Felgenbremse und Ruicktrittboremse (n=79) 2,5%
Sensortyp Bewegungssensor (n=104) 16,3%
Drehmomentsensor (n=122) 12,3%
Geschwindigkeitssensor (n=49) 18,4%
Akku (n=278) 14,4%

Tab. 4-6: Von den Befragten genannte Defekte an Motor, Bremsen, Sensor und Akku in den letzten 12 Monaten

Am seltensten traten Defekte im Preissegment zwischen 1.501 und 2.000 € auf. Im untersten Preisseg-
ment bis 1.500 € scheinen Probleme mit dem Akku und der Sensorik haufiger vorzukommen, wahrend in
den Preisklassen ab 2.000 € Defekte am Antrieb haufiger beschrieben wurden.
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Bild 4-25: Berichtete Defekte der letzten 12 Monate (% der Ja-Antworten) gesamt und nach Kaufpreis

Beziglich der Sensorik von Pedelecs lie3 sich in einer weiteren Frage feststellen, dass etwa ein Drittel
der Befragten nach eigenen Angaben in der Lage ware, die Motorsteuerung so zu manipulieren, dass
damit héhere als die vorgesehenen Geschwindigkeiten unterstiitzt werden. Davon 7 Manner (2 % der
Gesamtbefragten) gaben an, dies auch bereits gemacht zu haben.

100%

80%

60%

40%

20%

0%
70+ Manner Frauen

gesamt <50 50-59 60-69

Onein
Bja, das habe ich aber nicht gemacht
Bja, das habe ich auch gemacht

Bild 4-26: Kenntnis und Praxis des ,Frisierens" der Motorunterstiitzung
4.12 Aussagen zum Pedelec 45

Wie bereits einflihrend beschrieben, ist die Stichprobe derjenigen, die ein Pedelec 45 nutzen, mit nur
20 Befragten zu klein, um aussagekraftige Resultate zu erhalten. Zudem war der Fragebogen vorrangig
fur die Befragung von Pedelec 25-Nutzern konzipiert und somit zumindest in Teilen (z.B. Einschatzung
der vorgegebenen gefahrlichen Situationen, vgl. Kap. 4.7) fur die Nutzer von Pedelecs 45 nicht geeignet.
Dennoch sollen im Folgenden einige Befunde fir diese Gruppe aufgefiihrt werden, die erste Hinweise auf
deren soziodemographische Zusammensetzung geben und Ausstattungsmerkmale der genutzten Pede-
lecs 45, die Nutzungsmotive und weitere Nutzungsmerkmale sowie die Befolgung von Verkehrsregeln
beschreiben.

15 der 20 Befragten (75 %) mit Pedelecs 45 waren Manner im Alter von 21 bis 68 Jahren. Die funf Frau-
en in der Stichprobe waren zwischen 46 und 85 Jahren alt. Die Hélfte der Befragten war jinger als 50
Jahre. Das Durchschnittsalter der Pedelec 45-Nutzer war mit 53 Jahren jinger als das der Pedelec 25-
Nutzer mit 62 Jahren.

Die Pedelecs 45 befinden sich Giberwiegend im Privatbesitz (n=19), ein Befragter nutzt es dienstlich.

16 Befragte (80 %) haben angegeben, ihr Pedelec 45 als Komplettrad (15mal beim Fachhandler, Imal im
Internet) gekauft zu haben. Dafiir haben die Befragten zwischen 2.000 € und 7.000 € ausgegeben. Der
Median betragt 3.150 €, der Mittelwert 3.329 € (n=14). In zwei Fallen wurde ein konventionelles Fahrrad
nachgerustet mit Kosten von 600 € bzw. 900 €).
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Neun der 20 Pedelecs 45 (45 %) verfligen Uber einen Hinterradantrieb, sechs (30 %) Uber einen Mittel-
motor und vier (20 %) Uber einen Vorderradantrieb. Nach Aussage der Befragten verfliigen zehn Pede-
lecs 45 Uber einen Drehmomentsensor, sechs Uber einen Bewegungssensor. 12 Pedelecs 45 sind mit
Scheibenbremsen ausgeriistet (10mal hydraulisch), finf mit Felgenbremsen. Eine Ricktrittbremse ist bei
vier Befragten vorhanden.

Die Befragten verfiigten zum Befragungszeitpunkt tber Erfahrungen mit dem Pedelec 45 zwischen drei
Monaten und mehr als drei Jahren (Mittelwert 19 Monate). 14 Befragte (70 %) haben vor der Anschaffung
des Pedelec 45 eine Probefahrt unternommen — je zur Halfte einstiindig oder kiirzer bzw. mehrstiindig bis
mehrtagig. Nur ein Befragter war ,Neuaufsteiger” und hat in den letzten 12 Monaten vor Beginn der Pe-
delec 45-Nutzung kein konventionelles Fahrrad genutzt.

Zur Erfassung der Nutzungsmotive wurden 19 Aussagen vorgegeben, denen die Befragten auf einer
vierstufen Skala von 1 ,stimme voll und ganz zu“ bis 4 ,stimme Utberhaupt nicht zu“ zustimmen sollten.

Die funf wichtigsten Nutzungsmotive fiir das Pedelec 45, die von mindestens drei Vierteln der Befragten
benannt wurden, sind danach:

korperliche Fitness erhalten bzw. steigern (95 % ,stimme voll und ganz zu“/stimme eher zu")
miheloses Fahren bei Gegenwind (84 %)

nicht verschwitzt am Ziel ankommen (82 %)

Steigungen mit weniger Mithe bewaltigen (80 %)

umweltschonende Mobilitdt durch einen haufigeren Verzicht auf den Pkw (78 %)

Fur ein Viertel der Befragten ist das Pedelec 45 sowohl im Alltag als auch in der Freizeit das wichtigste
Verkehrsmittel.

In der Mehrheit der Falle (75 %, n=15) wird das Pedelec 45 heute fir Wege genutzt, die friiher mit dem
Pkw zurtickgelegt wurden. Fir neun der 20 Befragten ersetzt es Fahrten mit dem konventionellen Fahr-
rad (Mehrfachnennungen waren mdoglich).

Im Sommer nutzen 17 der 20 Befragten (85 %) ihr Pedelec 45 (fast) taglich bis mehrmals in der Woche.
Im Winter nutzt es die Halfte der Befragten mehrmals in der Woche. Vier Befragte verzichten dann auf ei-
ne Nutzung.

Die Halfte der Befragten legt mehrmals pro Woche Strecken zwischen 20 und 50 km zuriick. Etwas hdher
ist dieser Anteil (56 %) bei kiirzeren Strecken, niedriger (18 %) bei langeren Strecken.

Zehn Befragte nutzen Uberwiegend StralRen mit wenig Kfz-Verkehr. Die lbrigen Befragten nutzen tber-
wiegend StraRen mit hohem Kfz-Aufkommen oder beides etwa gleich haufig.

Strecken mit vielen
FuRgéngern

Strecken mit vielen
Radfahrern

Innerstadtische Radwege

Strecken mit viel Kfz-Verkehr

Knotenpunktfreie Strecken
(z.B. in Grunzugen) ‘ ‘

0 5 10 15 20

mbis 15 km/h @uber 15 bis 20 km/h
D uber 20 bis 25 km/h Euber 25 bis 30 km/h
Quber 30 km/h B@weild nicht

Bild 4-27: Berichtete Maximalgeschwindigkeiten mit dem Pedelec 45 auf unterschiedlichen Streckentypen (absolute Zahlen, Diffe-
renz zu n=20 keine Angabe)
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Von einigen Befragten werden nach eigenen Angaben die flr Pedelecs 45 geltenden Verkehrsregelun-
gen nicht befolgt bzw. es scheinen Unsicherheiten z.B. hinsichtlich der Flachennutzung aufzutreten. Dies
zeigt sich in den folgenden Aussagen:

e 16 der 20 Befragten befahren sehr wahrscheinlich innerstadtische Radwege, denn sie machten
Angaben zu ihren dort gefahrenen Maximalgeschwindigkeiten. Danach bleiben 12 Befragte mit
ihrer Geschwindigkeit unter 25 km/h.

Ich nehme lieber den sichersten Weg, auch wenn ich dabei
einen Umweg in Kauf nehmen muss. (n=20)

Ich fahre manchmal auf dem Gehweg. (n=19) S S S S S

Ich fahre manchmal auf dem Radweg in der "falschen" I  Firrrr o or o rr o or s
Richtung. (n=19)

Ich nehme haufig den kiirzesten Weg, auch wenn ich mich AT AT AT AT AT AT
dabei mal nicht an die Verkehrsregeln halte. (n=18)

Ich fahre manchmal in einer Einbahnstral3e in der "falschen”
Richtung, auch wenn dies nicht erlaubt ist. (n=19)

Ich fahre manchmal bei Rotlicht. (n=18)

mstimme voll und ganz zu @stimme eher zu Ostimme eher nicht zu @ stimme Uberhaupt nicht zu ‘

Bild 4-28: Selbsteinschatzung zum riskanten Fahrverhalten beim Fahren mit dem Pedelec 45 (Differenz zu n=20 ,keine Angabe")

e Nur neun der 20 Befragten (45 %) tragen beim Fahren mit dem Pedelec 45 immer den vorge-
schriebenen Helm, weitere drei Befragte tun dies manchmal. Fiunf Befragte gaben dagegen an,
aktuell keinen Helm zu tragen. Davon zwei Befragte wollen dies auch zukinftig nicht tun, weitere
zwei sind diesbeziglich noch unentschieden. s

e Sechs der 20 Befragten (30 %, je drei Frauen und Manner) stimmten voll und ganz bzw. eher zu,
dass sie manchmal auf dem Gehweg fahren.

o Drei Befragte nehmen nach eigenen Angaben haufig den kirzesten Weg, auch wenn sie sich
dabei nicht an die Verkehrsregeln halten.

e Ebenfalls drei Befragte stimmten eher zu, manchmal auch bei Rotlicht zu fahren.

Jeweils zwei Befragte befahren manchmal Radwege bzw. Einbahnstrafen in Gegenrichtung.
Eine Person hat angegeben, Uber keinen Fuhrerschein bzw. keine Mofa-Prufbescheinigung zu
verfiigen, was fir die Benutzung eines Pedelecs 45 jedoch vorgeschrieben ist.

In den letzten 12 Monaten vor dem Befragungszeitpunkt haben vier der 20 Befragten (20 %) geféhrliche
Situationen mit dem Pedelec 45 erlebt. Eine Person hatte einen Unfall mit einem Radfahrer, der polizei-
lich erfasst wurde. Drei Befragte hatten einen Sturz erlebt. In zwei Fallen war eine ambulante arztliche
Behandlung notwendig gewesen. Dartiber hinaus berichteten drei dieser Befragten tber erlebte Beinahe-
Unfélle.

In den letzten 12 Monaten vor dem Befragungszeitpunkt traten zudem viermal Defekte am Antrieb, drei-
mal Defekte am Akku und zwei Defekte am Sensor auf, die aber in keinem Fall zu einer geféhrlichen Si-
tuation fuhrten. Uber Defekte an Bremsen wurde nicht berichtet.

13 der 20 Befragten (65 %) wissen, wie man ein Pedelec 45 ,frisiert*. Davon 2 Befragte haben eine sol-
che Manipulation der Motorsteuerung nach eigenen Angaben durchgefihrt.

% 7um Befragungszeitpunkt war die Helmpflicht jedoch noch nicht gesetzlich vorgeschrieben.
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5 Verhaltensbeobachtungen

5.1 Methodik, Erhebungsmerkmale und Untersuchungsgebiete

Durch Verfolgungsfahrten von Pedelec-Nutzern und einer Vergleichsgruppe von Nutzern konventioneller
Fahrréder sollten Erkenntnisse tber

e die Flachennutzung,
e die Geschwindigkeiten

0 nach Geschlecht und Altersgruppen und

o auf unterschiedlichen Radverkehrsanlagen sowie ber
e Haufigkeit und Ablauf kritischer Situationen

gewonnen werden.

Fir eine Zufallsauswahl von etwa 290 beobachteten Pedelecs wurden mit Video- und GPS-Technik fol-
gende Merkmale erhoben:

e Augenscheinliche Altersgruppe und Geschlecht,
Pedelec-Typ,
Reisegeschwindigkeiten und Fahrtgeschwindigkeiten unter Berticksichtigung etwa des Anhaltens
an Lichtsignalanlagen oder von situativ bedingten Geschwindigkeitsreduzierungen (z.B. Vermei-
dung von Kritischen Situationen),

e Uberholvorgénge anderer Radfahrer,

e Flachennutzung und

e kritische Situationen

Die Verfolgungsfahrten fanden im Sommer und Frihherbst 2012 sowie im Januar, Februar und April
2013 in Cuxhaven, Bremen und Tibingen statt. Die Fahrten in Bremen und Tibingen begannen an zent-
ralen Punkten der értlichen Radverkehrsnetze in Innenstadtnahe. Die stadtebaulichen Nutzungen lassen
einen Schwerpunkt auf dem Alltagsverkehr erwarten (Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden., Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Die Fahrten in Cuxhaven verliefen
Uberwiegend Uber einen stralenunabhangigen Geh- und Radweg und hatten durch die Netzbedeutung
und die stadtebaulichen Nutzungen im Umfeld dieses Weges einen Schwerpunkt auf dem Tourismus-
bzw. Freizeitradverkehr (Bild 5-3).

