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ZUSAMMENFASSUNG

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsstudie ,Potenzial von S-Pedelecs als effektive Mobi-
litdtsalternative (POSETIV)“ wurde untersucht, wie alltagstauglich das S-Pedelec als Verkehrs-
mittel fiir den Arbeitsweg ist, wie hoch das Potenzial von S-Pedelecs als Mobilitdtsalternative
im Berufsverkehr wire, welche gesetzlichen Anderungen dieses Potenzial vergrofiern konn-
ten und was Gebietskorperschaften und Betriebe tun konnen, um S-Pedelecs auf Arbeitspen-
delwegen zu fordern.

Hierzu wurde, ausgehend von einer umfassenden Literaturrecherche und einer Fokusgrup-
pendiskussion mit Personen, die ein S-Pedelec nutzen, ein Flottenversuch mit 98 Pkw-Pen-
delnden aus drei unterschiedlichen Regionen in Osterreich (Grenzgebiet Vorarlberg-Schweiz-
Liechtenstein, Salzburg Stadt und Umgebung sowie Grofdraum Eisenstadt) durchgefiihrt. Die
Teilnehmenden des Flottenversuchs zeichneten mit Hilfe einer eigenen Smartphone-App ihr
tagliches Mobilitdtsverhalten am Arbeitsweg iiber einen Zeitraum von fiinf Wochen auf. Da-
bei wurden unterschiedliche Mobilitdtsformen genutzt: In der ersten Woche wurde das bis-
herige Mobilitdtsverhalten erhoben, in den Wochen 2 und 3 wurde den Teilnehmenden ein
Pedelec und in den Wochen 4 und 5 ein S-Pedelec zur Verfiigung gestellt, das sie jeweils zur
Bewdltigung des Arbeitsweges nutzen sollten. Neben der Aufzeichnung von Fahrdaten wur-
den mittels begleitender Online-Befragungen auch die Erfahrungen und Eindriicke der Teil-
nehmenden im Rahmen des Flottenversuchs erhoben. Da sich der Flottenversuch insgesamt
tiber rund ein Jahr erstreckte, konnten Daten aus allen Jahreszeiten gesammelt werden. Zu-
satzlich wurde eine Osterreichweite Online-Befragung von Pkw-Pendelnden zu den Vorstel-
lungen und Erwartungen an die Nutzung von S-Pedelecs am Arbeitsweg und moglichen
Griinden fiir einen Umstieg auf ein S-Pedelec durchgefiihrt.

Ein zentraler Punkt bei der Beurteilung der Sicherheit von S-Pedelecs sind die tatsachlich ge-
fahrenen Geschwindigkeiten. Dass S-Pedelecs eine Tretkraftunterstiitzung bis 45 km/h bie-
ten, bedeutet nicht, dass diese Geschwindigkeit auch tatsdachlich dauerhaft gefahren wird.
Schon frithere Studien haben gezeigt, dass die durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkei-
ten zwar iiber jenen von Pedelecs liegen, sich allerdings deutlich unter den technisch mogli-
chen 45 km/h einpendeln. Der Median (v_ ) der durchschnittlichen Geschwindigkeiten von
S-Pedelecs betrug wahrend des Projekts im Ortsgebiet 28,7 km/h und im Freiland 31,7 km/h,
die entsprechenden Werte fiir Pedelecs lagen bei 23,9 km/h bzw. 24,6 km /h.

Die Analyse der Reisezeiten zeigt, dass S-Pedelecs vor allem auf mittleren Pendeldistanzen
(zwischen 5 und 25 km) im Hinblick auf den Faktor Reisezeit ein sehr interessantes Verkehrs-
mittel fiir Pendelnde sein konnen. Hier bieten S-Pedelecs Zeitvorteile gegeniiber Pedelecs und
konnen eine Alternative zum Pkw sein, wohingegen bei grofieren Distanzen der relative Zeit-
gewinn durch S-Pedelecs gegeniiber Pedelecs oder Fahrradern geringer wird.

Das Fahren mit dem S-Pedelec wurde von den Personen im Zuge des Flottenversuchs relativ

schnell erlernt. Die Ergebnisse deuten allerdings auch daraufhin, dass sich Pedelecs und S-Pe-
delecs in ihren Fahreigenschaften unterscheiden, die Teilnehmenden berichteten trotz der
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Zusammenfassung

vorhergehenden zweiwdchigen Pedelec-Phase von einer Umgewohnung bzw. weiteren Ein-
gewohnung von mindestens einem Tag. Das Sicherheitsgefiihl bei den einzelnen Fahrmano-
vern (Anfahren, Beschleunigen, Bremsen, Kurvenfahren und Einbiegen) war bei den meisten
Personen gut; einige fiihlten sich jedoch auch nach zwei Wochen mit dem S-Pedelec noch
nicht ganz sicher. Prinzipiell ware daher ein einfiihrendes Training zu empfehlen, um das S-
Pedelec rasch und sicher zu beherrschen.

Hinsichtlich der bestehenden rechtlichen Rahmenbedingungen fiir S-Pedelecs in Osterreich
wurde deutlich, dass der (Moped-)Fiihrerschein als Voraussetzung fiir das S-Pedelec-Fahren
sowie die Kennzeichen- und Versicherungspflicht im Allgemeinen nicht als besondere Hiirde
wahrgenommen werden. Das Verbot der Nutzung von Radfahranlagen fiir S-Pedelecs wurde
jedoch im Rahmen des Flottenversuchs als einer der negativsten Aspekte beim S-Pedelec-Fah-
ren empfunden. In den Befragungen wurde deutlich, dass die Teilnehmenden mit dem S-Pe-
delec zwar grundsdtzlich schnell vorankommen, jedoch bei hoheren Kfz-Geschwindigkeiten
nicht mehr im Verkehr ,mitschwimmen“ kénnen und von schnell fahrenden Pkw (mitunter
knapp) iiberholt werden, weshalb sich einige der Testpersonen mit dem S-Pedelec im Strafden-
verkehr gefdhrdet fiihlten.

Auf Grundlage der Ergebnisse dieser Studie wird daher die Moglichkeit zur Freigabe von Rad-
fahranlagen unter bestimmten Bedingungen empfohlen. Damit soll einerseits der bestmdg-
liche Schutz schwacherer und unsicherer Radfahrender vor schnelleren S-Pedelec-Fahrenden
gewdhrleistet werden und andererseits die Sicherheit von S-Pedelec-Fahrenden dort, wo diese
auf der Fahrbahn nicht sicher unterwegs sein konnen, erhoht werden.

Aufbauend auf den Studienergebnissen wurde ein Leitfaden mit konkreten Handlungsvor-
schldgen und -optionen fiir Wirtschaftstreibende und politisch Verantwortliche wie Unter-

nehmen, Radhandel, Gemeinden, Land und Bund entwickelt, um S-Pedelecs den Weg in den
Berufsverkehr zu ebnen.’

1 Verflgbar unter: https://www.kfv.at/s-pedelecs/
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ABSTRACT

The present study on the “Potential of S-Pedelecs as an Effective Mobility Alternative (POSE-
TIV)” investigates the suitability of speed pedelecs (S-pedelecs) as a mode of commuter trans-
port, the strength of their potential as a mobility alternative in commuter traffic, what chang-
es to the law could raise this potential, and what local authorities and businesses can do to
encourage commuters to use S-pedelecs.

For this purpose, and based on a comprehensive literature review and focus group with
S-pedelec users, a fleet trial was carried out with 98 car commuters from three different re-
gions in Austria (Vorarlberg-Switzerland-Liechtenstein border region, Salzburg metropolitan
and surrounding areas, Eisenstadt and surrounding area). The participants in the fleet trial
recorded their daily commuting activity over a period of five weeks using a customised smart-
phone app. The mode of transport used thereby changed over the course of the five weeks. In
week 1, the participants used their customary form of transport. In weeks 2 and 3, they were
supplied with pedelecs to use for the commute, while in weeks 4 and 5 these were replaced by
speed pedelecs. In addition to the mobility data recorded via the app, data on the participants’
experiences and impressions during the fleet trial were collected in accompanying online sur-
veys. Since the fleet trial lasted about a year in total, data was obtained for all seasons of the
year. The fleet trial was accompanied by an Austria-wide online survey of car commuters to
ascertain their thoughts and expectations regarding the use of S-pedelecs to commute to work
and their possible reasons for changing to this mode of transport.

A central point in the assessment of the safety of S-pedelecs is the actual speed at which they
are ridden. Although S-pedelecs offer pedal assistance up to 45 km/h, this does not mean that
they are actually ridden continuously at this speed. Earlier studies have shown that while the
average speeds ridden on S-pedelecs are higher than those for pedelecs, they still lie well be-
low the technically possible 45 km/h. The median (v_ ) of the average speeds of the S-pedelecs
in our study lay at 28.7 km/h in urban areas and 31.7 km/h on open roads; the corresponding
speeds for pedelecs lay at 23.9 km/h and 24.6 km /h respectively.

The analysis of the journey times shows that in this respect S-pedelecs can be a very interest-
ing mode of transport above all for medium-distance commutes (between 5 and 25 km). Here,
they offer time advantages over pedelecs and can be a genuine alternative to cars, whereas for
longer distances, the relative time gain achieved by S-pedelecs compared to pedelecs or bicy-
cles becomes smaller.

The participants in the fleet trial learned how to ride the S-pedelec relatively quickly. But the
results also indicate that there are some differences between riding a pedelecand an S-pedelec:
the participants reported that it took them at least one day to adjust and get used to riding an
S-pedelec despite having ridden a pedelec in the two weeks prior. The feeling of safety during
the individual cycling manoeuvres (starting, accelerating, braking, riding through bends and
turning corners) was good for most people; some, however, still did not feel completely safe
even after using an S-pedelec for two weeks. Some form of introductory training is therefore
recommended in principle to help people master riding an S-pedelec quickly and safely.
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Abstract

With regard to the present legal framework for S-pedelecs in Austria, it was evident that nei-
ther the need to hold a (moped) driving licence in order to ride an S-pedelec nor the licence
plate and insurance requirements were seen to be particular hurdles. However, the ban on the
use of bicycle paths and lanes by S-pedelec riders was perceived in the fleet trial to be one of
the most negative aspects of riding an S-pedelec. The surveys revealed that while the partici-
pants generally made fast progress on S-pedelecs, they could no longer “keep up with traffic”
at higher car speeds and were overtaken (sometimes at a close distance) by fast-moving cars,
thus causing some of the participants in the trial to feel they were in danger on the roads.

On the basis of the results of this study, we therefore recommend that bicycle paths and lanes
be opened up to S-pedelecs under certain conditions: slower and more vulnerable cyclists
should be afforded maximum protection against faster-moving S-pedelec riders, while the
safety of S-pedelec riders should be increased in areas where they cannot ride safely on the
roadway.

Based on the findings of our study, a guide containing concrete action proposals and options
was developed for different stakeholders such as companies, bicycle retailers, local authori-

ties and provincial and federal governments to pave the way for S-pedelecs in commuter traf-
fic.
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KURZFASSUNG

AUSGANGSLAGE

In Osterreich werden rund zwei Drittel der Arbeitswege mit dem Pkw zuriickgelegt (60,1%
von Pkw-Lenkenden, weitere 5,1% von Mitfahrenden), obwohl der Grofteil der Arbeitswege
kiirzer als 20 km ist (79%) und drei von fiinf Arbeitswegen sogar kiirzer als 10 km sind (59%).
Widhrend Arbeitswege mit einer Lange bis fiinf Kilometer meist noch gut mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden konnen, werden Arbeitswege zwischen fiinf und zehn Kilometern be-
reits als zu beschwerlich fiir das Zuriicklegen mit einem konventionellen Fahrrad empfunden.
Die Fahrzeit ist bei diesen Entfernungen mit dem Fahrrad im Vergleich zum Pkw deutlich
hoher. Gerade bei diesen Distanzen, die einen Grofteil der Arbeitswege in Osterreich ausma-
chen, kann das S-Pedelec mit seinen Starken punkten und eine umweltfreundliche und aktive
Mobilitdtsalternative zum Auto darstellen. Die elektrische Tretkraftunterstiitzung des S-Pe-
delecs bis maximal 45 km/h ermdglicht auch bei Steigungen oder Gegenwind ein ziigiges
Vorankommen mit moderater Anstrengung, und der Reisezeitzuwachs halt sich aufgrund der
hoheren Geschwindigkeiten im Vergleich zum Fahrrad in Grenzen.