Als Vergleichsgruppe zu den Pedelec-Nutzern im Seniorenalter wurden in Bremen 85 Senioren mit kon-
ventionellen Fahrradern beobachtet. Die Startpunkte dieser Verfolgungsfahrten entsprachen denen der
Pedelec-Verfolgungsfahrten, so dass die Verfolgungsstrecken und die jeweiligen Radverkehrsanlagen
weitgehend mit den Fahrten der Pedelec-Nutzer vergleichbar sind.

Die Beobachteten wurden nach Augenschein Altersgruppen zugeordnet. Hiernach sind Gberwiegend Se-
nioren sowie eine Reihe von 50-60-Jahrigen erfasst (Tab. 5-1). Fast alle beobachteten Pedelecs waren
Pedelecs 25. Eines war anhand des Versicherungskennzeichens als Pedelec 45 erkennbar. Bis zu 20
Pedelecs lieBen nach dem Geschwindigkeitsverlauf vermuten, dass sie eine Motorunterstiitzung bis 45
km/h hatten - ohne dass dies durch ein Versicherungskennzeichen bzw. das Tragen eines Helms ersicht-
lich war - oder dass die Geschwindigkeitsunterstiitzung der Pedelecs 25 ,manipuliert* war. Die folgenden
Auswertungen beziehen, soweit es nicht ausdricklich angefihrt ist, das eine erkennbare Pedelec 45
nicht ein.
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Bild 5-1:  Startpunkte und Verfolgungsstrecken Bremen (oval:Bild 5-2:  Startpunkte und Verfolgungsstrecken Tibingen

verschiedene Strecken im Innenstadtgebiet. Karten- (oval: verschiedene Strecken im Innenstadtgebiet.
grundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC- Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirken-
BY-SA http://www.openstreetmap.org) de, CC-BY-SA http://www.openstreetmap.org)

Bild 5-3:  Verfolgungsstrecke Cuxhaven
(Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA http://www.openstreetmap.org)
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IAltersgruppe Stadt
Cuxhaven|Bremen| Tubingen | Gesamt
w 30 - <50 5 2 16 23
50 - <60 10 4 30 44
w 60 + 23 14 16 53
m < 20 2 2
m 30 - < 50 5 1 13 19
Im 50 - < 60 8 8 31 47
m 60 + 41 28 30 99
k. A. 1 1
Gesamt 92 57 139 288

Tab. 5-1: Altersgruppen und Geschlecht der beobachteten Pedelec-25-Nutzer

Fahrradtyp Stadt

Cuxhaven Bremen [TUbingen (Gesamt

Pedelec 25 140 58 71 269
konventionelles 0 96 0 96
Fahrrad

Tab. 5-2: Lange der Verfolgungsfahrten (Summe km)

5.2 Flachennutzung

Auf Streckenabschnitten mit baulich angelegten Radwegen nutzen alle Pedelec-Fahrer die Radwege
(auch nicht benutzungspflichtige). Alle Pedelec-Fahrer nutzen Radfahrstreifen oder Schutzstreifen auf
den jeweiligen Verfolgungsstrecken. Auch der durch das Versicherungskennzeichen eindeutig erkennba-
re Fahrer eines Pedelec 45 nutzte die Anlagen, die fir den Radverkehr vorgesehen sind.

Etwa 12% der Pedelec-Fahrer befahren auf kurzen Teilabschnitten Gehwege, fiir den Radverkehr nicht
frei gegeben waren. Dies waren vor allem Teilabschnitte mit Baustellen im Fahrbahn- oder Radwegbe-
reich, in Einzelfallen auch Uberholvorgéange bei Radwegfiihrungen oder iiber den Gehweg angefahrene
Zielpunkte auf der linken Stral3enseite.

Die Flachennutzung der Pedelec Fahrer entspricht weitgehend der Flachennutzung von Radfahrern mit
konventionellen Fahrradern.*

5.3 Fahrgeschwindigkeiten nach Geschlecht und Alter

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten vom Anfang bis zum Ende der Verfolgungsfahrten (ohne War-
tezeit an signalisierten bzw. nicht signalisierten Knotenpunkten, mit Einfluss durch andere Verkehrsteil-
nehmer, ohne Pulkfahrten, ohne Verzégerungen in kritischen Situationen) aller Pedelec-Nutzer betragen
16,7 km/h. Manner fahren dabei durchschnittlich etwas schneller als Frauen, Pedelec-Nutzer augen-
scheinlich jungerer Altersgruppen schneller als insbesondere Senioren (Bild 5-4).34

Die maximale gemessene Geschwindigkeit von Pedelec Fahrenden betragt
e 42 km/h (P 45 oder ,manipuliertes” P 25)

e 37 km/h (P 25; Teilabschnitt mit 6 % Gefalle)

Im Durchschnitt liegen auch die Maximalgeschwindigkeiten von Pedelec-Nutzern augenscheinlich jinge-
rer Altersgruppen héher als die von Senioren und die von Mannern héher als von Frauen. Die Héchstge-
schwindigkeiten von unter 50-Jahrigen liegen hoher als die motorische Unterstiitzung bei Pedelecs 25,
ohne dass dies systematisch z.B. auf Gefallestrecken zuriickgefiihrt werden kann. Es kann vermutet
werden, dass in dieser Altersgruppe mehrere Personen ein Pedelec 25 ,manipuliert* hatten.

* Die Verfolgungsfahrten der Pedelecs fanden vor dem Zeitpunkt statt, an dem das BMVBS im Verkehrsblatt 22-2012 bekannt ge-
macht hatte, dass bis 25 km/h unterstutzte Pedelecs verkehrsrechtlich Fahrréadern gleichgestellt sind und damit auch den Regelun-
gen des § 2 Abs. 4 StVO zur Radwegebenutzungspflicht unterliegen.

* Die Geschwindigkeiten werden hier unabhangig von den Radverkehrsanlagen angegeben, die die Pedelec-Nutzer und die Rad-
fahrer mit konventionellen Fahrradern auf den Verfolgungsstrecken genutzt haben. Die anschlieRenden Kapitel differenzieren die
Geschwindigkeiten nach Anlagentypen.
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Die im Vergleich zu den anderen Altersgruppen niedrigeren Geschwindigkeiten von Senioren wurden
auch in einer Untersuchung der Unfallforschung der Versicherer fiir konventionelle Fahrrader beobachtet
(Kap. 2.3).

5.4 Geschwindigkeiten auf unterschiedlichen Radverkehrsanlagen im Stadtver-
kehr

5.4.1 Pedelec-Nutzer aller Altersgruppen

Im Folgenden werden die Geschwindigkeiten von Pedelec-Nutzern im Stadtverkehr auf unterschiedlichen
Radverkehrsanlagen dargestellt. Einbezogen werden zunéchst Pedelec-Nutzer aller Altersgruppen und
beider Geschlechter.

Bei Fahrbahnnutzung auf Straf3en mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (v,,) fahren
die Pedelec-Nutzer durchschnittlich 18,4 km/h. 85 % der Pedelec-Nutzer fahren nicht schneller als
24 km/h (vgs) (Bild 5-5). Bei Fahrbahnnutzung auf Strafen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h fahren die Pedelec-Nutzer durchschnittlich um etwa 1 km/h schneller, 85 % der Pedelec-
Nutzer fahren nicht schneller als 26 km/h (Bild 5-6). Die im Vergleich zu den Fahrbahnfuhrungen bei v,
= 50 km/h etwas niedrigeren Geschwindigkeiten lassen sich allerdings nicht verallgemeinernd auf den
Anlagentyp zurlckfihren, da auf Teilabschnitten mit v, = 50 km/h anteilig mehr Pedelec-Nutzern au-
genscheinlich tber 60 Jahre alt waren.

Die Geschwindigkeiten bei Fahrbahnnutzung wurden auch nach Fahrradstral3en und in Gegenrichtung
frei gegebenen Einbahnstral3en ausgewertet, die auf den Beobachtungsstrecken lagen. Hier liegen die
Geschwindigkeiten vergleichbar hoch wie bei einer v, = 30 km/h.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit der beobachteten Pedelec-Nutzer auf baulichen benutzungspflich-
tigen Radwegen betragt 14,0 km/h. 85 % der Pedelec-Nutzer fahren nicht schneller als 22 km/h (vgs), die
schnellsten 15 % zwischen 22 und 39 km/h (Bild 5-7).

Geschwindigkeiten

35

30

25

20
m Durchschnittliche

Geschwindigkeit

15 -
m Durchschnittliche
Maximalgeschwindigkeit

10 -

Fahrtgeschwindigkeit (km/h)

w30-<50w50-<60 w60+ m<20 m30-<50m50-<60 me0+ Insgesamt

Bild 5-4:  Durchschnittliche Fahrt- und durchschnittliche Maximalgeschwindigkeiten von Pedelec-Nutzern nach Altersgruppen
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Auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen fahren die beobachteten Pedelec-Nutzer im Durchschnitt
16,0 km/h, die Vg5 liegt bei 20 km/h. Die beobachtete Maximalgeschwindigkeit liegt aber auch hier bei 40
km/h (Bild 5-8). Die im Vergleich zu den benutzungspflichtigen Radwegen zumeist niedrigeren Ge-
schwindigkeiten lassen sich allerdings nicht verallgemeinernd auf den Anlagentyp zuriickfiihren, da auf
den benutzungspflichtigen Radwegen 40 % der verfolgten Pedelec-Nutzer augenscheinlich Gber 60 Jahre
alt waren, auf den nicht benutzungspflichtigen Radwegen hingegen fast alle.

Auf Radfahrstreifen (benutzungspflichtig) fahren die beobachteten Pedelec-Nutzer im Durchschnitt
18 km/h, die vgs liegt bei 21 km/h. 15 % der Pedelec-Nutzer fahren mit 22-29 km/h (Bild 5-9).

Die Streubreiten der Geschwindigkeiten deuten insgesamt darauf hin, dass viele Pedelec-Nutzer die
technisch méglichen Geschwindigkeiten bei Motor-Unterstiitzung bis 25 km/h auch bei unbeeinflusster
Fahrt nicht durchgangig ausnutzen.

12 Pedelec-Nutzer fahren auf insgesamt 1,3 km langen Teilabschnitt der Verfolgungsfahrten auf fiir den
Radverkehr freigegebenen Gehwegen. 23 Pedelec-Fahrer nutzten auf insgesamt 2,7 km langen Teilab-
schnitten nicht freigegebene Gehwege. Die mittleren Geschwindigkeiten auf diesen Gehwegen liegen bei
15 km/h, die vgs bei 23 km/h und die maximale Geschwindigkeit bei 27 km/h (frei gegebene Gehwege)
bzw. 32 km/h (nicht frei gegebenen Gehwege).*

5.4.2 Vergleich mit konventionellen Fahrradern

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten und die vgs von Pedelecs auf fast allen Anlagentypen liegen um
etwa 1-2 km/h niedriger als die Geschwindigkeiten von Radfahrern mit konventionellen Fahradern, wie
sie in einer Untersuchung der Unfallforschung der Versicherer beobachtet wurden (Tab. 2-3 in Kap. 2.3).
Lediglich bei der Fahrbahnnutzung wurden nach der vgs um 1-2 km/h hohere Geschwindigkeiten von Pe-
delecs beobachtet. Ein verallgemeinerbarer VVergleich ist wegen des insgesamt hoheren Anteils von Senio-
ren auf Pedelecs jedoch kaum mdglich. Nachfolgend werden daher die Geschwindigkeiten von Senioren
mit Pedelecs und mit konventionellen Fahrradern miteinander verglichen.

Geschwindigkeiten von Pedelecs bei Fahrbahnfuhrung und V,,= 50 km/h
(alle Altersgruppen, beide Geschlechter, HB, TU)

45

40 _ —15% Mittelwert ™ 50%

35 —85% = Minimum = Maximum
=
E 30
=, 25 Anzahl Verfolgte: 60

20 Gesamt-Streckenldnge (m): 14.550

|

15

10

5 -

0

% Geschwindigkeiten ohne durch FuRganger bedingtes langsameres Fahren.
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Bild 5-5  Geschwindigkeiten von Pedelecs 25 bei Fahrbahnnutzung (v., = 50 km/h)
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Geschwindigkeiten von Pedelecs bei Fahrbahnflihrung und V=
30 km/h (alle Altersgruppen, beide Geschlechter, HB, TU & CUX)
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Anzahl Verfolgte: 94
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Bild 5-6  Geschwindigkeiten von Pedelecs 25 bei Fahrbahnnutzung (v., = 30 km/h)
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Geschwindigkeiten von Pedelecs auf benutzungspflichtigen
Radwegen (alle Altersgruppen, beide Geschlechter, HB+TU)
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Anzahl Verfolgte: 52
Gesamt-Streckenldnge (m): 12.557

Bild 5-7  Geschwindigkeiten von Pedelecs auf benutzungspflichtigen Radwegen




53

Geschwindigkeiten von Pedelecs auf nicht benutzungspflichtigen
Radwegen (alle Altersgruppen, beide Geschlechter, HB+TU)
45 _
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40 -
m 50% —85%
35 . ,
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=
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= 95 Anzahl Verfolgte: 37
20 Gesamt-Streckenlange (m): 11.892
15 1
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5 -_—
0

Bild 5-8  Geschwindigkeiten von Pedelecs auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen

Geschwindigkeiten von Pedelecs auf Radfahrstreifen
(alle Altersgruppen, beide Geschlechter, HB+TU)
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Bild 5-9:  Geschwindigkeiten von Pedelecs auf Radfahrstreifen

5.4.3 Geschwindigkeiten von Senioren auf Pedelecs und mit konventionellen Fahrradern

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten von Senioren mit Pedelecs bei Fahrbahnnutzung liegen 2 bis 3
km/h hoher als die von Senioren mit konventionellen Fahrradern. Auch die vgs von Senioren mit Pedelecs
Ubersteigt die vgs von Senioren mit konventionellen Fahrradern um etwa 3-4 km/h (Bild 5-10 - Bild 5-12).

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten von Senioren mit Pedelecs auf baulichen Radwegen liegen 2
bis 3 km/h héher als die von Senioren mit konventionellen Fahrradern. Auch die vgs von Senioren mit Pe-
delecs Ubersteigt die vgs von Senioren mit konventionellen Fahrréddern um 4 km/h (benutzungspflichtige
Radwege) und auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen geringfiigig um 1 km/h (Bild 5-14 bis Bild 5-17).
Vergleichbar héhere Geschwindigkeiten fahren Senioren mit Pedelecs nach der vgs auch auf Radfahr-
streifen. Die im Vergleich zu den baulichen Radwegen deutlich niedrigeren mittleren Geschwindigkeiten
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von Senioren mit konventionellen Fahrradern sind dabei durch einzelne Radfahrer gepragt, auf deren
Verfolgungsstrecke etwa 350 m Radfahrstreifen (entsprechend fast 20 % der Gesamtstreckenlange von
1.800 m auf Radfahrstreifen) lagen und die kontinuierlich mit 7-9 km/h fuhren. (Bild 5-20 und Bild 5-21).

Auf den Teilabschnitten mit fiir sie nicht freigegebenen Gehwegen fuhren die Senioren mit Pedelecs ver-
gleichbar schnell wie auf baulichen Radwegen (mittlere Geschwindigkeit etwa 16 km/h, vgs 21 km/h). Die-
se Geschwindigkeiten behalten sie auch bei Begegnungen und Uberholungen von FuRgangern bei, wenn
sie zu diesen unkritische Seitenabstande (mehr als 0,5 m) halten kénnen. Die Geschwindigkeiten von
Senioren mit konventionellen Fahrradern beim — regelwidrigen — Fahren auf Gehwegen liegen dem ge-
geniiber um etwa 5 km/h niedriger (Bild 5-18 und Bild 5-19).%

Auf den Teilabschnitten, die die Senioren auf nicht frei gegebenen Gehwegen zuriicklegten, traten in den
Verfolgungszeitraumen insgesamt nur wenige Fulganger auf. Ein Vergleich der gemessenen mit den bei
den Befragungen berichteten Geschwindigkeiten auf ,Strecken mit vielen Ful3gangern“ ist daher nur stark
eingeschrankt moglich.*’

Geschwindigkeiten von Pedelecs bei Fahrbahnfiihrung und
V,,= 50 km/h (beide Geschlechter, Senioren, HB+TU)
45
—15% Mittelwert
40
- m 50% —85%
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15 "
10
5 -
0

Bild 5-10: Geschwindigkeiten von Senioren auf Pedelecs 25 bei Fahrbahnnutzung (v, = 50 km/h)

% auf fir sie, freigegebenen Gehwegen und auf Schutzstreifen wurden nur sehr wenige Senioren mit Pedelecs oder mit konventio-
nellen Fahrradern beobachtet. Die Geschwindigkeiten werden wegen der kleineren Kollektive hier nicht dargestelit.

% Das Kapitel 5.5.3 behandelt das Geschwindigkeitsverhalten von Pedelec-Nutzern bei hdheren FuRgangerverkehrsstarken.
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Bild 5-11: Geschwindigkeiten von Senioren auf Pedelecs 25 bei Fahrbahnnutzung (v,, = 30 km/h)
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Bild 5-12: Geschwindigkeiten von Senioren auf konventionellen Fahrradern auf Fahrbahnen (v, = 50 km/h)
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Bild 5-13: Geschwindigkeiten von Senioren auf konventionellen Fahrradern auf Fahrbahnen (v, = 30 km/h)
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Bild 5-14: Geschwindigkeiten von Senioren mit Pedelecs auf benutzungspflichtigen Radwegen
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Bild 5-15: Geschwindigkeiten von Senioren konventionellen Fahrradern auf benutzungspflichtigen Radwegen®

Geschwindigkeiten von Pedelecs auf nicht benutzungspflichtigen
Radwegen (Senioren, beide Geschlechter, HB+TU)
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Bild 5-16: Geschwindigkeiten von Senioren auf Pedelecs auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen

% An einzelnen Beobachtungstagen konventioneller Radfahrer traten durchschnittliche Windgeschwindigkeiten um 40 km/h und
Windbden bis 60 km/h auf. Die vergleichsweise hohen Maximalgeschwindigkeiten von Senioren mit konventionellen Fahradern
kénnen hier durch Ruckenwind beeinflusst sein.
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Bild 5-17: Geschwindigkeiten von Senioren auf konventionellen Fahrradern auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen
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Bild 5-18: Geschwindigkeiten von Senioren auf Pedelecs auf nicht freigegebenen Gehwegen
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Bild 5-19: Geschwindigkeiten von Senioren auf konventionellen Fahrradern auf nicht freigegebenen Gehwegen
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Bild 5-20: Geschwindigkeiten von Senioren auf Pedelecs auf Radfahrstreifen
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Bild 5-21: Geschwindigkeiten von Senioren auf konventionellen Fahrradern auf Radfahrstreifen
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5.5 Beobachtete Uberholvorgange von Senioren

Die Bilder 5-22 und 5-23 stellen dar, wie oft die verfolgten Senioren mit konventionellen Fahrradern auf
einem Kilometer Verfolgungsléange durch andere Radfahrer Gberholt wurden (Querachse) bzw. selber an-
dere Radfahrer tiberholt haben (Hochachse).39

Die Senioren mit konventionellen Fahrradern werden erheblich haufiger durch andere Radfahrer Giberholt,
als dass sie selber andere Radfahrer tberholen. Nur vier Senioren mit konventionellen Fahrradern tber-
holen andere Radfahrer. Fast alle Senioren mit konventionellen Fahrradern werden jedoch mindestens
einmal (iberholt. Bezogen auf einen Kilometer Fahrt, liegt die Haufigkeit der Uberholungen (U) durch an-
dere Fahrrader zumeist zwischen 0,5 U/km und 6 U/km.

Fast alle Senioren mit Pedelecs dagegen uiberholen mindestens einen anderen Radfahrer. Lediglich einer
dieser Pedelec-Nutzer wird nach dem bisherigen Auswertungsstand von anderen Radfahrern iberholt.

Uberholvorginge Senioren mit konventionellen Uberholvargtinge Senloren Pedelec HB

Fahrradern HB

1%

& W & @ o e

+
2 *

Anzahl Uberholungen Pedelecs durch
konventionelle R/km
"

Anzahi Oberhobungen anderer R durch beobachiets Pedelecsikm

0 & SHNEMIN HFSBNS SIS 4064 & +* -+ & *
0 2 4 6 8 10 12 14
Anzahl Uberholungen konventioneller R durch Pedelec/km

o SR
*

2 a & 8 i) 12 14
Anzanl Uberholungen beobachteter Pedelecs durch andere Rikm

Bild 5-22: Uberholvorgénge auf den Fahrten von Senioren Bild 5-23: Uberholvorgéange auf den Fahrten von Senioren mit
mit konventionellen Fahrradern (Bremen, Teilkollektiv, Pedelecs (Bremen, 25 Verfolgungsfahrten, 34 km Ver-
37 Verfolgungsfahrten, 41km Verfolgungslange) folgungslange)

5.6 Kritische Situationen

5.6.1 Anzahl kritischer Situationen

Als kritische Situationen (KS) werden definiert:

e Deutliches Bremsen, Anhalten oder Ausweichen
o0 der Pedelecfahrer und/oder
o anderer Verkehrsteilnehmer
als Reaktion der Beteiligten aufeinander.
e Seitenabstand von weniger als 0,5 m bei Uberholungen von bzw. Begegnungen mit FuRgangern
oder Radfahrern bzw. von weniger als 1,0 m zu iberholenden Kfz.*

* Mindestens 250 m Verfolgungsldnge, Uberholvorgange auf Streckenabschnitten, ohne Anfahrvorgange an signalisierten Knoten-
punkten. Bei Auswertung eines grof3eren Kollektivs an Fahrten sollen nur Fahrten mit mindestens 1.000 m Verfolgungslange einbe-
zogen werden, um mogliche Verzerrungen durch einzelne Uberholvorgange auf kirzeren Strecken zu vermeiden.

“0 Die MessgréRen fiir kritische Situationen greifen die in friiheren Untersuchungen zum Radverkehr verwendeten MessgréRen auf
(u.a. Alrutz, D., W. Bohle et al.:. 2009. Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahrradfahrern. Bergisch Gladbach : Berichte der BASt,
Heft V 184, 2009. Angenendt, W. et al.:. 1993. Verkehrssichere Anlage und Gestaltung von Radwegen. Berichte der Bundesanstalt
fir StraRenwesen, Heft V 9. Bergisch Gladbach : s.n., 1993).
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Bild 5-24: Beispiel einer kritischen Situation auf straBenunab-  Bild 5-25: Beispiel einer kritischen Situation auf straf3enunab-
héngigem Geh- und Radweg (starke Ausweichbewe- héngigem Geh- und Radweg (Fortsetzung von Fehler!
gung des Pedelec-Fahrers in gelber Jacke und Be- Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.)
gegnung mit geringem Seitenabstand)

Bild 5-26: Beispiel einer kritischen Situation auf Radweg Bild 5-27: Beispiel einer kritischen Situation auf strafenunab-
(Abdréngen der begegnenden Radfahrerin héngigem Geh- und Radweg (starke Ausweichbewe-
in Entwésserungsrinne des Radweges) gung des Pedelec-Fahrers in der Bildmitte und der

Joggerin)

Bild 5-28: Beispiel einer kritischen Situation mit gedffneter Fahrertlr eines parkenden Kfz

Die beobachteten Pedelec-Nutzer begegnen insgesamt durchschnittlich 0,45 kritischen Situationen je Ki-
lometer. Im Stadtverkehr Bremens und Tubingens begegnen die Pedelec-Nutzer, bezogen auf einen Ki-
lometer Streckenlange, dabei etwas seltener kritischen Situationen als auf dem selbststédndigen Weg in
Cuxhaven. Dies ist durch vergleichsweise hohen Stérken des Rad- und FulRverkehrs auf dem selbststén-
digen Weg in Cuxhaven beeinflusst: die hier verfolgten Pedelec-Nutzer hatten auf einem Kilometer Stre-
ckenlénge durchschnittlich 20 Interaktionen mit anderen Radfahrern und 18 mit FuRgéangern. Im Stadt-
verkehr Bremens und TUbingens hatten sie demgegeniber nur 4,4 Interaktionen/km mit anderen Radfah-

Sie wurden den aus der Videoaufzeichnungen der Verfolgungsfahrten erkennbaren Merkmalen des Verkehrsablaufs angepasst. Die
Seitenabsténde beziehen sich auf den Zeitpunkt, an dem die Beteiligten im Anlagenquerschnitt direkt nebeneinander fahren.
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rern und 11 mit FulRgangern. Das Kapitel 5.3.2 schlisselt die Haufigkeit kritischer Situationen, bezogen
auf die Zahl der Interaktionen, weiter auf.