S-Pedelecs sind auf den ersten Blick kaum von Pedelecs zu unterscheiden, die iiber eine elek-
trische Tretkraftunterstiitzung bis 25 km/h und eine hochste zuldssige Leistung von maximal
600 Watt verfiigen und rechtlich Fahrradern gleichgestellt sind. Es gibt aber in der rechtli-
chen Einordnung und den daraus erwachsenden Konsequenzen betrdchtliche Unterschiede.
In Osterreich sind S-Pedelecs - im Gegensatz zu klassischen Fahrriddern oder Pedelecs - recht-
lich als Motorfahrrdder, also Kraftfahrzeuge, eingestuft. Dies hat, neben anderen Vorschrif-
ten, unter anderem zur Folge, dass mit S-Pedelecs nur die Fahrbahn benutzt werden darf, die
Benutzung von Radfahranlagen ist mit S-Pedelecs verboten. Diese gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen konnen durchaus ein Hemmfaktor bei der Anschaffung oder Nutzung eines sol-
chen Fahrzeugs sein und potenziell interessierte Personen abschrecken, sodass S-Pedelecs in
Relation zu ihrem Potenzial in Osterreich nur selten benutzt werden. In der Schweiz, die in
Bezug auf die rechtliche Regelung von S-Pedelecs einen anderen Weg gewdhlt hat, hatten S-
Pedelecs 2019 einen Anteil von 14 Prozent an den E-Bike-Verkiufen, wihrend dieser in Oster-
reich bei unter einem Prozent lag. Anders als in Osterreich miissen in der Schweiz mit dem
S-Pedelec die Vorschriften fiir Radfahrende beachtet werden, Radwege und Radstreifen miis-
sen daher benutzt werden (Art. 33 Schweizer SSV).

ZIELE

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsstudie ,Potenzial von S-Pedelecs als effektive Mobi-
litatsalternative (POSETIV)“ wurde daher untersucht, (1) welches Potenzial S-Pedelecs zur Ver-
lagerung von Autofahrten im Pendlerverkehr haben, (2) ob dieses Potenzial durch die derzei-
tige Gesetzeslage in Osterreich eingeschrinkt wird, (3) wie die derzeitige Gesetzeslage in
Osterreich aus sicherheitstechnischer Sicht zu beurteilen ist und (4) welche méglichen alter-
nativen Regelungen hinsichtlich S-Pedelecs in Osterreich denkbar wiren, um einerseits das
Potenzial von S-Pedelecs als Mobilitdtsalternative zum Auto auszuschopfen, andererseits je-
doch auch ein hohes Maf an Verkehrssicherheit zu gewdhrleisten.
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Kurzfassung

METHODEN

Ausgehend von einer umfassenden Literaturrecherche und einer Fokusgruppendiskussion
mit Personen, die ein S-Pedelec verwenden, wurde ein Flottenversuch mit 98 Arbeitspendeln-
den aus drei unterschiedlichen Regionen in Osterreich (Grenzgebiet Vorarlberg-Schweiz-
Liechtenstein, Salzburg Stadt und Umgebung, Grofsraum Eisenstadt) durchgefiihrt. Die Test-
personen zeichneten mit Hilfe einer eigenen Smartphone-App ihr tdgliches Mobili-
tatsverhalten am Arbeitsweg liber einen Zeitraum von fiinf Wochen auf. Dabei wurden unter-
schiedliche Mobilitdtsformen genutzt: Zundachst wurde der Arbeitsweg eine Woche wie ge-
wohnt (das war meist mit dem Pkw) zuriickgelegt. In den Wochen 2 und 3 wurde den Test-
personen ein Pedelec und in den Wochen 4 und 5 ein S-Pedelec zur Verfiigung gestellt, das sie
jeweils zur Bewaltigung des Arbeitsweges nutzen sollten. Neben den durch die App gewonne-
nen Fahrdaten wurden im Zuge von vier begleitenden Online-Befragungen auch detaillierte
Daten zu den personlichen Erwartungen, den Erfahrungen und Eindriicken der Testpersonen
im Umgang mit dem Pedelec bzw. S-Pedelec gesammelt. Zusdtzlich zum Flottenversuch wur-
de eine Osterreichweite Online-Befragung von 1.013 Personen, die mit dem Pkw zur Arbeit
fahren, zu den Vorstellungen und Erwartungen an die Nutzung von S-Pedelecs am Arbeitsweg
und zu moglichen Griinden fiir einen Umstieg auf ein S-Pedelec durchgefiihrt. Samtliche Be-
fragungen, die im Rahmen der Studie durchgefiihrt wurden (Fokusgruppe, Befragungen im
Rahmen des Flottenversuchs, quantitative Befragung zum Umstiegspotenzial), verwendeten
als gemeinsame Basis fiir die Entwicklung der Fragen ein psychologisches Modell zu Einstel-
lung und Verhalten, das sogenannte Health-Belief-Modell (Rosenstock, 1974).

ERGEBNISSE

Die Ergebnisse des Flottenversuchs bestdtigen, dass S-Pedelecs besonders auf mittleren Pen-
deldistanzen im Hinblick auf den Faktor Reisezeit ein sehr interessantes Verkehrsmittel fiir
Arbeitswege sein konnen. Die benétigten Reisezeiten (im Vergleich zum Pkw) haben dabei
einen grofden Einfluss. Fiir Pendeldistanzen zwischen 5 und 25 km gibt es mit dem S-Pedelec
einen erkennbaren mittleren Reisezeitgewinn gegeniiber dem Pedelec, der Reisezeitverlust
zwischen Pedelec und Pkw wird anndhernd halbiert. So liegt etwa die mittlere Reisezeit bei
Strecken mit einer Lange von 5 km bis 10 km mit einem Pedelec bei 22 Minuten, mit einem S-
Pedelec bei 18 Minuten und mit einem Pkw bei 11 Minuten. Auf Strecken unter 5 km ist hin-
gegen (praktisch) kein Unterschied gegeniiber dem Pedelec gegeben. Auf Strecken von iiber
20 Kilometern bringt die Nutzung eines S-Pedelecs zwar Zeitvorteile gegeniiber einem Pede-
lec, die Ergebnisse der quantitativen Befragung legen allerdings nahe, dass der relative Zeit-
verlust zum Pkw auf diesen Distanzen zu hoch wird und so das Verlagerungspotenzial wieder
abnimmt. Nur knapp ein Drittel der Personen (31%), die sich in der quantitativen Befragung
einen Umstieg auf das S-Pedelec vorstellen konnten, wiirden dafiir einen zeitlichen Mehrauf-
wand von mehr als 15 Minuten auf sich nehmen (25% bis zu 11-15 Minuten und 32% 6-10 Mi-
nuten).

Die Motive fiir einen mdoglichen Wechsel vom Pkw auf ein S-Pedelec sind vielfdltig, werden
jedoch, wie die Ergebnisse aus der quantitativen Befragung zeigen, vor allem in der Einspa-
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rung von Treibstoffkosten fiir das Auto und im schnelleren Vorankommen gesehen oder auch
darin, dadurch etwas fiir die Umwelt und die personliche Gesundheit zu tun. Hemmnisse fiir
das Verlagern des Arbeitswegs vom Pkw auf das S-Pedelec stellten hingegen die hohen An-
schaffungskosten des S-Pedelecs sowie der zeitliche Mehraufwand gegeniiber dem Pkw dar.

Weiters zeigte sich in der quantitativen Befragung, dass Aspekte, die den Umstieg auf ein S-
Pedelec erleichtern wiirden, vor allem in gezielten Forderungen bei der Anschaffung eines S-
Pedelecs (durch die 6ffentliche Hand oder durch Arbeitgebende) bzw. in geringeren Kaufprei-
sen gesehen werden. Mehrheitlich wiinschten sich die Pkw-Pendelnden Moglichkeiten fiir
Probefahrten vor der Anschaffung des S-Pedelecs. Auch addquate Abstellmoglichkeiten am
Arbeitsplatz wurden hdufig als wichtiger Aspekt, der den Umstieg auf das S-Pedelec erleich-
tern wiirde, geduflert. Letzteres wurde dariiber hinaus auch als wesentliches Hemmnis fiir die
Nutzung von S-Pedelecs im Rahmen der Fokusgruppendiskussion von S-Pedelec-Nutzenden
genannt: Diese berichteten aufgrund der latenten Diebstahlgefahr von Vorbehalten, das hoch-
preisige S-Pedelec unbewacht im Straflenraum abzustellen, was zur Folge hatte, dass das S-Pe-
delec nur noch fiir Fahrten genutzt wurde, an deren Ziel man es sicher abstellen konnte. Ins-
gesamt konnten sich von den 1.013 befragten Pkw-Pendelnden knapp zwei von fiinf (37%)
prinzipiell vorstellen, ein S-Pedelec fiir ihre Arbeitswege zu nutzen.

Aus den begleitenden Befragungen im Flottenversuch und der quantitativen Befragung ergab
sich, dass ein Bewusstsein fiir umweltfreundliches, klimaschonendes Verhalten und der
Wunsch, etwas fiir die eigene Gesundheit zu tun, giinstige Grundvoraussetzungen fiir einen
Wechsel zum S-Pedelec sind. Radvorerfahrungen sind ebenfalls eine giinstige, aber nicht
zwingende Voraussetzung. Auch Personen ohne Radvorerfahrung sind am S-Pedelec-Fahren
prinzipiell interessiert. Damit erschlieft das S-Pedelec eine weitere Nutzer*innengruppe.

Aus den Ergebnissen der Befragungen wurde deutlich, dass das S-Pedelec-Fahren deutlich
anders erlebt wurde als das Pedelec-Fahren, nicht zuletzt durch die anderen gesetzlichen Rah-
menbedingungen, wie der Fahrverpflichtung auf der Strafe fiir das S-Pedelec. Die Testperso-
nen beschrieben das S-Pedelec generell vor allem als praktisch, deutlich schneller als das Pede-
lec, aber auch als weniger entspannt. Wahrend das Pedelec-Fahren iiberwiegend als nicht
gefdhrlich bewertet wurde, sieht das fiir das S-Pedelec anders aus. Fiir etliche Personen haben
sich damit Erwartungen nicht erfiillt, sie haben sich als im Straflenverkehr gefdhrdet angese-
hen. Das zeigt insbesondere die Notwendigkeit von Probefahrten aufjenen Strecken, die mit
dem S-Pedelec befahren werden sollen. Nur das erlaubt eine personlich realistische Einschat-
zung.

Das Fahren mit dem S-Pedelec wurde von den Testpersonen des Flottenversuchs zwar insge-
samt relativ schnell erlernt, die Ergebnisse deuten allerdings darauf hin, dass sich Pedelecs
und S-Pedelecs in ihren Fahreigenschaften unterscheiden, da die Testpersonen nach der zwei-
wochigen Pedelec-Phase von einer Umgewohnung bzw. weiteren Eingewohnung berichteten.
25% der Teilnehmenden gaben an, dass sie das S-Pedelec bereits am ersten Tag fahrtechnisch
beherrscht hitten, fiir 66% hat es bis zum zweiten Tag gedauert, 9% hatten einen etwas linge-
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ren Gewohnungsprozess. Das Sicherheitsgefiihl bei den einzelnen Fahrmandvern (Anfahren,
Beschleunigen, Bremsen, Kurvenfahren und Abbiegen) war bei den meisten Personen gut;
einige fiihlten sich jedoch auch nach zwei Wochen mit dem S-Pedelec noch nicht ganz sicher.
Was das Verbot der Nutzung von Radfahranlagen betrifft, zeigte sich allerdings, dass dies -
hypothetisch und grofdtenteils ohne eigene S-Pedelec-Fahrerfahrung - zwar nur von einem
geringen Anteil der Osterreichweit befragten Pkw-Pendelnden? als storend empfunden wur-
de. Die Personen, die am Flottenversuch teilgenommen hatten, bezeichneten nach dem zwei-
wochigen S-Pedelec-Test das Radfahranlagen-Verbot bzw. die ausschlief’liche Nutzung der
Fahrbahn mit dem S-Pedelec jedoch als einen der negativsten Aspekte beim S-Pedelec-Fahren.
Dies zeigt, dass die Nachteile und Gefahren der geltenden gesetzlichen Regelung erst beim
tatsdchlichen Ausprobieren erkannt werden. In der letzten Befragung, drei Monate nach dem
Flottenversuch, gaben sogar zwei Drittel der dsterreichischen Teilnehmenden, die nicht vor-
hatten, sich ein S-Pedelec zu kaufen, an, dass sie sich ein S-Pedelec kaufen wiirden, wenn das
Verbot der Radfahranlagennutzung fallen wiirde. Auch im Rahmen der Fokusgruppendiskus-
sion wurde von den S-Pedelec-Nutzenden kritisiert, dass das Verbot der Nutzung von Rad-
fahranlagen zu einem durchaus hoheren Risiko fiir S-Pedelecs im Vergleich zu Fahrradern
und Pedelecs fiihrt. Somit zeigen sich dhnliche Ergebnisse wie in der Studie von Lienhop et al.
(2015), in der Form, dass insbesondere das Verbot der Nutzung von Radfahranlagen gerade
von Pendelnden als Hemmnis bewertet wird, wohingegen jedoch die Kennzeichen- bzw. Zu-
lassungspflicht weniger als Hiirde bzw. negativ wahrgenommen wurde.