Im Vergleich zu konventionellen Radfahrern zeigen sich bei Senioren mit Pedelecs, bezogen auf die
Streckenlange, insgesamt etwas seltener kritische Situationen.

Fahrrad- Alters- Stadt KS/km [N KS

typ grup-
pen

Pedelec alle Al- CUX+HB 0,45 121
ters- +TUB
grup-
pen

HB+TUB 0,38 49

60 + HB+TUB 0,37 25

Konven- 60 + HB 0,49 41
tionelle R

Tab. 5-3  Haufigkeit kritischer Situationen

5.6.2 Ablauf kritischer Situationen
Beteiligte und Typen im Stadtverkehr Bremen und Tubingen

Im Stadtverkehr Bremen und Tbingen sind FuRganger an etwa der Halfte kritischer Situationen von Pe-
delec-Nutzern beteiligt, andere Radfahrer an etwa einem Viertel.

Beteiligte Pedelec (alle Alters- Konventionelle
gruppen, HB+TUB) R 60+HB

FG 39 62

R 23 34

Kfz 13 4

Lieferwagen 10

Tab. 5-4 -Andere an kritischen Situationen Beteiligte (Anteil an den KS [%)])

Die Tab. 5-5 ordnet die beobachteten kritischen Situationen Typen zu, die sich an die Unfalltypen der po-
lizeilichen Unfallerfassung anlehnen. Die Tab. 5-6 schlisselt die beobachteten kritischen Situationen in
Anlehnung an einen fir den Radverkehr angepassten, dreistelligen Unfalltypenkatalog auf (Bild 5-29, Bild
5-30).

Weitaus Uberwiegend ereignen sich die kritischen Situationen im Langsverkehr mit Beteiligung von ande-
ren Radfahrern oder von Fuf3gdngern. Diese machen bei Pedelecs 44% und bei konventionellen Fahrra-
dern 74% der beobachteten kritischen Situationen aus. 26 % der kritischen Situationen von Pedelec-
Nutzern ereignen sich, wenn Ful3ganger Radwege oder Radfahrstreifen fur die Pedelec-Nutzer uberra-
schend tiberschreiten.*" Fiir die Senioren mit konventionellen Fahrradern stellt dieser Typ etwa 15 % der
beobachteten kritischen Situationen (Tab. 5-4, Tab. 5-6) dar.

KS-Typen (ver- Pede- Konventi- Bei KS

gleichbar Unfall- | lecs onelle R durch R ge-
typen) nutzte Fl&-
che

“! Die kritischen Situationen, denen Senioren mit Pedelec in Bremen und Tibingen begegnen, zeigen vergleichbare Typen wie die
von Pedelec-Nutzern aller Altersgruppen. Sie werden an dieser Stelle nicht gesondert aufgeschlisselt.
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1 Fahr-KS

2 Abbiege-KS 7 10 Radweg
(RW)

3 Einbie- 7 RW

gen/Kreuzen-KS

4 Uberschreiten- | 26 15 RW, Rad-

KS fahrstreifen
(RFS)

5 KS durch ru- 16 Fahrbahn

henden Verkehr (FB)

6 KS im Langs- 44 74 RW, Ge-

verkehr meinsame
Flache
FG/R, GW,
Ubergang
RW/FB

7 Sonstige KS

Tab. 5-5 Typen der beobachteten kritischen Situationen (Anteil an KS [%], Rundungsdifferenzen)

Bei 2,3 % der Interaktionen mit Radfahrern und Ful3gangern treten fiir Pedelec-Fahrer kritische Situatio-
nen auf. Auch bei Senioren mit Pedelecs verlaufen Interaktionen mit Radfahrern und FulRgéngern anteilig
vergleichbar haufig kritisch (Bremen 2,3 %, Tubingen 2,8 %). Bei den Senioren mit konventionellen Fahr-
radern in Bremen hingegen verlaufen 4,5 % aller Interaktionen mit Radfahrern und FuRgangern kritisch.

Die kritischen Situationen mit Pedelecs als ersten und Kfz als zweiten Beteiligten ereignen sich tberwie-
gend bei Ein- und Ausparkvorgéngen der Kfz und bei Fahrbahnnutzung der Pedelecs. Derartige kritische
Situationen wurden bei den hier verfolgten Senioren mit konventionellen Fahrradern nicht beobachtet.

Kritische Situationen bei Abbiege- oder Einbiegevorgangen von Kfz wurden bei den Verfolgungsfahrten
weder fur Pedelecs noch fiir konventionelle Fahrrader beobachtet.
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Typ KS

Anteil an KS [%]

Pedelecs

Senioren kon-
ventionelle
Fahrrader

241

Abbiegen, Rf biegt nach
rechts ab, FG im L&ngs-
verkehr

10

360

Einbiegen/Kreuzen-
Situation zw. zwei Rf.

401

Querender FG von rechts

403

Querender FG von links

15

404

Querender FG von
rechts, Rf fahrt auf linker
Seite!

405

KS mit querendem FG
(allgemein)

511

Fahrertlr eines parken-
den Kfz

524

Streifen eines regelwidrig
abgestellten Fahrzeuges,
seitliches Auffahren

532

Situation mit einparken-
dem oder rangierendem
Kfz

542

Situation zw. Rf und ei-
nem aus Langsaufstel-
lung ausparkendem Kfz

544

Situation zw. Rf und ei-
nem aus Queraufstellung
ruckwarts ausparkendem
Kfz

613

Begegnung mit Kfz

632

Langsverkehr, Spurwech-
sel des Rf wg. Hindernis

635

Langsverkehr, Spurwech-
sel des Rf wg. Verlassen
des RW

641

Uberholvorgang zw. zwei
Rf. (ohne weitere Beein-
flussung)

23

642

Uberholvorgang zw. zwei
Rf. (mit Beeinflussung
durch einen anderen Ver-
kehrsteilnehmer)

13

651

Begegnung zweier Rf
(ohne weitere Beeinflus-
sung)

652

KS im Begegnungsver-
kehr (mit Beeinflussung
durch einen weiteren
Verkehrsteilnehmer oder
ein Hindernis)

660

Langsverkehr zw. FG und
Rf.

19

11

670

Sonstiges im Langsver-
kehr

Summe

100

100

Tab. 5-6  Aufschlisselung kritischer Situationen nach dreistelligen Typen
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Es ist zu bertcksichtigen, dass die beobachteten kritischen Situationen nur einen kleinen Teil fir den

Radverkehr relevanter Situationen ausmachen. Zudem Ilasst sich der hier beobachtete Ablauf kritischer

Situationen nicht fir einen Vergleich zwischen Pedelecs und konventionellen Fahrradern verallgemei-
42

nern.

In den beobachteten kritischen Situationen zeigen Pedelec-Fahrer ebenso wie konventionelle Radfahrer
Uberwiegend eigene Anpassungsreaktionen. (Tab. 5-7)

Pedelec Konventionelle R 60+
(alle Altersgrup- HB
pen HB+TUB)
Pe- Ande- R Anderer
delec rer Be- Beteiligter
teiligter
Anpas- 85 39 66 28
sungsre-
aktion
Keine 12 58 33 72
Reaktion
Nicht er- 3 3
kennbar
Summe 100 100 100 100

Tab. 5-7 Anpassungsreaktionen der Beteiligten in kritischen Situationen (Anteil der Reaktionen an der Zahl der Beteiligten [%])
Weitere Tendenzen im Stadtverkehr Bremen und Tubingen

Auf Radwegen, insbesondere aber bei gemeinsamen Fihrungen von Fugangern und Radfahrern sowie
bei regelwidriger Gehwegnutzung ereignen sich fur Pedelec-Nutzer tendenziell haufiger kritische Situati-
onen als im Durchschnitt der Verfolgungsfahrten (Tab. 5-8).43

Ménnliche Senioren auf Pedelecs sind gegeniiber unter 60-Jahrigen und gegeniiber Frauen tberpropor-
tional haufig an kritischen Situationen beteiligt.

Krit. Situationen nach RVA (alle Pedelecs HB+TUB)
Anzahl KS. |befahrene RVA-KS/km  be-
km gesamt fahrene RVA
RWm.B. g 12,6 0,6
RWo.B. |4 11,9 0,3
GW Rffrei |3 1,3 2.3
GW 1 2,7 0,4
FGZ Rf frei|y 0,9 1.1

Tab. 5-8 Dichte kritischer Situationen nach befahrenen Radverkehrsanlagen

“2 Angenendt, W. op. cit..

Unfallforschung der Versicherer:. Abbiegeunfélle mit Radfahrern. Bearbeitung TU Berlin, FG Stralenplanung und Straenbetrieb
sowie HFC-Human-Factors-Consult. 2012.

43 Zum Berichtszeitpunkt laufende Auswertung fiir Fahrbahnnutzung und Radfahrstreifen. Ubrige Anlagentypen wie insbesondere
Schutzstreifen wurden nur auf kurzen Teilabschnitten befahren.
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Selbststandiger Weg Cuxhaven mit iberwiegendem Freizeitverkehr

Auf dem selbststandigen Weg mit Gberwiegendem Freizeitverkehr von Pedelecs ereigneten sich 0,5
KS/km. Die hohe Dichte kritischer Situationen ist jedoch durch das vergleichsweise hohe Aufkommen an
Radfahrern und Fu3gangern gepragt. Bezogen auf die Interaktionen, treten bei etwa 1 % der Interaktio-
nen mit Radfahrern und Ful3gangern fir Pedelec-Fahrer kritische Situationen auf. Im Vergleich zum
Stadtverkehr Bremens und Tibingens ist der Anteil kritisch verlaufender Interaktionen von Pedelecs mit
anderen Radfahrern und FuRgéangern also etwa halb so hoch.

Da der selbststéandige Weg fast ausschlie3lich von Radfahrern und Fu3gangern genutzt wird, stellen die-
se auch fast alle - neben den Pedelecs - Beteiligten. Die weitaus meisten kritischen Situationen ereigne-
ten sich dabei im Langsverkehr (Tab. 5-9)

Typ KS Anteil
an KS
(0]
180 KS durch einen StraBenausstat- | 3
tungsgegenstand
332 Einbiegen/Kreuzen: Einbiegender | 1
Rf. und Kfz im Langsverkehr*
401 Querender FG von rechts 4
403 Querender FG von links 3
405 KS bei sonstiger Querung 4
524 Streifen eines regelwidrig abgestell- | 1

ten Fahrzeuges, seitliches Auffah-
ren

542 Situation zw. Rf und einem aus | 3
Langsaufstellung  ausparkendem
Kfz

641 Uberholvorgang zw. zwei Rf. (ochne | 3

weitere Beeinflussung)

642 Uberholvorgang zw. zwei Rf. (mit | 19
Beeinflussung durch einen anderen
Verkehrsteilnehmer)

652 KS im Begegnungsverkehr (mit Be- | 3
einflussung durch einen weiteren
Verkehrsteilnehmer oder ein Hin-
dernis)

653 Situation im Begegnungsverkehr | 11
zw. Rf (allgemein)

660 Langsverkehr zw. FG und Rf. 4
670 Sonstiges im Langsverkehr 33
Summe 100

Tab. 5-9  Aufschlisselung kritischer Situationen nach dreistelligen Typen

4 KS mit Kfz am Beginn des selbststandigen Weges



68

100 ALLEIN-UNFALLE 300 | EINBIEGEN / KREUZEN-UNFALLE
Unfiille ohne Mitwirkung eines anderen Verkehrsteilmehmers bei der Unfall- [310] Unfiille zwischen Radfahrern in Lingsrichtung und
entstehung / Unfiille dev Tvpen [ und 7 freilweise) des Unfalltipenkatalogs rechts einbiegenden Kraftfahrzeugen
[TT07 Aleinunfall infolge eines Fahrfehlers 31z
[120] Alleinunfall (Sturz) infolge Alkohols ®
[130] Alleinunfall durch Gepiick / Lasten T Radfahrer
[140] Alleinunfall durch einen plitzlich auftretenden Schaden am Fahrrad v :.:::M
[1.50] Alleinunfall infolge eines baulichen Mangels der Strale A
[1T60] Alleinunfall infolge des StraBenzustandes (Eis, Gliitte) 7 7]
[L701 Allcinunfall infolge eines voriibergehend vorhandenen Hindernisses
I'80] Alleinunfall durch einen Strafh gsges: d
190] Alleinunfall aus ungeklirten Griinden / sonstige Alleinunfille
320 Unfiille zwischen Radfahrern in Lingsrichtung und
200 || ABBIEGE-UNFALLE | links einbiegenden / kr Kraftfahrzeugen
3211 322 323
210! Unfille zwischen geradeausfahrenden Radfahrern
_“:'d :fhbiegenden Kra:‘lf::hr;u-ugen . 777 - Ili{::fuhrcr 77—k
211 12127 .‘/&\. 213] g ‘ (R fahrend ?
> > -
g , >
v A Radlarer 324]
R bnks
® tahrend R
. . = Radfzhrer &
214 [213] 2167 o Jinks R
vy S fahrend
? ® Y 1z~ i v ® uateen i cinbic
T v A 3 vy UZA P | aumimnwecinciic. | Abeen auf i cobic
B ] ln;m;lual\luhum!m Kbz | Radfibrer links fhrend
adfibre ) 327 328
| Rawmircor | bt st
fatrend ;,'['r:'":'i\ifr;[}: Radfahrer links fahrend /72 G2 e
' \/ fahrend
[220] Unfille zwischen abbiegenden Radfahrern und entgegenkommenden ? B
Kraftfahrzeugen Py s
2210 7y [222] ® v
I
Iyl
¢ Radfihrer abbicgend; [3 30 Unfille zwischen einbiegenden Radfahrern und
> Rk einkiegesd Lingsverkehrenden Kraftfahrzeugen
,L\ 331l -, 1332 333
% @
230 Unfiille zwischen abbiegenden Radfahrern
und nachfolgenden Kraftfahrzeugen v v
231] 3zl [233] ® A
A < <> v R—
A A _
(R) iddl
® (R R}
pL 4.
g % s v
beim Einordnen Pl /1 ﬁ
zum Linksabbicgen beim Linksabbicgen Auffahren ?
2410] Unfille zwischen abbiegenden Radfahrern und FuBgiingern im Lingsverkehr
[ ] [242]
= A 34 () Unfille zwischen querenden Radfahrern und lings-
R} verkehrenden Kraftfahrzeugen aulierhalb der Knotenpunkte
- EENN] 342
/ %
v vl
¢ v S
® P <4 ®

(250 Abbiege-Unfille unter alleiniger Beteiligung von Radfahrern

1260

Sonstige Abbiege-Unfiille

360 Einbiegen / Krenzen-Unfille unter alleiniger
Beteiligung von Radfahrern

370] S ige Einbiegen / Kr Unfille

Bild 5-29: Ubersicht der unfallauslésenden Konfliktsituationen — Seite 1 (Dreistellige Unfalltypen entsprechend ANGENENDT

(1993) und ALRUTZ (2008))
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40 0] UNFALLE MIT QUERENDEN FUSSGANGERN

F01 [402 403
®

4 O O ’A

Radfahrer
links
fahrend
Y
Ry
v Sonstige
Cuerangsunfille

P
) > Radfahrer
inks.

fahirend

500 UNFALLE MIT DEM RUHENDEN VERKEHR_ |

[510 Unfille durch das Offnen einer Wagentiir
[511 [512 513

A ] Tiir cines
in2, Reihe/
f ‘ im Stau
- py haltenden
\R,- Fahrertiir eines (R} Beifahrertiir ciney Fahrzenges|
parkenden Autos parkenden Autos, =3

[520 Unfille mit parkenden Fahrzeugen
EzT 522 [523]

2 | Sweifen cines
ondnungsgemil

[

Auffahren auf ein

>

Auffahren suf cin A

ordnungsgemil regelwidniy abgestellten
abgestelites abgestelltes. Fahrzeuges/
= Fahrzeug Fahrreng - seitl. Auffahren
R R Gy
524

‘ regelwidrig
abgestellten
Fahrreuges/

P seitl. Auffahren
®)

530/ Unfille mit anhaltenden / parkenden Fahrzeugen
[5317 (3377 ]

Unfull mit cinem
zum Parken anh
Fahrreug

Unfall mit cinem

[ L
Fahrreug

(540 Unfille mit anfahrenden oder ausparkenden Fahrzeugen

541 5473 543
v -'\
< < <« 7
Unfall mit | Unfall mit 4
‘ [7] einem vom F | cimem “":' N A Unfall mit cinem
[#] Fahrbahnrand L || aus Queraufstell
/ anfahrenden ! ausparkenden | vorwirts ausparkenden
0 ] Fahrzeug

R < Fahrzeug R (R Fahrzeug

4 0
A Unsalt mit einem

aus Quersufstellung
rilckwiins ausparkenden

& Fahrreug

[550] Sonstige Unfiille mit dem ruhenden Verkehr

[6 0 0 |[UNFALLE IM LANGSVERKEHR _

[6 10 ynfille im Parallel-/ Begegnungsverkehr zwischen Radfahrern
und Kraftfahrzeugen

NS R 612 613
Unfall A
—n rwischen
é cinem
o5, Radfahrer einem Kfz

i (R und cinem % () il cinem rechty ‘ all i
L i = i Begegnimgs-
P Radfahrer R vk

pat

(620 Unfille zwischen vorausfahrenden und nachfolgenden
Radfahrern / Kraftfahrzeugen

62[T .

622

Ic-zsl‘
]

=
®
Auffahren ? Auffahren IA Auffahren
F uf einen / awf einen auf ein
? fahrenden / hals
KA Rael fahirer / Radfuhrer CR:Z anhalterdes K fz

[630 Unfille in Verbindung mit Spurwechsel- / Ausweichvorgiingen

631 631] [633] ?
A A Ag

&

>

A

e, Spurwechsel-!

. . Py
7 (R) Ausweichvorgang ] R

/ whae ersichilich / Umfahren eines

) F A Hindernisse ¥ Uberhalvorgang
[634 633] [636]

~ Spurwechsel-
e | oA AA
/ J

mit cinem
@. ? .R‘
Verlnssen des
Radweges 1

640 Unfille im Parallelverkehr unter alleiniger Beteiligung von
Radfahrern

641

R® R A
I Unfall beim durch einen
Uberholen weiteren Verkehrs: |
(ohne weitere | yeilnchmer oder
A Becinflussungd| cin Hindernis) A

. nachfolgenden
[7] (R) Abbicge- 7
/ Querungsvorgang / Verlassen des
P A Gehweges

2
N iy
A Unfall beirm
(herholen
{mit Bewin-
flussung

[643]

Unfall beim
MNebencin-
anderfuhren

nfille im B erkehr unter alleini eiligung von
50] Unfill gegnung; te Beteiligung
Radfahrern
[es1 6521 653
G (R) unfatt im
Begegnungs-
verkehr (mit
Y et Becinflussung R
- durch cinen wei- Ubrige Unfall-
A _Ti?‘m"'::u A|cn_-“\.-.:.-1‘c|,,,,. konstellationen
e teilnchmer oder
s sy .. cin Hindemis)
R R

(660 ynfille im Lingsverkehr zwischen Radfahrern und FuBgiingern
LWl Sonstige Unfille im Lingsverkehr

[ 700 | SONSTIGE UNFALLE

7T0] Unfille in Zusammenhang mit Wendevorgiingen von
Kraftfahrzeugen
[T20 Unfille in Zusammenhang mit Riickwiirts-Fahrvorgiingen von Kfz
(730 Alle iibrigen Unfille

Bild 5-30: Ubersicht der unfallauslésenden Konfliktsituationen — Seite 2 (Dreistellige Unfalltypen entsprechend ANGENENDT

(1993) und ALRUTZ (2008))
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5.6.3 Geschwindigkeiten in potenziell kritischen Situationen

Annaherung an FuRgéngergruppen

Bei Anndherung an Teilabschnitte mit hdheren Dichten von FuRgangern oder Aufenthaltsnutzungen re-
duzierten die meisten Pedelec-Nutzer auf Radwegen bzw. selbststadndigen Wegen ihre Geschwindigkeit
so weit, dass keine kritischen Situationen entstanden. Die meisten Pedelec-Nutzer bestétigen damit das
in den Befragungen benannte angepasste Verhalten (Kap. 0)

8 der 92 in Cuxhaven beobachteten Pedelec-Fahrer erlebten auf einer gemeinsamen Verkehrsflache von
FuRgangern und Radfahrern kritische Situationen mit FuBgéngern. In diesen Situationen naherten sich
die beobachteten Pedelec-Fahrer den fiir sie sichtbaren FuRgangergruppen mit Geschwindigkeiten an, in
denen sie die Anhaltewege bei Geschwindigkeiten von

e 25km/h mit etwa 15 m,
e 20 km/h mit etwa 10 m
e 15 km/h mit etwa 8 m

kaum noch einhalten konnten und den Fu3gangern stark seitlich ausweichen mussten.

Auf den Beobachtungsstrecken der Radfahrer in Bremen begegneten die konventionellen Radfahrer kei-
nen FuRgangergruppen. Begegnende oder Uberholte Ful3ganger nutzten andere Verkehrsflachen, so
dass ein Vergleich der Annaherungsgeschwindigkeiten konventioneller Radfahrer mit der von Pedelec-
Nutzern nicht moglich ist.

Annaherung an Signalanlagen

Ein Teil der befragten Pedelec-Nutzer berichtete iber Gefahrdungen durch ein technisch bedingtes
Nachlaufen der Motorunterstiitzung an Signalanlagen. Fir 50 Anndherungsphasen an Signalanlagen mit
Eintreffen in der Rotphase wurde daher gepriift, ob die beobachteten Pedelec-Fahrer z.B.

e bereits einen FulR zum Warten auf den Boden gesetzt hatten und das Pedelec ab diesem Zeit-
punkt noch weiter rollte,

e die Pedelec-Fahrer vor dem Anhalten - ohne anderen Personen ausweichen zu missen - kurz-
fristig noch seitlich auswichen oder

e sie - ohne Ubertreten des Rotlichts - bei Radwegfurten erst nach dem Bordstein zum Stehen ka-
men.

Bei 3 Pedelec-Nutzern rollte das Pedelec ab dem Zeitpunkt noch geringfligig weiter, als sie bereits einen
Ful zum Warten auf den Boden gesetzt hatten. Fir die Gbrigen Annaherungsphasen wurden derartige
Anhaltspunkte fiir ein technisch bedingtes Nachrollen nicht beobachtet.
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6 Zusammenfassende Bewertung und Folgerungen

6.1 Zusammenfassung: Pedelec-Nutzung und Verkehrsverhalten
Pedelec-Nutzung

Das Forschungsvorhaben untersuchte mit schriftichen Befragungen und mit Verhaltensbeobachtungen
(Verfolgungsfahrten) die Nutzung und das Verkehrsverhalten von Pedelec-Nutzern.

Die Stichproben der Befragung und der Verfolgungsfahrten sowie die Markteinschatzung des Zweirad-
Industrieverbandes (ZIV) zeigen, dass derzeit weitaus Uberwiegend Pedelecs 25 genutzt werden. Pede-
lec 45 mit einer Motorunterstitzung bis 45 km/h haben derzeit einen sehr geringen Anteil an den in Ge-
brauch befindlichen Pedelecs. Die zusammenfassende Bewertung bezieht sich daher auf die Nutzung
und das Verhalten von Pedelec 25-Fahrern, soweit nicht ausdriicklich Pedelecs 45 Pedelec 45 angespro-
chen werden.

Insgesamt fahren nach den Stichproben dieses Forschungsvorhabens und nach Einschatzung des ZIV -
wie es auch Nutzungsdaten aus den Niederlanden zeigen - Giberwiegend tber 60-Jahrige, darunter auch
viele Uiber 70-Jahrige Pedelecs. Kinder und Jugendliche nutzen derzeit kaum Pedelecs. Der hohe Senio-
ren-Anteil bei den Nutzern von Pedelecs in Kombination mit der héheren Verletzungsanfalligkeit alterer
Menschen kann dazu fiihren, dass Pedelec-Unfélle im Durchschnitt schwerwiegendere Unfallfolgen zei-
gen als Unféalle mit konventionellen Fahrradern. Im Vergleich zu unter 60-Jéhrigen fahren Senioren je-
doch mit niedrigeren Geschwindigkeiten. Nach den Befragungen bevorzugen sie auch weniger konflikt-
trachtige Strecken.

Das Pedelec ist fur 27 % der Befragten sowohl im Alltag als auch in der Freizeit das am haufigsten ge-
nutzte Verkehrsmittel. Fir 34 % ist es nur in der Freizeit, fir 4 % nur im Alltag die wichtigste Art der Fort-
bewegung.

Verhalten

90 % der Nutzer eigener Pedelecs haben vorherige Fahrrad-Erfahrung.* Pedelec-Nutzer beschaftigen
sich beim Kauf mit dem Pedelec (Lesen der Betriebsanleitung, Probefahrt) und fahren in der Anfangs-
phase oft auf Strecken mit niedrigeren Kfz-Verkehrsstarken. Es gibt daher nur wenige unerfahrene Neu-
einsteiger. In der Anfangsphase der Nutzung zeigen sich keine besonderen Sicherheitsrisiken.