Der Flottenversuch konnte dariiber hinaus deutlich machen, dass die durchschnittlich gefah-
renen Geschwindigkeiten von S-Pedelecs zwar um 5,55 km/h iiber jenen von Pedelecs liegen,
jedoch mit 28,87 km/h deutlich unter den technisch moglichen 45 km/h. Die Grenze der Tret-
kraftunterstiitzung von 45 km/h wurde tatsdchlich nur in weniger als 5% der betrachteten
Trip-Segmente von den Testpersonen erreicht oder iiberschritten. Zudem zeigte sich, dass die
Testpersonen mit dem S-Pedelec - dadurch, dass sie die Fahrbahn benutzen miissen und auf-
grund der gesetzlichen Regelungen in Osterreich nicht auf Radfahranlagen fahren diirfen -
zwar grundsdtzlich schnell vorankommen, jedoch bei hoheren Kfz-Geschwindigkeiten nicht
mehr im Verkehr ,mitschwimmen” konnen und daher berichteten, von schnell fahrenden
Pkw (mitunter mit zu geringem Sicherheitsabstand) tiberholt worden zu sein. Einige der Test-
personen fiihlten sich mit dem S-Pedelec im Strafdenverkehr gefahrdet. In der Fokusgruppen-
diskussion wurde berichtet, dass das subjektive Sicherheitsgefiihl bei S-Pedelec-Fahrten vor
allem auf Freilandstrafen gering ist. Etliche der in der Fokusgruppe befragten Personen ga-
ben an, trotz des Verbots mitunter Radfahranlagen zu benutzen (vor allem, wenn diese Teile
der Fahrbahn sind, wie z.B. Mehrzweckstreifen), weil sie sich dort sicherer fiihlen.

Zur Unfallgefdhrdung von S-Pedelecs-Nutzenden ldsst sich auf Grundlage der Osterreichi-
schen Verkehrsunfallstatistik derzeit keine Aussage treffen, da S-Pedelecs als Fahrzeugkate-
gorie nicht gesondert erfasst werden. In der Studie von Schleinitz et al. (2014) konnte trotz der
hoheren Geschwindigkeiten von S-Pedelecs kein erhohtes Konfliktpotenzial im Vergleich zu
konventionellen Fahrridern festgestellt werden.

2 Online-Befragung von 1.013 Pkw-Pendelnden
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Auf Grundlage der Ergebnisse dieser Studie wird die Moglichkeit zur Freigabe von Radfahran-
lagen unter bestimmten Bedingungen empfohlen, die gleichzeitig den bestmdoglichen Schutz
schwidcherer und unsicherer Radfahrender vor schnelleren S-Pedelec-Fahrenden gewdhrleis-
ten soll und dort, wo S-Pedelec-Fahrende auf der Fahrbahn nicht sicher unterwegs sein kon-
nen, deren Sicherheit erhohen soll: Im Ortsgebiet wird die generelle Benutzungsmoglichkeit
von nicht baulich getrennten Radfahranlagen auf der Strafie empfohlen und die Schaffung
der Moglichkeit, einzelne, gut ausgebaute Radwege fiir S-Pedelecs freigeben zu konnen. Im
Freiland wird die punktuelle Freigabe von Radwegen (Benutzungsméglichkeit, nicht -pflicht)
empfohlen (kenntlich gemacht durch ein Zusatzschild). Vor der Freigabe von Radwegen ist
die jeweilige ortliche Situation zu priifen. Priifkriterien fiir eine Freigabe sind insbesondere
die Radwegbreite, das Radverkehrsaufkommen und dessen Zusammensetzung sowie die Kfz-
Geschwindigkeiten.

Dass auch nach zwei Wochen Fahrt mit dem S-Pedelec manche Testpersonen berichteten, sich
in puncto Fahrzeugbeherrschung noch nicht ganz sicher zu fiihlen, spricht daher prinzipiell
fiir ein einfithrendes Training, um das S-Pedelec rasch und sicher zu beherrschen. Neben
Ubungen zur Fahrzeugbeherrschung kénnten solche Trainings auch Bewusstseinsbildung
dariiber enthalten, welche Situationen sich als besonders kritisch erweisen konnen (Stich-
wort falsche Einschdtzung des S-Pedelecs durch andere Verkehrsteilnehmende, z.B. was die
Anndherungsgeschwindigkeit und Anfahrgeschwindigkeit nach Stillstand betrifft). Eine
starkere Bewusstseinsbildung in dieser Hinsicht und intensivierte Information iiber das neue
Verkehrsmittel S-Pedelec und seine Eigenschaften wird auch - zum Beispiel im Rahmen der
Fithrerscheinausbildung - fiir Kfz-Lenkende empfohlen.

Zudem wurde aufbauend auf den Studienergebnissen der Leitfaden ,, Aktiv mobil am Arbeits-
weg. Pedelec und S-Pedelec als attraktive Alternative zum Auto“® mit konkreten Handlungs-
vorschldgen fiir Entscheidungstrager*innen in Betrieben, Gemeinden und Landern entwi-
ckelt. Mit Hilfe des Transtheoretischen Modells der Verhaltensverdnderung werden darin die
Handlungsoptionen von Unternehmen, Radhandel, Gemeinden, Land und Bund aufgezeigt,
um S-Pedelecs den Weg in den Berufsverkehr zu ebnen.

3 Der Leitfaden ist erhaltlich unter https://www.kfv.at/S-pedelecs/
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EXECUTIVE SUMMARY

CURRENT SITUATION

In Austria, around two thirds of commuters travel to work by car (60.1% as drivers and a fur-
ther 5.1% as passengers) even though the majority of commutes are shorter than 20 km (79%)
and three out of five commutes are in fact shorter than 10 km (59%). While commutes of up to
5 km can usually be done easily by bicycle, those of between 5 and 10 km are already consid-
ered too difficult to do on a conventional bicycle. The journey time for such distances is sig-
nificantly longer by bicycle than it is by car. It is precisely for these distances, which make up
a large proportion of the commutes in Austria, that S-pedelecs can score with their particular
strengths and serve as an environmentally friendly and active mobility alternative to cars. The
electric pedal assistance offered on an S-pedelec up to a top speed of 45 km/h enables the rider
to make rapid progress with moderate effort even uphill or against a headwind, and the in-
crease in journey time is kept to a limit due to the higher speeds that can be achieved com-
pared to conventional bicycles.

At first glance, S-pedelecs are barely distinguishable from pedelecs, which have electric pedal
assistance up to 25 km/h, a maximum 600-watt motor and are subject to the same regulations
as bicycles. They do, however, differ considerably in terms of their legal classification and the
resulting consequences. In Austria, S-pedelecs - in contrast to conventional bicycles or
pedelecs - are legally classified as motorcycles, i.e. as motor vehicles. This means, among oth-
er things, that they can only be ridden on the road: the use of S-pedelecs on bicycle paths or
lanes is prohibited. Since these legal provisions can definitely be an obstacle to the purchase
or use of S-pedelecs and can deter potentially interested users, their popularity in Austria re-
mains rare and by no means reflects their potential. In Switzerland, which has chosen a differ-
ent path with regard to the regulation of such vehicles, S-pedelecs accounted for 14 % of e-bike
sales in 2019. The corresponding figure for Austria, in contrast, lay at below 1%. Unlike in
Austria, S-pedelecs in Switzerland are subject to the regulations for bicycles and must there-
fore be ridden on bicycle paths or lanes (Art. 33, Swiss Road Traffic Act; SSV).

OBJECTIVES

The present study on the “Potential of S-Pedelecs as an Effective Mobility Alternative (POSE-
TIV)” therefore investigated (1) the potential of S-pedelecs to shift commuters away from cars,
(2) whether this potential is limited by the current regulations in Austria, (3) how the current
legislation in Austria should be assessed from a safety perspective, and (4) which possible al-
ternative regulations regarding S-pedelecs would be conceivable in order to exploit their po-
tential as a mobility alternative to cars yet still ensure a high level of road safety.

METHODS

Based on a comprehensive literature review and focus group with S-pedelec users, a fleet trial
was carried out with 98 car commuters from three different regions in Austria (the Vorarl-
berg-Switzerland-Liechtenstein border region, the Salzburg metropolitan and surrounding
areas, Eisenstadt and the surrounding area). The participants in the fleet trial recorded their
daily commuting activity over a period of five weeks using a customised smartphone app. The
mode of transport used thereby changed over the duration of the trial. In week 1, the partici-
pants used their customary form of transport (usually cars) for the commute. In weeks 2 and 3,
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they were supplied with pedelecs to use for the commute, while in weeks 4 and 5 these were
replaced by speed pedelecs. Alongside the mobility data recorded via the app, detailed data on
the participants’ personal expectations, experiences and impressions of the use of the pedelecs
and S-pedelecs were also collected during the fleet trial in four accompanying online surveys.
In addition to the fleet trial, an Austria-wide online survey of 1,013 car commuters was carried
out to ascertain their thoughts and expectations regarding the use of S-pedelecs to commute
to work and possible reasons for changing to this mode of transport. All surveys carried out
over the course of the study (focus group, fleet trial surveys, quantitative survey of change
potential) and the questions used therein were based on the same psychological model of atti-
tudes and behaviour, the so-called Health-Belief Model (Rosenstock, 1974).

RESULTS

The results of the fleet trial confirm that S-pedelecs can be a very interesting mode of trans-
port in terms of journey time especially for medium-distance commutes. The journey times
required (in comparison to the car) are a major factor of influence. For commutes of between
5and 25 km, S-pedelecs bring recognisable average time gains over pedelecs: the journey time
loss between pedelecs and cars is almost halved. The average journey time on distances of
between 5 km and 10 km lies at 22 minutes with a pedelec, 18 minutes with an S-pedelec and
11 minutes with a car. In contrast, there is (practically) no difference compared to the pedelec
for distances of less than 5 km. On commutes of more than 20 km, the use of an S-pedelec
brings time gains over a pedelec, but the results of our quantitative survey indicate that the
relative time loss compared to a car is too high on such distances, and the potential for a
change then declines again. Only about one third of the respondents (31%) in the quantitative
survey who could envisage switching to an S-pedelec would be willing to accept an additional
journey time of more than 15 minutes (25%: 11-15 minutes; 32%: 6-10 minutes).

The motives for a possible switch from a car to an S-pedelec are diverse, however, as the results
of the quantitative survey showed, the primary motivations are the saving in fuel costs for the
car and the ability to make faster progress on a journey as well as doing something for the
environment and one’s own health. Barriers to switching from the car to an S-pedelec for the
commute to work include the high purchase costs of an S-pedelec and the additional time re-
quired for the journey in comparison to the car.

The quantitative survey also showed that financial support (from the public sector or employ-
ers) for the purchase of an S-pedelec and lower purchase prices are the primary aspects that
would encourage the switch to an S-pedelec. The majority of the car commuters would also
like to have the opportunity to test an S-pedelec prior to purchase. Adequate and secure park-
ing facilities for S-pedelecs at the workplace was a further important aspect that would en-
courage a switch. This was also seen as a key barrier by the participants in the focus group,
who reported that the latent risk of theft made them reluctant to leave an expensive S-pedelec
unattended on the street. As a result, the S-pedelecs were only used for journeys where the
owners knew they could be parked safely at the final destination. Overall, around two in five
(37%) of the 1,013 car commuters surveyed could in principle envisage using an S-pedelec for
their commute.
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The surveys that accompanied the fleet trial and the quantitative survey revealed that aware-
ness for environmentally and climate friendly behaviour and the desire to do something for
one’s own health are favourable prerequisites for a switch to an S-pedelec. Prior cycling expe-
rience is likewise a benefit but not imperative: people without prior cycling experience are
also interested in principle in riding an S-pedelec. This opens up a further group of users for
S-pedelecs.

It was evident from the survey results that riding an S-pedelec is a different experience to
riding a pedelec, due not least to the different legal requirements - such as the obligation to
ride an S-pedelec on the road. On the whole, the participants in the fleet trial described the
S-pedelec as practical, appreciably faster than a pedelec, but also a less relaxed ride. While the
majority did not consider riding a pedelecto be dangerous, the same did not apply to S-pedelecs.
In many cases, the S-pedelec did not live up to expectations - the riders felt they were at risk
on the roads. This indicates in particular the need to test an S-pedelec on the actual routes that
will be travelled, since only then can a realistic assessment be made.

On the whole, the participants in the fleet trial learned how to ride the S-pedelec relatively
quickly. But our results also indicate that there are differences between riding a pedelec and
an S-pedelec since the participants reported having had to adjust and get used to riding the
S-pedelec despite having ridden a pedelec in the two previous weeks. 25% of them indicated
that they mastered the S-pedelec on the first day, 66% took two days to do so, while for 9% the
adjustment process took somewhat longer. The feeling of safety during the individual cycling
manoeuvres (starting, accelerating, braking, riding through bends and turning corners) was
good for most people; some, however, still did not feel completely safe even after using an
S-pedelec for two weeks.

As far as the ban on S-pedelecs on bicycle paths and lanes is concerned, only a small propor-
tion of the car commuters* surveyed nationwide considered - albeit hypothetically and largely
without first-hand experience - this to be a problem. However, after the two-week S-pedelec
phase, the participantsin the fleet trial described this ban and the corresponding obligation to
ride exclusively on the road as one of the most negative aspects of riding an S-pedelec. This
indicates that the disadvantages and dangers of the current regulations are only recognised
when these vehicles are actually tried out. In the final survey, which was carried out three
months after the fleet trial, as many as two thirds of the Austrian respondents who did not
plan to purchase an S-pedelec indicated that they would do so if the ban on the use of bicycle
paths and lanes was lifted. The S-pedelec users in the focus group likewise criticised this ban,
stating that it puts S-pedelec riders at greater risk than riders of pedelecs and conventional
bicycles. Our results thus concur with those obtained by Lienhop et al. (2015) in that the ban
on the use of bicycle paths and lanes is seen in particular as an obstacle by commuters, where-
as the registration and licence plate requirements are perceived less negatively and seen to be
less of a hurdle.

The fleet trial also revealed that while the average speed ridden on S-pedelecs (28.87 km/h) is
5.55km/h higher than that for pedelecs, it still lies well below the technically possible 45 km /h.

4 Online survey of 1,013 car commuters.
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The pedal assistance upper limit of 45 km/h was in fact only reached or exceeded during the
trial in less than 5% of the trip segments considered. Furthermore, it became evident that -
because they had to ride on the road and were prohibited by law in Austria from using bicycle
paths or lanes - although the trial participants generally made fast progress on S-pedelecs,
they could no longer “keep up with traffic” at higher car speeds and reported being overtaken
(sometimes at a close distance) by fast-moving cars. This caused some of them to feel they
were at risk on the roads. The participants in the focus group reported that their subjective
feeling of being safe is very low on an S-pedelec, especially on open roads. Many of them also
indicated that they do sometimes ignore the ban and ride on a bicycle path or lane (especially
when it forms part of the road, as is the case on shared traffic lanes) because they feel safer
there.

At present, no statement can be made on the accident risk for S-pedelec users in Austria as the
national traffic accident statistics do not include S-pedelecs as a separate vehicle category. The
study by Schleinitz et al. (2014) did not find that S-pedelecs have a higher accident potential
than conventional bicycles despite the higher speeds.

RECOMMENDATIONS

Based on the results of this study, we therefore recommend that cycle paths and lanes be
opened up to S-pedelecs under certain conditions which both ensure that slower and more
vulnerable cyclists have maximum protection against faster-moving S-pedelec riders yet at
the same time increase the safety of S-pedelec riders in areas where they cannot ride safely on
the roadway. In urban areas, we recommend the general opening-up of non-structurally sepa-
rated cycle lanes on roads to S-pedelecs as well as the creation of the possibility to open up
individual, well-developed cycle paths to S-pedelecs. On open roads, we recommend the selec-
tive opening up of cycle paths (optional, not compulsory use; indicated by an additional traffic
sign) to S-pedelecs. The respective local situation should be checked prior to opening up cycle
paths. Criteria for the opening up of a cycle path are the width of the actual cycle path, the
volume and composition of cycle traffic as well as the speeds driven by motor vehicles.

The fact that some participants in the trial reported that they still did not feel totally safe and
in control of the S-pedelec even after having ridden it for two weeks, speaks in principle for the
provision of introductory training in how to master an S-pedelec quickly and safely. In addi-
tion to vehicle control, such training could also include raising awareness of particularly crit-
ical situations (keyword: incorrect assessment of S-pedelecs by other road users, e.g. with re-
gard to approach speed and starting speed after coming to a stop). More awareness raising for
S-pedelecs and their characteristics is also recommended for car drivers (e.g. as part of the
driving licence curriculum).

The findings of the study were also used to develop the “Actively Mobile Commuters. (S-)
Pedelecs as Attractive Alternatives to Cars” ° guide with concrete action proposals for different
stakeholders. The guide uses the transtheoretical model of behavioural change to outline the
actions that can be taken by companies, bicycle retailers, local authorities and provincial and
federal governments to pave the way for S-pedelecs in commuter traffic.

5 The guide is available in German at https://www.kfv.at/S-pedelecs/
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1 EINLEITUNG

1.1 HINTERGRUND

In den Bestrebungen zur Erreichung der nationalen und internationalen Klimaziele und zur
Reduktion der Treibhausgasemissionen spielt der Bereich Mobilitit eine entscheidende Rolle
(vgl. BMNT 2018: 10). Es braucht dabei eine Abkehr von herkommlichen Verbrennungsmoto-
ren hin zu klimavertraglichen und emissionsreduzierten Antrieben wie etwa Elektromotoren
oder auch menschlicher Korperkraft, also aktiven und nachhaltigen Mobilitdtsformen als Al-
ternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Im Fokus der Osterreichischen Ver-
kehrspolitik steht laut dem Osterreichischen Gesamtverkehrsplan eine ,saubere und leise
Mobilitat” (vgl. BMVIT 2012). Auch die Gsterreichische Klima- und Energiestrategie sieht vor,
bis 2030 eine Reduktion der Emissionen im Verkehrssektor um mehr als 30% zu erreichen.
Dafiir ist es notwendig, moglichst viele Fahrten auf umweltfreundliche Verkehrstrager zu ver-
lagern (vgl. BMNT 2018: 16 ff).

Viele Erwerbstdtige greifen allerdings fiir ihren taglichen Arbeitsweg auf klimabeeintrdchti-
gende Formen der Mobilitdt - insbesondere ihren eigenen Pkw - zuriick. Laut den Daten der
Osterreichweiten Mobilitditserhebung ,Osterreich unterwegs” aus den Jahren 2013/14 wird der
Grofiteil der Arbeitswege in Osterreich mit dem Pkw zuriickgelegt, ndmlich 60,1% der Ar-
beitswege in Osterreich per Pkw von Lenkenden, weitere 5,1% von Mitfahrenden. Hinzu
kommt, dass der Besetzungsgrad der Fahrzeuge auf Arbeitswegen selten iiber eine Person hi-
nausgeht. Daneben werden nur 20% der Arbeitswege mit offentlichen Verkehrsmitteln, 8%
zu Fufd und 7% mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Der Anteil des Pkw ist in grof3eren Stadten am
niedrigsten und in peripheren Bezirken am hdchsten, wobei neben der Angebotsqualitdt des
offentlichen Verkehrs und der Ndhe zu Haltestellen sowie der Pkw-Verfiigbarkeit im Haushalt
auch das Vorhandensein eines Parkplatzes am Arbeitsplatz eine entscheidende Rolle fiir die
Wahl des Verkehrsmittels fiir den Arbeitsweg spielt (BMVIT 2016).

Gerade in Gebieten, in denen der 6ffentliche Verkehr als Alternative zum privaten Pkw nur
eingeschrankt verfiigbar ist, stellen umweltfreundliche und aktive Verkehrsmittel wie S-Pe-
delecs - schnelle Elektrofahrrader (Speed Pedal Electric Cycles) - eine Mobilititsalternative
zum Auto dar. S-Pedelecs verfiigen iiber eine Tretkraftunterstiitzung bis zu einer Geschwin-
digkeit von 45 km/h, ermo6glichen somit eine hohere Geschwindigkeit als klassische Fahrra-
der und konnten so dazu beitragen, dass Menschen auf dem Arbeitsweg vermehrt auch lange-
re Strecken klimaschonend, ressourceneffizient und dazu noch gesundheitsfordernd
zuriicklegen (vgl. van den Steen et al. 2019: 2). Fiir Osterreich ist dies umso bedeutender, da
vier von fiinf tdglichen Arbeitswegen maximal 20 Kilometer lang sind (79%), und drei von
fiinf Arbeitswegen sogar kiirzer als 10 Kilometer sind (59%). Wahrend Arbeitswege mit einer
Lange bis fiinf Kilometer meist noch gut mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnen, wer-
den Arbeitswege zwischen fiinf und zehn Kilometern bereits als zu beschwerlich fiir das Zu-
riicklegen mit einem konventionellen Fahrrad empfunden. Die Fahrzeit ist bei diesen Entfer-
nungen mit dem Fahrrad im Vergleich zum Pkw deutlich hoher. Gerade bei diesen Distanzen,
die einen Grof3teil der Arbeitswege in Osterreich ausmachen, kann das S-Pedelec mit seinen
Starken punkten: Die elektrische Tretkraftunterstiitzung bis 45 km/h ermoglicht auch bei
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Steigungen oder Gegenwind ein ziigiges Vorankommen mit moderater Anstrengung, und der
Reisezeitzuwachs gegeniiber dem Pkw halt sich aufgrund der hoheren Geschwindigkeiten im
Vergleich zum Fahrrad in Grenzen.

S-Pedelecs sind auf den ersten Blick kaum von Pedelecs zu unterscheiden, die iiber eine elek-
trische Tretkraftunterstiitzung bis 25 km/h und eine hochste zuldssige Leistung von max.
600 Watt verfiigen und rechtlich Fahrradern gleichgestellt sind. Es gibt aber in der rechtli-
chen Einordnung und den daraus erwachsenden Konsequenzen betrdchtliche Unterschiede.
In Osterreich sind S-Pedelecs - im Gegensatz zu klassischen Fahrridern oder Pedelecs - recht-
lich als Motorfahrrader, also Kraftfahrzeuge, eingestuft. Dies hat, neben anderen Vorschrif-
ten, unter anderem zur Folge, dass mit S-Pedelecs nur die Fahrbahn genutzt werden darf, die
Benutzung von Radfahranlagen ist mit S-Pedelecs verboten. Diese gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen konnen durchaus ein Hemmfaktor bei der Anschaffung oder Nutzung eines sol-
chen Fahrzeugs sein, die gesellschaftliche Akzeptanz von S-Pedelecs beeintrdchtigen und
potenziell interessierte Personen abschrecken, sodass S-Pedelecs im Vergleich zu ihrem Po-
tenzial in Osterreich nur selten benutzt werden. Eine vermehrte Nutzung von S-Pedelecs birgt
allerdings auch grofie Herausforderungen fiir die Verkehrssicherheit, fiir die Auswahl einer
geeigneten Infrastruktur sowie fiir die rechtlichen Rahmenbedingungen.

1.2 DAS PROJEKT POSETIV

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsstudie POSETIV (Potenzial von S-Pedelecs als effek-
tive Mobilitatsalternative), die vom KFV (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit) gemeinsam mit
KAIROS - Institut fiir Wirkungsforschung & Entwicklung durchgefiihrt wurde®, wurde daher
untersucht,

1) welches Potenzial S-Pedelecs zur Verlagerung von Autofahrten auf Arbeitswegen haben,
2) ob dieses Potenzial durch die derzeitige Gesetzeslage in Osterreich eingeschrankt wird,

3) wie die derzeitige Gesetzeslage in Osterreich aus sicherheitstechnischer Sicht zu be-
urteilen ist und

4) welche moglichen alternativen Regelungen hinsichtlich S-Pedelecs in Osterreich denk-
bar sind.

Folgende Fragestellungen wurden im Projekt POSETIV behandelt:

« Identifikation von Faktoren, die eine Verkehrsverlagerung beeinflussen
« Identifikation spezieller Auswirkungen von S-Pedelecs auf die Verkehrssicherheit
« Identifikation von Barrieren fiir die Nutzung von S-Pedelecs

« Ableitung von geeigneten Mafnahmen, Strategien und Konzepten fiir eine sichere und
effiziente Nutzung von S-Pedelecs unter Einbeziehung relevanter Stakeholder

6 Die Studie wurde im Rahmen des FTI-Programms ,,Mobilitat der Zukunft* durch das Bundesministerium fiir Klimaschutz gefordert und von
der Osterreichischen Forschungsforderungsgesellschaft abgewickelt.