Die Nutzung der Radverkehrsanlagen ist mit der Flachennutzung konventioneller Radfahrer vergleichbar
(auch nicht benutzungspflichtige Radwege). Etwa 10 % der in Bremen und Tibingen beobachteten Pede-
lec 25-Fahrer nutzten auf insgesamt 2 % Lange der Verfolgungsstrecken fiir den Radverkehr nicht freige-
gebene Gehwege. Nach den Befragungen ist der am haufigsten vorkommende Regelverstol3 das Fahren
auf dem Gehweg. In der Vergleichsgruppe nutzten 65 % der Senioren mit konventionellen Fahrradern auf
6 % der Streckenlange nicht frei gegebene Gehwege.

Uberwiegend zeigen Pedelec-Nutzer der hier beobachteten Altersgruppen ein defensives Verhalten auch
gegeniiber FulBBgangern. Dieses ist auch durch den hohen Senioren-Anteil unter den Pedelec-Nutzern
beeinflusst. Einige Pedelec-Nutzer fahren allerdings auch bei héherem Fu3gangeraufkommen mit unan-
gepassten Geschwindigkeiten.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit und die Geschwindigkeit, die 85°% der beobachteten Pedelec-
Nutzer aller Altersgruppen nicht Gberschreiten (vgs), liegen mit etwa 19 bzw. 24 km/h insgesamt in der
Hoéhe, die auch Fahrer konventioneller Rader erreichen. Auch dies ist stark durch den hohen Senioren-
Anteil unter den Pedelec-Nutzern beeinflusst.

Senioren mit einem Pedelec 25 fahren allerdings 2-4 km/h schneller als Senioren mit konventionellen
Fahrradern. Bei Fahrbahnnutzung z.B. liegt die mittlere Geschwindigkeit von Senioren mit Pedlecs 25 bei
17, mit konventionellen Fahrradern bei 15 km/h. Die vgs der Senioren mit Pedelecs liegt hier bei 22, die
der Senioren mit konventionellen Fahrradern bei 19 km/h.

* Fiir eine verkehrs- und gesundheitspolitisch erwiinschte Substitution von Kfz-Fahrten lassen sich hieraus jedoch Grenzen erwar-
ten. Noch ist zudem keine Aussage Uber Nutzergruppen von Miet-Pedelecs méglich.
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Maximalgeschwindigkeiten von tber 30 km/h erreichen Uberwiegend nur unter 50-Jéhrige Pedelec 25-
Nutzer, aber auch einige Senioren. Dies kann mdglicherweise durch Manipulationen der Geschwindig-
keitssteuerung beeinflusst sein: So geben 60 % der unter 50-, aber auch 10 % der Gber 70-jahrigen Be-
fragten an, Moglichkeiten zur Manipulation der Motorunterstiitzung zu kennen oder dies bereits getan zu
haben.

Die Geschwindigkeiten, die die schnellsten 15 % der Pedelec 25-Fahrer erreichen, sind mit den Ge-
schwindigkeiten eines Teils von Radfahrern mit konventionellen Fahrradern - z.B. mit Rennradern oder
Mountain-Bikes - vergleichbar.

Insgesamt fahren Pedelec 25-Nutzer damit im Geschwindigkeitsspektrum des konventionellen Radver-
kehrs. Durch die verstarkte Pedelec-Nutzung von Senioren sind allerdings weitere Verschiebungen zu
héheren mittleren Geschwindigkeiten des Radverkehrs zu erwarten.

Nach den Befragungen und nach den Verhaltensbeobachtungen tiberholen Pedelec-Nutzer andere Rad-
fahrer haufiger als mit einem konventionellen Fahrrad.

Kritische Situationen und Pedelec-spezifische Gefahrdungen

Die Haufigkeit und der Ablauf kritischer Situationen auf Pedelec-Fahrten sind mit denen konventioneller
Radfahrer vergleichbar. Gegenuber der Vergleichsgruppe von Senioren mit konventionellen Fahrradern
ereigneten sich fir Pedelec-Nutzer, bezogen auf die Streckenlange und auf die Anzahl von Interaktionen
mit Radfahrern und Ful3géngern, sogar etwas seltener kritische Situationen. Kritische Situationen ereig-
neten sich tGberwiegend im Langsverkehr unter Beteiligung anderer Radfahrer oder von Ful3gangern. Da-
neben treten noch vergleichsweise haufig kritische Situationen mit querenden Fufl3gangern auf.

Pedelec-Nutzer fahren haufig mit Helm. Im Vergleich zu Befragungen von Radfahrern mit konventionellen
Fahrradern hatten deutlich weniger Pedelec-Nutzer in den letzten 12 Monaten einen Sturz oder einen
(Beinah-)Unfall.*® Nur sehr wenige davon wurden polizeilich erfasst.

Aus den Ergebnissen der Untersuchung (beobachtete kritische Situationen, berichtete Unfélle) ist damit
keine Pedelec-spezifische Gefahrdung abzuleiten. Auch nach den Befragungen werden von den Nutzern
kaum Pedelec-spezifische Risiken benannt. Eine Ausnahme sind jedoch Gefahrdungen durch ein mégli-
ches Unterschéatzen der Pedelec-Geschwindigkeit durch andere Verkehrsteilnehmer und das technisch
bedingte Nachlaufen des Motors, z.B. beim Halt an Lichtsignalanlagen. Auch das Bremsen bei Nasse
wird noch relativ oft als mégliches Risiko beim Pedelec-Fahren genannt.

Pedelec 45

Die Angaben und Verhaltensmerkmale der - insgesamt wenigen - befragten bzw. beobachteten Nutzer
von Pedelecs 45 deuten an, dass bei diesen verbreitet Unkenntnis bzw. mangelnde Akzeptanz der Re-
geln zur Flachennutzung (Fahrbahnnutzung), dem Fahren entgegen der Fahrtrichtung in Einbahnstraen
und Uber die Helmpflicht besteht. So nutzte bei den Verfolgungsfahrten ein eindeutig erkennbarer Pede-
lec 45-Nutzer regelwidrig alle Radwege auf den von ihm befahrenen Stral3en.

6.2 Folgerungen

6.2.1 StralRenverkehrsrechtliche Einordnung und Verkehrsaufklarung

Die Einordnung von Pedelecs 25 als Fahrrader ist nach den Untersuchungsergebnissen begriindet. Die
in den Befragungen berichtete und die beobachtete Flachennutzung zeigen, dass Nutzer von Pedelecs
25 benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen gut akzeptieren.

Die Trager der Verkehrssicherheitsarbeit sollten Pedelec-Nutzer allerdings verstérkt tber die fur sie gel-
tenden Verkehrsregeln aufklaren. So sollten Pedelec-Nutzer ebenso wie Nutzer konventioneller Rader
weiterhin auf Risiken bei der Gehwegnutzung - insbesondere dann, wenn sie regelwidrig nicht frei gege-
bene Gehwege nutzen - hingewiesen werden.

“ Alrutz, D. et al.: op. cit.
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Besonderer Bedarf besteht fir die Aufklarung der Nutzer von Pedelecs 45 u.a. liber die Regeln

e zur Helmpflicht: nach der ECE-Richtlinie Nr. 22 (Schutzhelme Kraftrader) zertifizierte Helme, die
auf die Bedirfnisse der Fahrer von Pedelecs 45 angepasst sind und bereits im Handel erhaltlich
sind.

e zur Flachennutzung: Fahrbahnnutzung,

e zum Fahren in Einbahnstral3en: keine Nutzung entgegen der Fahrtrichtung, auch wenn diese fir
Radfahrer freigegeben ist.

Pedelec-Nutzer fahren haufig mit Helm. Dies ist eine gute Grundlage zur Fortfihrung der laufenden Ver-
kehrsaufklarung zur freiwilligen Helmnutzung (z.B. DVR, UDV). Die Zweiradhandelsverbande sollten dar-
Uber hinaus bei Handlern fiir die Unterstiitzung des Helmtragens werben, wie z.B. durch die Gewahrung
deutlicher Rabatte bei gleichzeitigem Pedelec- und Helmkauf.

Die Trager der Verkehrssicherheitsarbeit sollten verstarkt MalBnahmen der Risikokommunikation zur
Steigerung der Riicksicht anderer Verkehrsteilnehmer auf Pedelecs ergreifen. Hier sollten sie insbeson-
dere die mogliche Unterschatzung der Geschwindigkeiten von Pedelecs durch andere Verkehrsteilneh-
mer thematisieren.

Die Trager der Verkehrssicherheitsarbeit sollten die freiwillige Selbstverpflichtung der Handler, keine Kin-
der-Pedelecs zu verkaufen, weiterhin unterstitzen.

Der Fahrradfachhandel und Anbieter von Radfahrkursen sollten bei Umstieg oder Neueinstieg ungeubter
Radfahrer auf das Pedelec verstarkt Schulungen anbieten.

6.2.2 Sicherheit und Ausstattung der Radverkehrsanlagen

Da die Pedelec-Nutzung sich in dem Verhaltensspektrum bewegt, wie es auch im konventionellen Rad-
verkehr auftritt und planerisch zu bertcksichtigen ist, ergeben sich aus der geringfligig héheren Ge-
schwindigkeit keine besonderen lber die technischen Regelwerke (insbesondere der aktuellen ERA) hin-
ausgehenden Anforderungen. Die in den ERA empfohlenen Breiten und Kurvenradien bertcksichtigen
Radverkehr mit Fahrgeschwindigkeiten von 20 - 30 km/h.*’

Durch das tendenziell héhere Geschwindigkeitsniveau steigt allerdings die Notwendigkeit, den ERA-
Standard auch tatsachlich umzusetzen. Nach Ergebnissen bundeweiter Verkehrssicherheitsaudits betref-
fen 40 % aller an innerdrtlichen HauptverkehrsstralRen festgestellten Sicherheitsmangel Anlagen des
Radverkehrs.*® Die Lander sollten Zuwendungen fir kommunale Radverkehrsanlagen daher an

e die Einhaltung der ERA-Standards und
e den Nachweis der Einsatzgrenzen fur die gemeinsame Fihrung des Rad- und Fuf3gangerver-
kehrs

koppeln, soweit sie dies in ihren Zuwendungsregelungen nicht bereits verankert haben.

Fur die Praxis der kommunalen Verkehrsplanung kénnen sich durch das Geschwindigkeitsniveau bereits
des heutigen konventionellen Radverkehrs und durch die zunehmende Pedelec-Nutzung die Einsatz-
grenzen der Radverkehrsfilhrungen starker zugunsten der fahrbahnorientierten Filhrungen verschieben
(Radfahrstreifen, Schutzstreifen). Gemeinsame Fuhrungen mit dem Ful3géngerverkehr sind bei strafl3en-
begleitenden Radverkehrsanlagen restriktiver zu bewerten. Attraktive Radverkehrsachsen abseits stark
belasteter HauptverkehrsstraBen kénnen die Sicherheit und ziigigere Fahrmdglichkeiten bei entspre-
chender Ausbildung gut verbinden.

“" Die Empfehlungen der ERA beziehen sich auf die Fahrgeschwindigkeiten an einem gegebenen Querschnitt bzw. Streckenab-
schnitt. Auf der Netzebene wird nach den RIN 2008 eine Fahrgeschwindigkeit von 15 - 30km/h (einschlie3lich Zeitverluste an Kno-
tenpunkten) fir den Radverkehr angestrebt. Die hier vorliegende Arbeit hatte Fragestellungen der Netzgestaltung nicht untersucht.

“8 Bark, A., R. Baier et al.: Sicherheitsrelevante Aspekte der StraRenplanung. Berichte der BASt, V 196. Bergisch Gladbach 2010.
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6.2.3 Radwegebenutzungspflicht

Die lichten Mindestbreiten der VwV zu § 2 Abs. 4 StVO zur Anordnung der Benutzungspflicht sind im
Hinblick auf die heutige Geschwindigkeiten konventioneller Fahrrader und Pedelecs kritisch zu hinterfra-
gen, da durch fehlende Uberhol- und Ausweichmdglichkeiten auch Gefahrdungen von Radfahrern oder
FuRgangern (beim Uberholen iiber den Gehweg) entstehen kénnen.

Der Vwv zu ] 2 Abs. 4 StVO, Rn. 15-17
Lvoraussetzung fur die Kennzeichnung ist, dass die Benutzung des Radweges ... zumutbar ... ist. Das ist
der Fall, wenn ... er unter Bertlicksichtigung der gewlinschten Verkehrsbedirfnisse des Radverkehrs aus-
reichend breit ist
kommt fiir die Praxis der StraRenverkehrsbehérden kiinftig héhere Bedeutung zu.

Die StraBenverkehrsbehodrden sollten im Hinblick auf die Pedelec-Nutzung

e Anordnungen der Benutzungspflicht kritisch Gberprifen und
e dabei tatsachlich mogliche Gefahrdungen von Radfahrern oder Ful3géngern z.B. durch Auswei-
chen auf Gehwege bei Uberholvorgéngen beriicksichtigen.

6.3 Weiterer Untersuchungsbedarf und mégliche kiinftige Entwicklungen

Die vorliegende Untersuchung hat im Hinblick auf das tatséchliche Verkehrsverhalten und die Sicher-
heitsrisiken bei der Pedelec-Nutzung Grundlagencharakter. Weiterer Untersuchungsbedarf besteht ins-
besondere fir folgende Fragen:

e Das tatsachliche Unfallgeschehen von Pedelecs sollte auf Grundlage der kinftigen Aufschliisse-
lung dieses Fahrzeugtyps bei der polizeilichen Unfallaufnahme auf groerer Basis untersucht
werden.

e Untersuchungen zum Mobilitdtsverhalten - wie etwa ,Mobilitat in Deutschland“ oder das ,System
reprasentativer Verkehrserhebungen” - sollten kiinftig auch nach dem Verkehrsmittel ,Pedelec”
differenzieren. Dies wirde eine Grundlage schaffen, die Entwicklung der Verkehrssicherheit bei
einer vermehrten Pedelec-Nutzung im Hinblick auf die Verkehrsleitung zu beurteilen.

e Es besteht Forschungsbedarf hinsichtlich der Frage, ob es zukinftig zu vermehrten Manipulatio-
nen der Geschwindigkeits-steuerung kommen wird. Dies ist anzunehmen bei zunehmender Nut-
zung von jingeren Personen. Kinftige Preisentwicklungen (Mietakkus, Gebraucht-Pedelecs)
kénnen Pedelecs gerade fur Jugendliche leichter finanzierbar machen. Diese mdégliche Entwick-
lung sollte verfolgt werden. Im Falle zunehmender Manipulationen sollte mittel- bis langfristig
o0 eine Erweiterung der Vorschriften Uber technische MaRnahmen gegen unbefugte Eingriffe

zur Anderung der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit auf Pedelec 25 (§ 30a Abs. 1a
StVz0),

0 eine Aktualisierung der Richtlinie 97/24/EG des Européischen Parlaments (bestimmte Bautei-
le und Merkmale von zweiradrigen oder dreiradrigen Kraftfahrzeugen) im Hinblick auf Pede-
lecs 25 sowie

o die Aufnahme eines Ordnungswidrigkeiten-Tatbestandes ,Manipulation der Leistungs- oder
Geschwindigkeitssteuerung motorisch unterstiitzter Fahrrader” in der StVZO

geprift werden. Hierbei sollte auch geklart werden, inwieweit Bedarf fir eine genauere Regelung
der Messtoleranz von 10 % fir Geschwindigkeitssensoren besteht.

e Besonderer Untersuchungsbedarf besteht weiterhin Uber das Verkehrsverhalten und die Unfall-
entwicklung von Pedelecs 45.
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Anhang

Fragebogen der Nutzerbefragung

1. Wie bewegen Sie sich im Alltag und in der Freizeit am haufigsten fort? Kreuzen Sie in der Liste

bitte das fur Sie jeweils wichtigste Verkehrsmittel an.

normales Elektro- Motor-
Pk Bus, Bah FuR ti
W Fahrrad fahrrad us, Bahn zZuru rad/Moped sonstiges
Alltag |O 0 0 O - 5 -
Freizeit | O O O O = = -

2. Welche(s) Verkehrsmittel haben Sie fiir die Wege, die Sie heute mit dem Elektrofahrrad fahren,

friher Gberwiegend benutzt? Zutreffendes bitte ankreuzen.

Pkw Fahrrad Bus, Bahn zu Fuld Motorrad/ sonstiges
Moped
O O O O O O

3. Wie héaufig sind Sie mit einem Elektrofahrrad unterwegs? Unterscheiden Sie dabei bitte nach

Sommer und Winter.

mehrmals

mehrmals

(fast) taglich _ Seltenle_rh als| .o
pro Woche im Monat monatlic
Sommer |0 O O = -
Winter |O O O 0 5

4. Wie haufig legen Sie mit Ihrem Elektrofahrrad die folgenden Streckenlangen zurtick?

(fast) taglich mehrmals mehrmals im |seltener als nie WeiR nicht
9 pro Woche Monat monatlich
bis5km |O O m] m] O m]
5-20km |O O O O O O
20-50 km |O O m] m] O m]
uber 50
Kkm O O O O O O

5. Welche Wege nutzen Sie mit dem Elektrofahrrad? Zutreffendes bitte ankreuzen.

O Uberwiegend StrafRen mit viel Kfz-Verkehr innerorts
O Uberwiegend StraRen mit wenig Kfz-Verkehr und Wege im Griinen innerorts
O Uberwiegend Straf3en mit viel Kfz-Verkehr au3erorts
O Uberwiegend StraRen mit wenig Kfz-Verkehr und Wege im Griinen au3erorts

O alles etwa gleich

O weil3 nicht/kann ich nicht sagen
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6. Seit wann nutzen Sie ein Elektrofahrrad? Bitte tragen Sie das Jahr und — wenn méglich —auch
den Monat ein.

Jahr: Monat:

7. Was sind lhre Griinde fur das Fahren mit einem Elektrofahrrad? Bitte geben Sie dazu jeweils an,
wie sehr die folgenden Aussagen auf Sie zutreffen.

. . trifft ~ Uber-
trifft voll und . trifft eher )
trifft eher zu . haupt nicht
ganz zu nicht zu
zu
Ich  mdchte aus gesundheitlichen
Grinden starke korperliche Belastun- | O O O O
gen vermeiden.
Ich moéchte nicht verschwitzt an mei-
. . . a O O a
nem Ziel (z.B. im Biiro) ankommen.
Ich mochte schnell von A nach B kom-
a O O a
men.
Ich mdchte durch regelméaRlige Bewe-
. . ) O O O O
gung fitter werden bzw. fit bleiben.
Ich méchte vor allem im Alltag langere
. o O O 0O
Strecken zurilicklegen.
Ich mdchte in der Freizeit oder im Ur-
laub ausgedehnte Radtouren unter- | O O O 0O
nehmen.
Ich moéchte Steigungen mit weniger
N " a O O a
Muhe bewaltigen.
Ich mdchte (haufiger) auf das Auto ver-
. O O O O
zichten.
Ich mochte Lasten (z.B. Einkaufe)
. a | | a
transportieren.
Ich méchte meine (Enkel-)Kinder mit-
a O O a
nehmen.
Ich méchte bei Gegenwind mit weniger
N O | | m]
Muhe fahren.
Ich moéchte CO; einsparen und die
a O O a
Umwelt schonen.
Ich méchte abnehmen bzw. mein Ge-
. a | | a
wicht halten.
Ich brauche das Elektrofahrrad beruf-
. a O O a
lich.
Mit dem Elektrorad zu fahren ist kos-
tenglinstiger als mit dem Auto oder mit | O | | O
Bus und Bahn.
Ich fahre mit dem Elektrofahrrad, weil - - - .
ich kein Auto habe.
Ich fahre mit dem Elektrofahrrad, weil | 0 0 O
ich damit keine Parkplatzprobleme ha-




79

trifft voll und | . . trifft  eher | VIt Uber-
trifft eher zu . haupt nicht
ganz zu nicht zu
zZu
be.
Ich fahre mit dem Elektrofahrrad, weil
. . 0O O O O
ich dann nicht im Stau stehe.
Ich fahre mit dem Elektrofahrrad, weil
ich keine andere Moglichkeit habe, um - - - -
zu meiner Arbeit/Ausbildungsstéatte zu
gelangen.
8. Befindet sich das von Ihnen genutzte Elektrofahrrad in lhrem Besitz?

O ja, privater Besitz (gekauft oder geleast)
0 nein, ich nutze ein Dienst-Elektrofahrrad=> Bitte machen Sie mit Frage 12 weiter.
0 nein, ich miete ein Elektrofahrrad bei Bedarf=> Bitte machen Sie mit Frage 12 weiter.

O sonstiges=> Bitte machen Sie mit Frage 12 weiter.

Wo haben Sie Ihr Elektrofahrrad erworben? Falls Sie ein ,normales” Fahrrad nachgeristet ha-
ben, wer hat den Umbau vorgenommen?

Komplettes Elektrofahrrad gekauft O beim Fachhandler (oder ggf. Hersteller) vor Ort
O im Supermarkt, Discounter 0.4.
0 im Internet

O sonstiges

.Normales" Fahrrad nachgerustet O selbst durchgefiihrter Umbau
O Umbau vom Héandler, Fahrradwerkstatt 0.4.

O sonstiges

10. Wie viel haben Sie fur lhr Elektrofahrrad bzw. die Nachrustung bezahlt?

11.

EURO o weild nicht

Haben Sie vor der Anschaffung lhres Elektrofahrrads eine Probefahrt unternommen?

0 ja, ndmlich:0 einstiindig oder kurzer
O mehrstiindig

0O mehrtégig oder langer

O nein

12. Was fir einen Typ von Elektrofahrrad nutzen Sie (iberwiegend)?

0 Pedelec mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h ohne Anfahr- bzw. Schiebehilfe
0 Pedelec mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h mit Anfahr- bzw. Schiebehilfe
0 S-Pedelec bzw. E-Bike mit Motorunterstiitzung bis 45 km/h

O anderer Typ
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13. Wie schatzen Sie sich selbst als Fahrer/Fahrerin eines Elektrofahrrads ein? Bitte geben Sie dazu
an, wie sehr Sie den folgenden Aussagen zustimmen.

: . . stimme
stimme voll | stimme eher | stimme eher | ..
: Uberhaupt
und ganzzu | zu nicht zu .
nicht zu
Ich fahre gern mit dem Elektrofahrrad. O | | O

Ich nehme héaufig den kirzesten Weg,
auch wenn ich mich dabei mal nicht an | O O O |
die Verkehrsregeln halte.

Ich nehme lieber den sichersten Weg,
auch wenn ich dabei einen Umweg in | O | | O
Kauf nehmen muss.

Ich fahre manchmal bei Rotlicht. O O O O

Ich fahre manchmal auf dem Gehweg. O O O O

Ich fahre manchmal auf der Fahrbahn
anstatt auf einem Radweg, den ich be- | O O O O
nutzen musste.

Ich fahre manchmal in einer Einbahn-
stral3e in der ,falschen“ Richtung, auch | O O O O
wenn dies nicht erlaubt ist.

Ich fahre manchmal auf dem Radweg

in der ,falschen“ Richtung. = - - =

14. Wie ist Ihr Elektrofahrrad ausgeriistet? Bzw. bei Dienst-/Mietradern: Welche technische Ausstat-
tung hat das Elektrofahrrad mit dem Sie normalerweise fahren? Bitte kreuzen Sie alle zutreffen-
den Aspekte an, Mehrfachnennungen sind méglich.

Motor/Antrieb 0 Vorderradantrieb
0 Hinterradantrieb

O Mittelmotor

0 weild nicht

Bremseno Felgenbremse, namlich: 0 mechanisch (Bowdenzug)
O hydraulischto weif3 nicht

0 Scheibenbremse, namlich: O mechanisch (Bowdenzug)
O hydraulischo weil3 nicht
O Rucktrittbremse
O anderer Bremsentyp
O weil3 nicht
Sensor fur Motorunterstiitzung

O Trittfrequenzsensor/Bewegungssensor (unterstiitzt immer gleich, wenn Pedale getreten wird)
O Trittkraftsensor/Drehmomentsensor (unterstiitzt entsprechend der Kraft, mit der getreten wird)
0O Geschwindigkeitssensor (misst die Fahrtgeschwindigkeit)

O weil3 nicht
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15. Hat lhnen jemand vor der ersten Nutzung lhres Elektrofahrrads die Unterschiede zum , normalen

Fahrrad“ erklart?

O ja, ndmlich:o der Handler
0 Bekannte, Freunde, Verwandte

O der Arbeitgeber (z.B. bei Dienstradern)

0O andere Personen
O nein

16. Haben Sie an speziellen Schulungen zur Verwendung von Elektrofahrrédern teilgenommen?

Oja
0 nein

17. Haben Sie das Elektrofahrrad zur Eingew6hnung erst einmal abseits verkehrsreicher StraRen ge-

testet?