S-Pedelecs am Arbeitsweg | 23



Zur Beantwortung dieser Fragestellungen wurde, ausgehend von einer umfassenden Litera-
turrecherche, der Analyse und dem Vergleich der rechtlichen Regelungen in Osterreich und
anderen europdischen Liandern und einer Fokusgruppendiskussion mit Personen, die ein S-
Pedelec nutzen, ein Flottenversuch mit Pkw-Pendelnden aus drei unterschiedlichen Regionen
in Osterreich und der Schweiz durchgefiihrt. Die teilnehmenden Personen erfassten ihre Ar-
beitswege in einem Zeitraum von fiinf Wochen: Zundchst wurde der Arbeitsweg eine Woche
wie gewohnt (meist mit dem Pkw), danach zwei Wochen mit einem Pedelec und dann zwei
Wochen mit einem S-Pedelec zuriickgelegt. Neben der Aufzeichnung von Fahrdaten mit Hilfe
einer App wurden mittels begleitender Online-Befragungen auch die Erfahrungen und Ein-
driicke der Teilnehmenden im Rahmen des Flottenversuchs erhoben. Zusatzlich zum Flotten-
versuch wurde eine Osterreichweite Online-Befragung von Personen, die mit dem Pkw zur
Arbeit fahren, zu den Vorstellungen und Erwartungen an die Nutzung von S-Pedelecs am Ar-
beitsweg und zu moglichen Griinden fiir einen Umstieg auf ein S-Pedelec durchgefiihrt.

Um die unterschiedlichen Befragungszugidnge (Fokusgruppendiskussion, begleitende On-
line-Befragung der Testpersonen des Flottenversuchs und quantitative Online-Befragung von
Personen, die mit dem Pkw zur Arbeit fahren) gut miteinander verbinden und interpretieren
zu konnen, wurde fiir die Entwicklung der Fragen als gemeinsame Basis ein psychologisches
Modell zu Einstellung und Verhalten, das sogenannte Health-Belief-Modell (Rosenstock,
1974), herangezogen.

Aufbauend auf den Ergebnissen wurde ein Leitfaden mit konkreten Handlungsvorschligen
fiir unterschiedliche Entscheidungstrager*innen in Betrieben, Gemeinden und Landern ent-
wickelt, um die Nutzung von S-Pedelecs auf dem Arbeitsweg zu fordern, aber auch deren Si-
cherheit zu erh6hen. Weiters wurden auch Empfehlungen fiir die Anpassung der rechtlichen
Rahmenbedingungen von S-Pedelecs formuliert.

Abbildung 1 gibt einen Uberblick iiber die Bausteine der vorliegenden Forschungsstudie.
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native (POSETIV)“

S-Pedelecs am Arbeitsweg | 25



2 S-PEDELECS: STATUS QUO,
GRUNDLAGEN UND POTENZIALE

In diesem Kapitel werden zunichst die rechtlichen Regelungen zu S-Pedelecs in Osterreich im
Vergleich mit der Schweiz dargestellt. Anschlief3end wird ein Uberblick iiber den aktuellen
Stellenwert von S-Pedelecs im Verkehrsgeschehen in Form von Verkaufszahlen bzw. ihrer
Marktdurchdringung gegeben. Zusdtzlich werden auch die mit S-Pedelecs verbundenen Po-
tenziale im Bereich der Verkehrsmittelwahl sowie hinsichtlich Umwelt und Gesundheit auf-
gezeigt. Schliefilich werden ebenfalls zu beriicksichtigende Aspekte fiir die Ausnutzung der
Potenziale im Bereich der Radfahranlagen sowie insbesondere hinsichtlich der Verkehrssi-
cherheit beschrieben. Fiir die Aufbereitung dieser Grundlagen zu S-Pedelecs wurden neben
einer umfassenden Literaturrecherche auch Interviews mit Fachleuten aus Verkehrssicher-
heitsorganisationen aus der Schweiz, Deutschland und den Niederlanden gefiihrt.

2.1 BEGRIFFE

Die Uneinheitlichkeit der Begriffe rund um die Thematik E-Bikes/Pedelecs/S-Pedelecs kann
verwirrend sein, insbesondere im internationalen Kontext, wo es je nach Staat teilweise eine
unterschiedliche Rechtslage gibt. Dieser Umstand wird beispielsweise bei einer grenziiber-
schreitenden Fahrt im Dreilindereck Schweiz/Deutschland/Osterreich mit einem S-Pedelec
deutlich und kann sich auf die Sicherheit im Straf3enverkehr, aber auch auf das Nutzungsver-
halten auswirken. Grundsadtzlich muss zwischen den zwei optisch sehr dhnlichen Fahrzeugen
Pedelec und S-Pedelec unterschieden werden:

« Pedelecs (Pedal Electric Cycles) sind Fahrzeuge, die den Fahrer bzw. die Fahrerin beim
Treten mit einem Elektromotor unterstiitzen. Der Elektromotor verstarkt die Tretkraft bis
zu einer Geschwindigkeit von 25 km /h. Hohere Geschwindigkeiten konnen nur mit
Muskelkraft erreicht werden.

« S-Pedelecs (Speed Pedal Electric Cycles) sind auf den ersten Blick kaum von Pedelecs
zu unterscheiden. Sie verfiigen ebenfalls iiber einen Elektromotor zur Tretkraftunterstiit-
zung, dieser wirkt aber bis zu einer Geschwindigkeit von 45 km/h.

Die Bezeichnungen sind allerdings sowohl in den Verkaufsstatistiken als auch in der Literatur
nicht immer eindeutig, insbesondere der Begriff ,,E-Bike* wird nicht einheitlich verwendet.
Teilweise wird , E-Bike“ synonym fiir Pedelecs verwendet, manchmal umfassen ,E-Bikes“ aber
auch sowohl Pedelecs (und/oder S-Pedelecs) als auch Riader ohne Tretkraftunterstiitzung -
also als Sammelbegriff fiir alle fahrraddhnlichen Fahrzeuge mit Elektroantrieb. In anderen
Quellen werden mit E-Bikes aber auch nur Rider ohne Tretkraftunterstiitzung - in Unter-
scheidung zu Pedelecs und S-Pedelecs - bezeichnet. Sofern nachvollziehbar war, welche Fahr-
zeuge in den Quellen mit ,E-Bike" gemeint waren, werden daher in Folge die Begriffe , Pede-
lec” und ,,S-Pedelec” verwendet.

Auch der Begriff , Pedelec” umfasst in manchen Quellen sowohl Pedelecs als auch S-Pedelecs.

S-Pedelecs werden in den Quellen auch als ,,schnelle Pedelecs” und als ,,Pedelecs 45 bezeich-
net.
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2.2 RECHTLICHE BESTIMMUNGEN ZU S-PEDELECS

2.21 RECHTLICHE BESTIMMUNGEN ZU S-PEDELECS IN OSTER-
REICH

S-Pedelecs sind auf den ersten Blick kaum von Pedelecs zu unterscheiden, die {iber eine elek-
trische Tretkraftunterstiitzung bis 25 km/h und eine hochste zuldssige Leistung von max.
600 Watt verfiigen und rechtlich Fahrrddern gleichgestellt sind (§ 2 Abs 1Z 22 StVO’ iVm § 1
Abs 2 a KFG®). Im Gegensatz zu Pedelecs verfiigen S-Pedelecs jedoch iiber einen Elektromotor
zur Tretkraftunterstiitzung, der bis zu einer Geschwindigkeit von 45 km/h wirkt. Sie weisen
eine Nenndauerleistung von maximal 4.000 Watt auf und sind damit nach EU-Recht® als
zweirddrige Kleinkraftrider der Kategorie Lie-B einzustufen. In Osterreich gelten S-Pedelecs
damit als Kraftfahrzeuge, namlich als Motorfahrrader nach § 2 Abs.1Z 14 KFG (siehe Tabelle 1).

EINORDNUNG VON S-PEDELECS NACH EU-RECHT UND IN OSTERREICH

EU-Rechtslage

Fahrrad
« Pedalantrieb

« Trethilfe: elektromotorischer Hilfs-
antrieb mit Nenndauerleistung von

max. 250 W

Unterstutzung wird unterbrochen,
wenn der Fahrer im Treten einhalt

UnterstUtzung verringert sich mit
zunehmender Geschwindigkeit
progressiv

Unterstltzung wird unterbrochen,
bevor 25 km/h erreicht werden
Fahrrad mit Antriebssystem Lle-A

« Fir den Pedalantrieb ausgelegte
Rader

+ Hilfsantrieb, dessen Hauptzweck die
Unterstltzung der Pedalfunktion ist

Leistung des Hilfsantriebs wird bei
25 km/h unterbrochen

+ Max. Nenndauerleistung <1.000 W

+ Gesamtmasse = technisch zulassige
Masse nach Angabe des Herstellers

Osterreichische Rechtslage
(ohne Anwendung der EU-Definition)

Fahrrad

Fahrrad mit Trethilfe oder ausschlief3-
lichem Antrieb durch Elektromotor

(kein Verbrennungsmotor).

Gem. § 1 Abs. 2a KFG:

« Hochste zulassige Leistung: max.

600 Watt
- Bauartgeschwindigkeit: max. 25 km/h

Keine dem EU-Recht entsprechende
Kategorie

« Fahrzeuge dieser Kategorie sind ent-
weder Fahrrader (hochste
zulassige Leistung max. 600 Watt)
oder Mopeds (hochste zulassige
Leistung iber 600 Watt)

Konsequenzen

Keine Typengenehmigung
Keine Zulassung

Keine Fihrerscheinpflicht

EU-Recht:
Typengenehmigung

Keine Fihrerscheinpflicht

Osterreichisches Recht:

Abhangig von Einstufung als Fahrrad
oder Moped

TABELLE 1: Einordnung von S-Pedelecs nach EU-Recht und in Osterreich (Stand: Juli 2020)

7 Stral3enverkehrsordnung 1960. BGBI. 159/1960 idF BGBI. | 24/2020.
8 Kraftfahrgesetz 1967, BGBI. 267/1967 idF BGBI. | 37/2020.
9 Verordnung (EU) 168/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15.1.2013 Uber die Genehmigung und Marktiiberwachung von

zwei- oder dreiradrigen und vierradrigen Fahrzeugen.
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EINORDNUNG VON S-PEDELECS NACH EU-RECHT UND IN OSTERREICH

Osterreichische Rechtslage

EU-Rechtslage (ohne Anwendung der EU-Definition) Konsequenzen
Zweiradriges Kleinkraftrad L1e-B Moped Typengenehmigung
+ Entspricht nicht Kategorie Lle-A + Hochste zulassige Leistung mehr als Fiihrerscheinpflicht AM
- Max. 45 km/h 600 Watt (EU: ab 25 km/h)

+ Max. Nenndauerleistung<4.000 W * Bauartgeschwindigkeit tber 25 km/h,
aber max. 45 km/h

Zulassung
+ Gesamtmasse = technisch zulassige

Masse nach Angabe des Herstellers + Bauartgeschwindigkeit max. 45 km/h

TABELLE 1: Einordnung von S-Pedelecs nach EU-Recht und in Osterreich (Stand: Juli 2020)

Diese Einstufung bedingt wesentliche rechtliche Unterschiede im Vergleich zu Pedelecs. Die-
se umfassen folgende Bereiche:

ZULASSUNG UND TYPENGENEHMIGUNG, VERSICHERUNG, KENNZEICHEN

Durch die Einstufung von S-Pedelecs als Kraftfahrzeuge sind die §§ 36 ff KFG zu beachten,
wonach Kraftfahrzeuge auf Strafien mit 6ffentlichem Verkehr nur verwendet werden diirfen,
wenn

1. sie zum Verkehr zugelassen sind,

2. sie das behordliche Kennzeichen fiihren,

3. fiir sie die vorgeschriebene Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung besteht und
4.

eine den Vorschriften entsprechende Begutachtungsplakette am Fahrzeug angebracht
ist und die wiederkehrende Begutachtung (fiir Mopeds drei Jahre nach der ersten
Zulassung, zwei Jahre nach der ersten Begutachtung und danach jahrlich) durchgefiihrt
wird.»
Es gilt die Verordnung (EU) Nr. 168/2013; d.h., eine EG-Betriebserlaubnis sowie eine Eintra-
gung der Genehmigungs- bzw. Typendaten in die Genehmigungsdatenbank sind erforderlich.