Oja
0 nein

18. Haben Sie die Betriebsanleitung Ihres Elektrofahrrads gelesen?

O ja — Weist diese auf mogliche Gefahren im Unterschied zum ,normalen” Fahrrad hin? O ja

O nein

19. Waren Sie in den letzten 12 Monaten vor der Anschaffung/Nutzung eines Elektrofahrrads regel-

maRig mit einem ,normalen“ Fahrrad unterwegs?

O ja, (fast) taglich

0 ja, mehrmals pro Woche
O ja, mehrmals im Monat
O ja, seltener als monatlich

O nein

20. Wie ist das bei Innen? Bitte geben Sie an, wie sehr die folgenden Aussagen auf Sie zutreffen.

O nein

Im Vergleich zum ,normalen* Fahr- trifft voll und . trifft eher trifit uber-
trifft eher zu . haupt nicht
rad... ganz zu nicht zu 2u
bin ich mit dem Elektrofahrrad meist
| O O |
schneller unterwegs.
sind meine zuriickgelegten Strecken
B O O O O
langer.
fahre ich haufiger. O | | O
Uberhole ich haufiger. O O O O
bin ich weniger angestrengt unterwegs. | O | | O
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21. Mit welcher Maximalgeschwindigkeit fahren Sie in etwa mit dem Elektrofahrrad auf...?

unter 15 ﬁg_ezro Uber 20- | Uber 25- | Uber 30 | weil3
km/h 25 km/h 30 km/h km/h nicht
km/h
innerstadtischen Radwegen O O | | | O
freien Strecken (bspw. in
A | O O O O O
Grunzigen)
Strecken mit viel Kfz-Verkehr | O a | | | a
Strecken mit vielen FuBgan-
a a O O O a
gern
Strecken mit vielen Radfah-
rern a a | | | a

22. Fur wie gefahrlich halten Sie es beim Fahren mit dem Elektrofahrrad, dass andere oder Sie selbst
Ihre Geschwindigkeit unterschatzen kénnten?

sehr gefahr- efshrlich etwas ge- | ungefahr- \r,1vi?:ir:$

lich g fahrlich lich t
Unterschéatzung durch Kfz-Fahrer | | O O |
Unterschatzung durch andere Rad-

O O | | O
fahrer
Unterschéatzung durch FuRgénger | | O O |
Unterschatzung durch Sie selbst O O O O O




83

23. Fur wie gefahrlich halten Sie das Fahren mit dem Elektrofahrrad in den folgenden Situationen?
Geben Sie bitte auch an, wie sich das im Vergleich zum ,normalen® Fahrrad verhalt. Wenn in den
Fragen auf Fotos verwiesen wird, so finden Sie diese am Ende des Fragebogens.

Ist dies im Vergleich zum ,nor-

Fiir wie gefahrlich . malen“ Fahrrad...?
halten Sie das Fahren sehr ge- |etwas |unge- \weifs
: gefahr- |fahr- |gefahr- |fahr- |nich } genauso }

mit dem Elektrofahr- |~ . ? . ge fahrlich/ |YN9€ iR

lich lich [lich lich t fahr- getanriic fahr- wel
rad...? ahr N ahr .

. ungefahr- | . nicht
licher | licher
lich

mit Schrittgeschwindig-
Keit a a a m| m| —(O a a m|
mit hoher Geschwindig-
Keit a a a m| m| —( O a a m|
auf Wegen mit schlech-
tem oder unebenen Be- (O a0 a0 O O - O a0 a0 O
lag
bei Nasse a0 a0 a0 O O —( O a0 a0 O
auf einem Radweg mit
vielen FuRgangern auf - - - - - N = - - -
dem benachbarten Geh-
weg
auf einem Radweg/einer
Fahrbahn mit geringem = = = = = Sla = = =
Abstand zu parkenden
Kfz
in einer Einbahnstral3e in

m| m| m| m| m| —(0 m| m| m|

Gegenrichtung

auf einem Radweg, wenn
ein Kfz nach rechts ab- O O O O O —(0 O O O
biegt (Foto 1)

auf einem Radweg, wenn
ein Kfz von rechts ein- a a a | | —(0 a a |
biegt (Foto 2)

auf einem unubersichtli-
chen Radweg, auf dem
lhnen ein Radfahrer un- | O O O O O —|[ 0 O O O
erwartet entgegenkommt
(Foto 3)

auf einem Radweg, auf
den fiir Sie unerwartet ein | O a a | | —(0 a a |
FuRRgénger tritt (Foto 4)

an einer Kreuzung auf ei-
nem Radweg, auf dem
mehrere Radfahrer vor a0 a0 a0 O O —( O a0 a0 O
lhnen bei Griin anfahren
(Foto 5)

auf einem gemeinsamen
Geh- und Radweg
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in einer (freigegebenen)
FuRgéangerzone

beim Linksabbiegen im
flieBenden Verkehr

beim Vorbeischlangeln
an Autos bei stockendem (O m| m| O O —(0 m| m| O
und langsamen Verkehr

parallel zu Bahnschienen |O m| m| O O —(0 m| m| O

in einer engen StralRe,
auf der Autos nur schwer | O O O O O —(O O O O
Uberholen kénnen

auf einer Bundesstralle
auBBerorts, auch wenn
kein Seitenstreifen vor-
handen ist

24. Fur wie gefahrlich halten Sie das Uberholen mit dem Elektrofahrrad in den folgenden Situatio-
nen? Geben Sie bitte wieder an, wie sich das im Vergleich zum ,normalen* Fahrrad verhalt.

Ist dies im Vergleich zum ,norma-
“"
Fiir wie gefahrlich halten ge- |etwas unge- . len” Fahrrad...?
Sie das Uberholen mit | -c"" 8% |shr. |gefshr- |fahr-  |WEIP
o e | fahrich | 22 o op|nicht | |ge- |genauso ge-|unge- | .
em Elektrofahrrad...: ich He Ic fahrli- | fahrlich/  |fahrli- |
wp 1 nicht
cher |ungefahrlich | cher

auf einem schmalen Rad-
weg, auf dem ein langsame-

O O O O O —( 0 O O O
rer Radfahrer vor lhnen
fahrt (Foto 6)
auf einem Radfahrstreifen,
auf dem ein langsamerer - - - g g N - - g
Radfahrer vor Ihnen fahrt
(Foto 7)
auf einem Schutzstreifen,
auf dem ein langsamerer - - - - - Sla - - -
Radfahrer vor Ihnen fahrt
(Foto 8)
auf einem gemeinsamen

| | | O O —( 0 | | O
Geh- und Radweg
auf einem Zweirichtungs-

| | | O O —( O | | O
radweg

25. Gibt es Verkehrsregelungen, die lhrer Meinung nach das Fahren mit dem Elektrofahrrad erschwe-
ren? Gibt es beim Fahren auf Radwegen oder auf der Fahrbahn etwas, das lhrer Meinung nach
das Fahren mit einem Elektrofahrrad erschwert? Bitte beschreiben Sie dieses kurz.
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26. Fur wie gefahrlich halten Sie die folgenden technischen Aspekte bei der Nutzung eines Elektro-

fahrrads?

sehr gefahr- etwas ge- weifs
: gefahrlich N ungefahrlich nich
lich fahrlich i
Einsetzen der Motorunterstiitzung
. O O a a O
beim Anfahren
bei Pedelecs mit Anfahrhilfe: Ein-
setzen der Anfahr- bzw. Schiebe- | O O O O O
hilfe
Ausfall der Motorunterstiitzung
O O a a O
auf ebener Strecke
Ausfall der Motorunterstiitzung
o O O O O O
bei Steigungen
Nachlaufen des Motors bei Pe-
dalstillstand (z.B. beim Warten an | O | O O |
der Ampel)
Bedienung des Displays wahrend
O O O O O
der Fahrt
Bremswirkung bei starkem Ab-
| | a a |
bremsen
Bremswirkung speziell bei Nasse | O O O O O
Dosierbarkeit der Bremswirkung O O O O O
auf  Pedaldruck reagierende
Steuerung (z.B. beim Warten an
der Ampel, wenn der FuR3 bereits | O O O O O
auf dem Pedal ruht, mit welchem
angefahren wird)
das hohere Gewicht des Elektro- - - - - -
fahrrads beim Hochheben
Wegrutschen des Vorder- bzw.
Hinterrads durch Motorantrieb | O O a a O
(besonders bei Nasse)
bei Elektrofahrrad mit Vorderrad-
O O a a O

antrieb: tragere Lenkung
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27. Hatten Sie in den letzten 12 Monaten mit Ihrem Elektrofahrrad einen Unfall oder sind gestiirzt o-
der ware Ihnen dies beinahe passiert?

Oja
O nein => Bitte machen Sie weiter mit Frage 31.
28. Was fir Situationen waren das? Bitte geben Sie fir die genannten Situationen jeweils die Anzahl

an bzw. kreuzen Sie das entsprechende Kastchen an, wenn Sie eine solche Situation in den letz-
ten 12 Monaten nicht erlebt haben.

Anzahl Das habe ich nicht erlebt.

Beinahe-Sturz ____mal O
Beinahe-Unfalll ____mal O
Sturz ohne Beteiligung anderer Verkehrsteil-

nehmer —mal H
Zusammenprall mit einem festen Gegenstand ____mal |
Zusammenprall mit einem Ful3ganger ____mal m|
Zusammenprall mit einem Radfahrer ___mal a
Zusammenprall mit einem Pkw oder Kraftrad ___mal a
Zusammenprall mit einem Lkw ___mal a

29. Waren Sie in Folge von Unfall oder Sturz in arztlicher Behandlung?

O ja, ambulant: mal
O ja, stationar: mal
0 nein

O Ich hatte keinen Unfall oder Sturz.
30. Wenn Sie einen Unfall (oder mehrere) hatten, wurde dieser von der Polizei aufgenommen?

0 ja => Bitte geben Sie wieder die Anzahlan: __ mal
0 nein

O Ich hatte keinen Unfall.

31. Wenn Sie an die gefahrlichste Situation beim Fahren mit Ihrem Elektrofahrrad in den letzten
12 Monaten zurtickdenken, was war da passiert? Bitte beschreiben Sie es kurz.

0 Ich habe in den letzten 12 Monaten keine geféhrliche Situation erlebt. => Bitte weiter mit Frage 33
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32.

Ware Ihnen die von lhnen in Frage 31 beschriebene gefahrliche Situation so oder so ahnlich auch
mit dem ,,normalen® Fahrrad passiert?

O ja, sehr wahrscheinlich
O ja, vielleicht
O nein, sehr unwahrscheinlich

O weil3 nicht
33. Hatten Sie in den letzten 12 Monaten einen Defekt an lhrem Elektrofahrrad? Falls ja, erganzen Sie
bitte zudem, ob Sie der Defekt in eine gefahrliche Situation gebracht hat.
Motor/AntriebT ja => Fuhrte dies zu gefahrlicher Situation? 0 ja 0O nein
O nein
Bremsenn ja => Fuhrte dies zu gefahrlicher Situation? O ja 0 nein
O nein
Steuerung/Sensorent ja => Fiihrte dies zu gefahrlicher Situation? O ja 0O nein
O nein
Akkuo ja => Fihrte dies zu gefahrlicher Situation? o ja 0 nein
0 nein
34. Tragen Sie beim Radfahren/Elektroradfahren einen Helm?
ja, (fast) immer ja, manchmal nein
,nhormales” Fahrrad O O O
Elektrofahrrad O O O

Falls Sie mit ,nein“ geantwortet haben: Konnen Sie sich vorstellen, zukinftig einen Helm zu tragen?

Oja
O nein

35. Was halten Sie von dem Vorschlag, dass Fahrer von Elektrofahrradern einen Helm tragen mus-
sen? Finden Sie das eine gute Idee oder keine gute Idee?

eine gute Idee

keine gute Idee

weild nicht

|

|

O

36. Wissen Sie, ob man ein Elektrofahrrad so verandern kann, dass der Motor auch héhere als die

vorgesehenen Geschwindigkeiten unterstiitzt?

0 ja, das habe ich auch gemacht
O ja, das habe ich aber nicht gemacht

O nein

37. In welchem Jahr wurden Sie geboren?

Bitte hier eintragen:

38. Sind Sie...?

0O mannlich
O weiblich
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39. In welchem Ort nutzen Sie Ihr Elektrofahrrad iberwiegend?

Bitte eintragen:

40. Haben Sie einen Fuhrerschein (bzw. eine Prufbescheinigung)? Zutreffendes bitte ankreuzen.

O ja, namlich fir: 0 Mofa 0 Motorrado Pkw O Lkw O sonstiges
0 nein

41. Haben Sie eine private Haftpflichtversicherung?
Oja

0 neind weil3 nicht

Herzlichen Dank far Ihre Unterstitzung!

Foto 1

Foto 2
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Foto 3

Foto 4

Foto 5
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Foto 6

Foto 7

Foto 8
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