BENUTZUNG VON VERKEHRSFLACHEN

§ 8 Abs. 4 StVO verbietet die Beniitzung von Radfahranlagen mit Fahrzeugen, die keine Fahr-
rader sind, insbesondere mit Motorfahrradern. Die Beniitzung von Radfahranlagen mit S-Pe-
delecs ist also verboten. Ist das Radfahren gegen die Fahrtrichtung in einer Einbahnstrafle
erlaubt, so gilt dies nicht auch fiir S-Pedelecs. Das Befahren von sogenannten Fahrradstrafien
ist mit dem S-Pedelec dann gestattet, wenn die Fahrradstrafie fiir Kraftfahrzeuge oder Kraft-
rader zur Durchfahrt freigegeben ist. Gemaf} den §§ 46 und 47 StVO ist auch die Beniitzung
von Autobahnen und Autostrafden explizit verboten. Das Schieben auf Nebenfahrbahnen ist
erlaubt (§ 8 Abs. 1 StVO).

10 Osterreich konnte durch eine Gesetzesanderung S-Pedelecs von der Priifungspflicht ausnehmen; dies ware EU-rechtlich méglich. Die
Richtlinie 2014/45/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 3. April 2014 tber die regelmalige technische Uberwachung von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern gilt nicht fiir Fahrzeuge der Klasse Lle.
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AUSRUSTUNGSVORSCHRIFTEN

Als Kraftfahrzeuge miissen S-Pedelecs bestimmten Ausriistungsvorschriften entsprechen:
z.B. Scheinwerfer fiir Abblendlicht, seitliche Riickstrahler, Kennzeichenleuchte, mindestens
zwei Bremsanlagen, Hupe oder Glocke, mindestens ein geeigneter entsprechend grofier Riick-
spiegel, Geschwindigkeitsmesser. Des Weiteren miissen S-Pedelecs auch tagsiiber mit Licht
fahren. Unterwegs ist ein Verbandspaket mitzufiihren. Die Profiltiefe der Reifen muss min-
destens 1 mm betragen.

ALKOHOL

Fiir das Lenken von S-Pedelecs gilt die 0,5-Promille-Regelung (§ 14 Abs 8 FSG). Vor Vollendung
des 20. Lebensjahres darf ein S-Pedelec nur in Betrieb genommen und gelenkt werden, wenn
der Alkoholgehalt des Blutes nicht mehr als 0,1 Promille betragt (§ 18 Abs 5 FSG).

HELMPFLICHT

Gemifs § 106 Abs. 7 KFG sind der Lenker bzw. die Lenkerin eines Kraftrades, also auch eines
S-Pedelecs, und eine mit einem solchen Fahrzeug beforderte Person auch ,zum bestimmungs-
gemadfien Gebrauch eines Sturzhelmes“ (Motorradhelm-Norm ECE-R 22-05, § 1e KDV) ver-
pflichtet.

FUHRERSCHEI N, MINDESTALTER

Gemifs FSGist der Lenker bzw. die Lenkerin eines Motorfahrrades und damit auch eines S-Pe-
delecs verpflichtet, einen Fiihrerschein der Klasse AM zu erlangen (Mindestalter 15 Jahre) und
mitzufiihren. Fiihrerscheine aller anderen Klassen umfassen die Klasse AM und daher auch
S-Pedelecs.

ANHANGER UND KINDERSITZE

Anhinger - auch nicht zum Verkehr zugelassene - diirfen mit einem S-Pedelec unter be-
stimmten Voraussetzungen gezogen werden (gelenkige und verkehrs- und betriebssichere
Verbindung mit dem Zugfahrzeug, entsprechende Beleuchtung, max. 50 kg Gesamtgewicht
und max. 80 cm Breite, feststellbare Bremsanlage, vgl. § 104 Abs. 5 KFG). Herkommliche
Kinderanhdnger sind fiir S-Pedelecs allerdings de facto verboten: Personen diirfen mit einem
nicht zum Verkehr zugelassenen Anhdnger nur befordert werden, wenn eine Geschwindig-
keit von max. 10 km/h eingehalten wird. Typengenehmigte Produkte, die hohere Geschwin-
digkeiten erlauben wiirden, sind derzeit am Markt allerdings nicht erhdltlich. Kinder diirfen
auf einem S-Pedelec bis zu einem Alter von acht Jahren in einem geeigneten Kindersitz be-
fordert werden, der der Grofie des Kindes entspricht. Es ist allerdings darauf zu achten, dass
das Fahrzeug fiir die Montage eines Kindersitzes ausgelegt und der Kindersitz fiir S-Pedelecs
geeignet ist (Herstellerangaben beachten). Kinder miissen am S-Pedelec einen Motorradhelm
tragen.

Zusammenfassend ben&tigt man fiir den Betrieb eines S-Pedelecs in Osterreich zumindest

einen Fiihrerschein der Klasse AM, und es muss ein entsprechend zugelassener Motorrad-
helm getragen werden. Das S-Pedelec selbst muss typengenehmigt sein und zum Verkehr zu-

S-Pedelecs am Arbeitsweg | 29



gelassen werden, bendtigt daher Kennzeichen und Haftpflichtversicherung. Auch die wieder-
kehrende Begutachtung nach § 57a KFG (,,Pickerl”) muss durchgefiihrt werden. Zudem darf
nur die Fahrbahn genutzt werden, aber keinesfalls Radfahranlagen.

2.2.2 RECHTLICHE EINORDNUNG IN DER SCHWEIZ UND IN
DEUTSCHLAND IM VERGLEICH

Wihrend die Regelungen in Deutschland relativ dhnlich sind wie in Osterreich, unterschei-
den sich die rechtlichen Regelungen in der Schweiz vor allem hinsichtlich der Benutzung von
Radfahranlagen.

In Deutschland sind S-Pedelecs so wie in Osterreich gemif} EU-Verordnung Kleinkraftrider
(L1e-B). Sie bendtigen somit eine Betriebserlaubnis®, miissen zum Verkehr zugelassen werden
und sind versicherungs- und kennzeichenpflichtig (d.h. Haftpflichtversicherung, beleuchte-
tes Versicherungskennzeichen). Auch in Deutschland benotigen Fahrer*innen fiir den Betrieb
des S-Pedelecs einen Fiihrerschein der Klasse AM, wobei das Mindestalter 15 Jahre betragt.
Wie in Osterreich gelten in Sachen Alkohol am Steuer fiir die Fahrt mit dem S-Pedelec die
gleichen Bedingungen wie fiir Autofahrer*innen (0,5 Promille). Dariiber hinaus besteht fiir
Kraftrdder mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von iiber 20 km/h, also auch
fiir S-Pedelecs Helmpflicht (vgl. § 21a Abs 2 dt. StVO*?), wobei ein ,geeigneter Schutzhelm* zu
tragen ist. In der Regel wird ein Fahrradhelm akzeptiert, einige Hersteller bieten aber auch
besondere S-Pedelec-Helme an. Moglich ist auch ein ECE-gepriifter Motorradhelm. Ein Unter-
schied zwischen Deutschland und Osterreich besteht darin, dass S-Pedelecs (wie auch Mo-
peds) in Deutschland nicht zur sogenannten ,Hauptuntersuchung” miissen, die erst fiir Mo-
torrdder (also iiber 45 km/h und tiber 50 ccm bzw. 4 kW Nenndauerleistung) vorgeschrieben
ist (§ 3 Abs. 2 und § 4 Abs 3 FEV*). In Osterreich hingegen muss die wiederkehrende Begut-
achtung nach § 57a (,,Pickerl“) von einer ermdchtigten Werkstdtte (in der Regel eine Kfz-Werk-
statte) durchgefiihrt werden. Kleinkraftrader miissen in Deutschland auch nicht amtlich zu-
gelassen werden, der Abschluss einer Haftpflichtversicherung ist ausreichend (§ 3 Abs. 2 und
§ 4 Abs 3 FEV). Diese wird iiber das jahrlich zu erneuernde kleine Versicherungskennzeichen,
das am Heck angebracht wird, nachgewiesen.

In der Schweiz ist die Nutzung von Radfahranlagen mit S-Pedelecs obligatorisch, wahrend in
Osterreich mit S-Pedelecs keine Radfahranlagen benutzt werden diirfen. S-Pedelecs mit einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h, die mit Tretkraftunterstiitzung eine
Geschwindigkeit bis 45 km/h erreichen und iiber eine Motorleistung (Nenndauerleistung)
von max.1.000 W verfiigen, gelten in der Schweiz rechtlich als Motorfahrrader (Art. 18 VTS™).

11 Alle S-Pedelec-Modelle, die neu zugelassen werden, mussen nunmehr der EU-Verordnung 168/2013 entsprechen.

12 StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367), zuletzt geandert durch Artikel 1 der Verordnung vom 20. April 2020 (BGBI. |
S. 814)

13 Fahrzeug-Zulassungsverordnung vom 3. Februar 2011 (BGBI. | S. 139), zuletzt gedndert durch Artikel 4 des Gesetzes vom 29. Juni 2020
(BGBI. 15.1528)

14 Schweizer Verordnung tber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge vom 19. Juni 1995, AS 1995 4425, Stand 1. Mai 2019,
ebenso liechtensteinische Verordnung tber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge vom 16. Juli 1996, LGBI Nr. 1996.143,
Stand 1.10.2019.
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Ist die Motorleistung hoher, handelt es sich um Kleinmotorrader (Art. 14 VTS). Fiir als Motor-
fahrrider eingestufte S-Pedelecs sind ebenso wie in Osterreich eine Typengenehmigung und
ein ,Fahrzeugausweis“ (= Zulassungsbescheinigung) erforderlich. Am Fahrzeug muss ein
Kontrollschild (Kennzeichentafel), das bei der Versicherung erhiltlich ist, angebracht werden.
Lenkende bendtigen mindestens einen Fiihrerausweis der Kategorie M; das Mindestalter be-
tragt 14 Jahre. Das Tragen eines Fahrradhelms (Norm EN 1078) ist vorgeschrieben. Anders als
in Osterreich miissen mit dem S-Pedelec jedoch die Vorschriften fiir Radfahrende beachtet
werden, Radwege und Radstreifen miissen daher benutzt werden (Art. 33 Schweizer SSV').
Wo das Hinweisschild ,Velo gestattet” angebracht ist, diirfen Fuf3gangerflachen mit abgestell-
tem Motor befahren werden. Mit abgestelltem Motor ist es auch erlaubt, Straflen mit Fahr-
verbot fiir Motorfahrrdader zu durchfahren.

Tabelle 2 gibt einen zusammenfassenden Uberblick {iber die rechtlichen Bestimmungen zu
S-Pedelecs in Osterreich, in der Schweiz und in Deutschland.

FUHRER-
SCHEIN-
PFLICHT
ALTERSBE-
SCHRANKUNG
ZUNG

&
w
I
4
0
o
w
>

UNGSPFLICHT
KENNZEI-
CHENPFLICHT
HELMPFLICHT
RADFAHRAN-
LAGENBENUT-

Ja Ja (Motorradhelm

Osterreich Ja. Ja. (Klasse AM). Ab 15 Jahren. ECE-R 22-05). Nein.
Ja Ja (geeigneter Schutz- .
Deutschland Ja. Ja. (Klasse AM). Ab 16 Jahren. helm). Nein.
Schweiz und Ja (Fahrradhelm EN J
.c et un. Ja. Ja. Ja (Kat. M). Ab 14 Jahren. 1078, auch Motorrad- . a, .
Liechtenstein . obligatorisch.
helm maglich).

TABELLE 2: Uberblick tiber rechtliche Bestimmungen zu S-Pedelecs in Osterreich, in der Schweiz und in Deutschland

(Stand Juli 2020)

2.2.3 RADFAHRANLAGENNUTZUNG DURCH S-PEDELECS IN ANDE-
REN EUROPAISCHEN LANDERN

Was die Nutzung von Radfahranlagen durch S-Pedelecs betrifft, gibt es in den europdischen

Landern unterschiedliche Regelungen:

« Einige Staaten, darunter Danemark, Deutschland, Griechenland, Kroatien, das Vereinigte
Konigreich und Zypern, regeln die Radfahranlagennutzung dhnlich wie Osterreich - die
Nutzung ist generell nicht gestattet.

« Andere Staaten, wie Finnland, Italien und die Niederlande, erlauben Ausnahmen vom
Benutzungsverbot.

15 Schweizer Signalisationsverordnung vom 5. September 1979, AS 1979 1961, Stand 9. Juni 2020
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 Grundsdtzlich erlaubt ist die Benutzung dagegen etwa in Belgien, Malta oder Ungarn,
wobei in diesen Landern Ausnahmen hinsichtlich bestimmter Teile der Infrastruktur

bestehen.

Tabelle 3 gibt einen Uberblick iiber die rechtlichen Regelungen zu S-Pedelecs in anderen euro-

paischen Staaten.
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(%)
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>

Nein (bei
Pedalantrieb)

Ja (bei rei-
nem Motor-

antrieb).

Belgien

Danemark Ja.

Deutsch- J
land &
Finnland  Ja.

Ja.

Ja.

Ja.

Ja.

KENNZEICHENPFLICHT

FUHRERSCHEIN-
PFLICHT

Ja (AM).

Ja (AM).

Ja (AM).

Ja (AM).

ALTERSUNTERGRENZE

16 (wie
Mopeds).

18 (wie
Mopeds).
16 (wie
Mopeds).

15 (wie
Mopeds).

ALKOHOLLIMIT

0,5 %o

0,5 %o

0,5 %o

0,5 %

TABELLE 3: Ubersicht iiber die Rechtslage international'® (Stand 03/2018)

HELMPFLICHT

Ja, Fahrrad- oder
Motorradhelm,
kein Standard
explizit vor-
geschrieben, aber
geeignet insh.

die speziellen S-
Pedelec-Helme
NTA8776.

Ja, Motorrad-
helm.

Ja (geeigneter
Schutzhelm).

Ja (Motorrad-
helm).

RADFAHRANLAGEN-
BENUTZUNG ERLAUBT,
REGELUNGEN

Ja, der Grofteil der
Radfahrinfrastruktur
(markierte Radfahr-
streifen oder reine
Radwege, nicht aber
gemischte Geh- und
Radwege!) auBBerhalb
des Ortsgebietes (obli-
gatorisch), gelegentlich
auch im Ortsgebiet
(nach Wahl): Es gelten
die Regelungen wie fiir
Mopeds.

Die Behorde kann die
Benlitzung von Fahrrad-
straflen zulassen sowie
auch S-Pedelecs (nicht
aber Mopedfahrern)

das Fahren gegen die
Einbahn wie anderen
Radfahrern erlauben.

Nein.

Nein.

Nein, ausgenommen
extra markiert (gelbes
Rechteck mit rotem
Rand und Aufdruck
»Fur Mopeds erlaubt)

Keine besonderen Ver-

haltensregelungen.

16 Ergebnisse aus E-Mail-Anfragen des KFV an ausgewahlte Fachleute aus europaischen Landern vom Marz 2018
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TABELLE 3: Ubersicht iiber die Rechtslage international'® (Stand 03/2018)
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0 %o spuren; aulerhalb des
14 (wi (wi Ja, Motorrad- Ortseebict h Rad-
Ungarn  Ja. Nein. Jaam). ¢ "€ helm (ECE- sgebiets auch T
Mopeds). Mo- fahrstreifen. Ansonsten
R22-05). .
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17 (wie o Ja, Motorrad- .
Zypern Ja. Ja. Ja. Mopeds). 0,2 %o helm. Nein.

TABELLE 3: Ubersicht iiber die Rechtslage international® (Stand 03/2018)

2.3 AKTUELLE DURCHDRINGUNG: ENTWICKLUNG
VON VERKAUFSZAHLEN VON S-PEDELECS

Erst seit wenigen Jahren wird in Unfallstatistiken, Marktanalysen oder Verkaufszahlen zwi-
schen Fahrradern und Pedelecs beziehungsweise E-Bikes unterschieden. Zahlen und Statisti-
ken zu S-Pedelecs sind bisher - vor allem in Osterreich - rar oder noch nicht vorhanden. Aber
auch in anderen Lindern werden S-Pedelecs bisher in den 6ffentlich zugdnglichen Statistiken
vielfach nicht separat ausgewiesen und scheinen wenig relevant. Im Folgenden werden daher
neben den (verfiigbaren) Verkaufszahlen von S-Pedelecs auch Verkaufszahlen von E-Bikes
und Pedelecs verwendet, um einen Uberblick iiber die aktuelle Durchdringung von Fahrri-
dern mit Elektroantrieb zu geben.

Verkaufszahlen von S-Pedelecs fiir die gesamte Europdische Union (EU) sind nicht verfiigbar,
generell zeigen jedoch die Verkaufszahlen von E-Bikes in der EU, dass Fahrrader mit Elektro-
motor durchwegs beliebter werden und einen immer grofderen Anteil des Gesamtfahrrad-
marktes ausmachen. Seit Anfang bzw. Mitte der 2010er-Jahre sind die Verkaufszahlen von E-
Bikes in den meisten Mitgliedsstaaten der EU deutlich angestiegen: In Deutschland und den
Niederlanden haben sich die Verkaufszahlen von 2014 bis 2018 verdoppelt, in Osterreich und
Italien verdreifacht, in Frankreich vervierfacht, in Spanien versechsfacht und in Polen ver-
neunfacht (Stichting BOVAG-RAI Mobiliteit, 2019).

In Osterreich steigt der E-Bike-Anteil an allen verkauften Fahrridern seit 2016 (22%) bestin-
dig und lag 2019 bereits bei 39% und damit im europdischen Spitzenfeld (zum Vergleich: Bel-
gien 51%, Niederlande 42%, Schweiz 37%, Deutschland 32%, Schweden 17%). Im Jahr 2019
wurden in Osterreich knapp 171.000 E-Bikes verkauft. Davon waren etwas mehr als die Hilfte
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StVO-konform ausgestattet (54%), 45% waren E-Mountainbikes und 1% sonstige E-Bikes (Las-
tenridder, Renn- und Sport-E-Bikes, E-Faltrider etc.) (VSSO, 2020). Zahlen zu S-Pedelecs wur-
den nicht verdffentlicht. Die jahrlichen Verkaufszahlen von S-Pedelecs bewegen sich nach
Auskunft des Verbands der Sportartikelerzeuger und Sportausriister Osterreichs unter 1.000
Stiick pro Jahr, was auf die Gleichstellung mit Mopeds zuriickgefiihrt wird. Der Anteil der S-
Pedelecs an den E-Bike-Verkiufen liegt in Osterreich demnach weit unter einem Prozent.

In Deutschland hatten S-Pedelecs im Jahr 2019 einen Anteil am Gesamtverkauf aller Fahrri-
der von 0,5%"" (ZIV, 2020). Trotz dieses geringen Anteils sind das 6.500-7.000 S-Pedelecs, die
in einem einzigen Jahr in Deutschland hinzugekommen sind. Auch in Deutschland hat sich
die Anzahl der verkauften Fahrrdder mit Elektromotor in den letzten Jahren deutlich erhoht:
Wurden im Jahr 2007 70.000 Pedelecs verkauft, waren es im Jahr 2014 schon 480.000; damit
hatten elektrisch betriebene Fahrrdader einen Anteil am Gesamtfahrradmarkt von 12% (Lien-
hop et al., 2015). Im Jahr 2019 lag der Anteil von E-Bikes am Gesamtverkauf in Deutschland
bereits bei 32% (2,95 Mio. Fahrrader und 1,36 Mio. E-Bikes). Allein zwischen 2017 und 2019 hat
sich der E-Bike-Anteil an den Verkdufen in Deutschland von 17% auf 32% beinahe verdoppelt.
Der Bestand an E-Bikes ist dementsprechend bis 2019 auf 5,4 Millionen gestiegen, was einem
Anteil von 7% am deutschen Fahrrad-Fuhrpark entspricht (ZIV, 2020).

Die Schweiz bietet im Vergleich zu Osterreich und Deutschland eine weitaus detailliertere
(offentlich zugdngliche) Datengrundlage zu den S-Pedelec-, Pedelec- und Fahrrad-Verkdufen
(siehe Abbildung 2). Auch in der Schweiz ist die Zahl der verkauften E-Bikes bzw. deren Anteil
an den Gesamtverkdufen in den vergangenen Jahren bestandig gestiegen, E-Bikes hatten 2019
einen Anteil von 36,7%. Die Steigerungen der letzten Jahre - 2012 betrug der Elektro-Anteil
noch lediglich 15,1% - beruhen allerdings in erster Linie auf den Pedelec-Verkdufen. Die Zahl

Neuverkaufe in der Schweiz:

Entwicklung Fahrrad, Pedelec und S-Pedelec
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302.193 295.702

300.000 \m]l’: 268.295 256.727 248916 250.242

250.000 233.652 230.464
o ¥
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150.000 114.869
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39.481 38871 36305 42392 49
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0
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e Fahrrad (Straf3e, MTB) Pedelec (E-Bike/E-MTB <25 km/h) S-Pedelec (E-Bike/E-MTB <45 km/h)

ABBILDUNG 2: Neuverkaufe von S-Pedelecs, Pedelecs und Fahrradern in der Schweiz (velosuisse, 2020)

17 Ob 2.B. in der Kategorie E-Mountainbike auch (zusatzliche) S-Pedelecs enthalten sind, geht aus der Statistik des ZIV nicht hervor.
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der verkauften S-Pedelecs liegt in der Schweiz seit 2012 mit Schwankungen zwischen 13.000
und 18.000 Stiick und lag im Jahr 2019 bei 18.164 S-Pedelecs beziehungsweise 5% an allen
verkauften Ridern oder 14% an den verkauften E-Bikes. Der Anteil von S-Pedelecs ist in der
Schweiz von einem Hoch in den Jahren 2012-2015 von jeweils rund 26-27% seither wieder auf
14% gesunken. In den S-Pedelec-Zahlen aus der Schweiz sind allerdings auch E-Mountain-
bikes mit Tretkraftunterstiitzung bis 45 km/h enthalten, deren Anteil an den S-Pedelecs aber
bestandig sinkt und 2019 nur noch 10% ausmachte (velosuisse, 2020).

Auch in den Niederlanden ist der Anteil der E-Bikes an Radneuk&dufen in den letzten Jahren
bestdndig gestiegen, von 17% im Jahr 2012 auf 40% im Jahr 2018. Der E-Bike-Fuhrpark um-
fasste 2018 in den Niederlanden geschdtzte 2,1 Millionen E-Bikes, was einem Anteil von 9%
am Fahrrad-Fuhrpark entspricht. Im Jahr 2019 wurden in den Niederlanden 3.869 S-Pedelecs
verkauft (siehe Abbildung 3), und der Fuhrpark an S-Pedelecs ist in den letzten Jahren bestan-
dig angewachsen, auf rund 16.000 S-Pedelecs im Jahr 2019 (RAI Vereniging, 2020, Stichting
BOVAG-RAI Mobiliteit, 2019).

Neuverkaufe S-Pedelecs Niederlande Fuhrpark S-Pedelecs Niederlande

5.000 4,581 18.000 16.087
4.500 16.000
4.000 14.000
;-Zgg 12.000
2"500 10.000
2000 8.000
1.500 6.000
1.000 4.000
500 2.000
0 0

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019

ABBILDUNG 3: Neuverkaufe (links) und Fuhrpark (rechts) von S-Pedelecs in den Niederlanden (Stichting BOVAG-RAI

Mobiliteit, 2019)

2.4 POTENZIALE VON S-PEDELECS

Im Folgenden werden die in der Literatur mit S-Pedelecs verbundenen Potenziale im Bereich
der Verkehrsmittelwahl sowie hinsichtlich Umwelt und Gesundheit aufgezeigt. Nicht immer
beziehen sich die angefiihrten Studien spezifisch auf S-Pedelecs, sondern lediglich auf Pede-
lecs. Vielfach kann allerdings davon ausgegangen werden, dass sich die angefiihrten Eigen-
schaften auch auf S-Pedelecs umlegen lassen. Soweit spezifische Ergebnisse zu S-Pedelecs
verfligbar waren, werden diese explizit hervorgehoben.
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2.4.1. VERLAGERUNGSPOTENZIAL: ANDERUNG DER
VERKEHRSMITTELWAHL

S-Pedelecs und Pedelecs bieten grofie Vorteile hinsichtlich einer Anderung der Verkehrsmit-
telwahl, da durch sie ein Grofdteil der derzeit grofdten Hemmfaktoren fiir das Fahrradfahren
auf Arbeitswegen bzw. fiir den Umstieg auf das Fahrrad iiberwunden werden konnte. Aussa-
gen, die diese Hemmfaktoren verdeutlichen, sind zum Beispiel, dass 1) der Weg zu weit sei
bzw. zu lange dauere, 2) das Fahrradfahren zu anstrengend und zu unbequem sei und 3) das
Radfahren als zu gefahrlich empfunden werde (vgl. Sinus Markt- und Sozialforschung, 2015).
Dementsprechend zeigen Studien aus Deutschland und der Schweiz, dass die wichtigsten Mo-
tive zur Pedelec-Nutzung (bzw. S-Pedelec-Nutzung) die reduzierte Anstrengung und die hohe-
re Geschwindigkeit sind (Lienhop et al., 2015; Buffat et al., 2014). Studien aus Nordamerika
(MacArthur et al., 2014) und Australien (Johnson & Rose, 2013) zeigen ebenfalls, dass die
wichtigsten Motivatoren fiir die Pedelec-Nutzung die h6here Geschwindigkeit und die gerin-
gere korperliche Anstrengung sind. Die Nutzung von (S-)Pedelecs ermdglicht es zudem, in
Gegenden mit herausfordernder Topografie zu fahren. Aus diesem Grund sind (S-)Pedelecs
auch im landlichen Raum bzw. am Stadtrand und in Gebieten mit grofien Steigungen beliebt
(Wittowsky & Preifdner, 2013; Wolf & Seebauer, 2014). Besonders fiir den Arbeitsweg spielt
dies eine wichtige Rolle, da Pendelnde unverschwitzt an ihrer Arbeitsstelle ankommen und
auflerdem groflere Distanzen iiberwinden konnen (Roetynck, 2010).

Widhrend Fahrrdder mit elektrischer Tretkraftunterstiitzung vor allem in der Anfangszeit
nach der Markteinfithrung meist noch von dlteren Personen genutzt wurden, deren Motive es
waren, wieder Fahrrad zu fahren und langere Fahrradausfliige zu machen (Klein, 2016; Lien-
hop et al., 2015; Haefeli et al., 2012), kann mittlerweile von einem Imagewandel gesprochen
werden, da Pedelecs und S-Pedelecs auch in anderen Bevolkerungsgruppen ankommen und
auch jiingere Leute, insbesondere im urbanen Raum, ansprechen (Lienhop et al., 2015). Im
Jahr 2010 waren in Deutschland lediglich 20% der Personen, die ein Pedelec kauften, unter 45
Jahre alt, 2012 waren es schon 60% (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur, 2011a). Speziell Personen, die ein S-Pedelec nutzen, scheinen meist jiinger zu sein als jene,
die ein Pedelec nutzen (Hertach et al., 2018).

Studien, die explizit das Verhalten rund um S-Pedelecs und Pedelecs untersucht und dabei
Nutzungsmuster bzw. Nutzer*innengruppen inklusive deren Verlagerungspotenzial identifi-
ziert haben, zeigen, dass insbesondere Pendelnde ein hohes Potenzial zur (S-)Pedelec-Nut-
zung bzw. zur zukiinftigen Verlagerung vom Auto auf das (S-)Pedelec zeigen, da sie im Ver-
gleich zu den anderen Gruppen regelmafdigere und oft laingere Wege von bis zu 15 km
zuriicklegen miissen (vgl. Mathey & Neupert, 2012; Lienhop et al. 2015; Schleinitz et al. 2014):

« In der , Pedelection-Studie” (Lienhop et al., 2015) wurden die Nutzenden nach dem Nut-
zungsschwerpunkt in Pendelnde, Alltags- und Freizeitnutzende eingeteilt, wobei die
Pendelnden die dominierende Gruppe darstellten. Insgesamt nutzten 20% der 70 Perso-
nen, die an der Studie teilnahmen, die Pedelecs oder S-Pedelecs ausschliefdlich fiir die
Freizeit und 40% als vollwertiges Verkehrsmittel fiir Pendel- oder Alltagsfahrten. Nach
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einem Jahr hatten die Teilnehmenden 2.500 km mit elektrisch unterstiitzten Fahrriadern
zuriickgelegt, was 20% der gefahrenen Jahreskilometer entsprach. Dabei ersetzten die
Pendelnden 62% der Kilometer, die sie vorher mit dem Pkw zuriickgelegt hatten. Perso-
nen, die ein S-Pedelec testeten, ersetzten sogar 71% der Strecken und zeigten damit das
grofite Verlagerungspotenzial innerhalb der Testgruppe (!). Ebenfalls von Interesse sind
die jahreszeitlichen Schwankungen der Nutzung: 70% der Wege wurden im Zeitraum von
April bis September zuriickgelegt, wahrend die Nutzungsintensitdt im Winter stark
zurilickging (Lienhop et al., 2015).

In der ,Pedelec - Naturalistic Cycling Study“ (Schleinitz et al., 2014) wurde das Mobilitdts-
verhalten von Fahrrad-, Pedelec- und S-Pedelec-Fahrenden untersucht. Hierbei zeigte
sich, dass S-Pedelecs fiir lingere Wege genutzt wurden als Pedelecs bzw. Fahrrader: Die
S-Pedelec-Fahrenden legten durchschnittlich 7,1 km pro Weg zuriick, mit dem Pedelec
waren es dagegen nur 4,7 km, mit dem Fahrrad 3,5 km. Auch in dieser Studie war der
hdufigste Wegezweck fiir die Nutzung von S-Pedelecs der Weg zur Arbeit und zuriick
(30% der Wege), wiahrend das Pedelec meistens fiir Freizeitmobilitdt genutzt wurde.
S-Pedelec-Nutzende waren im Schnitt jiinger als Pedelec-Nutzende (42 Jahre vs. 53 Jahre)
(Schleinitz et al., 2014).

Hinsichtlich des konkreten Verlagerungspotenzials vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) zu Pedelecs betont das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(2011c) unter Beriicksichtigung von Berechnungen zum Verlagerungspotenzial basierend auf
Entfernung und Geschwindigkeit, dass Pedelecs ein Verlagerungspotenzial bieten, da sie Ent-
fernungsbereiche bis ca. 5 km abdecken konnen, bei denen zuvor der MIV Geschwindigkeits-
bzw. Zeitvorteile gegeniiber dem Fahrrad hatte (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur, 2011c). S-Pedelecs konnten aufgrund der elektrischen Tretkraftunterstiitzung
bis 45 km/h hingegen das Verlagerungspotenzial vor allem auf gréfieren Distanzen erh6hen
(Abbildung 4).

S-Pedelec
Motorrad

v

Distanz

ABBILDUNG 4: Typischer Einsatzbereich von Verkehrsmitteln (eigene Darstellung nach Lienhop et al., 2015, S.199)

Zum Verlagerungspotenzial speziell von S-Pedelecs konnten Befragungen in verschiedenen
Studien (vgl. Lienhop et al. 2015; Schleinitz et al. 2014) zudem aufzeigen, dass fiir eine Fahrt
mit dem S-Pedelec in den meisten Fillen das Auto stehen gelassen wird, wahrend das alter-
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native Verkehrsmittel fiir Fahrradfahrende eher der 6ffentliche Verkehr ist: Beispielsweise
zeigt sich bei Lienhop et al. 2015, dass S-Pedelec-Nutzende im Vergleich zu den Pedelec-Nut-
zenden deutlich 6fter Pkw-Strecken durch die Fahrt mit dem S-Pedelec ersetzten: 71% der mit
dem S-Pedelec zuriickgelegten Kilometer waren davor mit dem Pkw zuriickgelegt worden (im
Vergleich zu 41% bei Pedelecs, die ofter als S-Pedelecs das Fahrrad ersetzten) (Lienhop et al.,
2015).

2.4.2 UMWELTPOTENZIAL

Die Forderung der S-Pedelec-Nutzung kann zu zahlreichen positiven Effekten fiir die Umwelt
fithren. Entscheidend fiir die gesamte Umweltbilanz eines Verkehrsmittels und damit auch
des S-Pedelecs sind die zuriickgelegten Jahreskilometer (jahrliche Fahrleistung), die Verlage-
rungseffekte, der Energieverbrauch und die spezifischen Emissionen der verschiedenen subs-
tituierten Verkehrsmittel. Gerade mit der Verlagerung von mit dem Pkw zuriickgelegten We-
gen auf das S-Pedelec (siehe auch Kapitel 2.4.1) zeigt sich ein starkes Umweltpotenzial fiir
S-Pedelecs. Allerdings kann die Forderung von S-Pedelecs auch dazu fiihren, dass Personen
vom Fahrrad auf das S-Pedelec umsteigen und somit die positiven Umwelt- und Gesundheits-
effekte sogar abgeschwacht werden.

In der Pedelection-Studie (Lienhop et al., 2015) waren 4% der S-Pedelec-Jahreskilometer neu
generierte Wege, z.B. durch Fahrradtouren mit dem S-Pedelec, alle restlichen mit dem S-Pe-
delec zuriickgelegten Wege konnten von anderen Verkehrsmitteln verlagert werden. Dabei
war der Pkw mit 71% das am haufigsten substituierte Verkehrsmittel (Pedelecs substituierten
nur zu 41% Pkw-km), aber auch Fahrten mit dem Fahrrad (12%) und mit o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (5%) wurden durch S-Pedelec-Fahrten ersetzt. In der Studie von Buffat et al.
(2014) zeigte sich fiir Pedelecs, dass diese 16% Fahrleistung induzierten und dhnlich wie bei
Lienhop et al. (2015) nur 45% der Pkw-Fahrleistung substituierten (Abbildung 5).

Induzierter Substituierter
Verkehr Verkehr
16% 84%

ABBILDUNG 5: Aufteilung der Pedelec-Fahrleistung (Buffat et al., 2014), Abbildung aus Bundesministerium fir Verkehr
und digitale Infrastruktur, 2011b
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Eine solche Substitution des Pkw durch Pedelecs fiihrt zur Einsparung von Primérenergie und
Emissionen und hat positive Wirkungen in puncto Luftverschmutzung und Larmbeldstigung
(Buffat et al., 2014), da der Ausstofd von Luftschadstoffen wie Stickoxiden (NO,), Schwefel,
Kohlenmonoxid (CO) und Feinstaub (PM, ) fiir Pedelecs deutlich unter jenen von Pkw liegt -
durch die Verlagerung von Wegen vom Pkw auf das Pedelec kann also ein erheblicher Anteil
der Schadstoffe eingespart werden (Tabelle 4) (Wachotsch et al., 2014). Auch andere Studien
(Baier et al. 2013; Winslott, Hiselius & Svensson, 2014) haben gezeigt, dass durch die Verkehrs-
mittel-Verlagerung eine Reduktion der Emissionen von CO,, NO, und PM um 10% bis 13%
erreicht werden kann.

_ NO,-AUSSTOSS PRO 100KM IN G PM,,-AUSSTOSS PRO 100KM IN G

\./or.kette Direkte Gesamt- \./or.kette Direkte Gesamt-
(indirekte - " (indirekte - "
o Emissionen emissionen o Emissionen emissionen
Emissionen) Emissionen)
Pkw (Ottomotor) 8,60 22,04 30,64 0,0 0,36 0,36
Pkw (Dieselmotor) 6,68 62,72 69,40 0,0 2,69 2,69
Pedelec 0,52 0,0 0,52 0,02 0,0 0,02

TABELLE 4: Vergleich des Ausstofes von Luftschadstoffen fiir Pkw und Pedelecs, Bezugsjahr 2010 (Wachotsch et al., 2014)

(Quelle: Umweltbundesamt)

Allerdings miissen bei einem Verkehrsmittel-Vergleich und der Berechnung des Umweltpo-
tenzials auch die Emissionen bei der Pedelec- und vor allem bei der Batterieproduktion sowie
deren Entsorgung beachtet werden (Lienhop et al., 2015). Mit dem 6kobilanziellen Prinzip
werden auch die Gewinnung von Rohstoffen sowie die Herstellung, Nutzung und Entsorgung
in Betracht gezogen (Klein, 2016). In der Nutzung selbst ist nur der Energieverbrauch ein Um-
weltfaktor. Im Durchschnitt verbraucht ein Pedelec 0,73 kWh/100 km. Im Vergleich dazu ver-
braucht ein Pkw etwa 50 kWh/100 km. Dabei macht die Herstellung der meist verwendeten
Lithium-Ionen-Batterien je nach Jahresfahrleistung schon 72 bis 90% der Umweltwirkungen
aus (Klein, 2016). Die Produktion einer herkommlichen Pedelec-Batterie belastet die Umwelt
mit 22 bis 30 kg CO,, ein Pkw stof3t auf 100 km eine dhnliche Menge (21,5 kg CO,) aus. Das
heifdt: Nach etwa 100 km Fahrt mit dem Pedelec statt mit dem Pkw sind die Emissionen der
Batterieherstellung ausgeglichen (Wachotsch et al., 2014). Ein weiteres Thema ist die Verwen-
dung von hochwertigen Metallen. Die Emissionen bei der Herstellung eines Pedelecs sind auf-
grund der Produktion des Akkus etwa 35% hoher als bei einem konventionellen Fahrrad
(Lienhop et al., 2015). Betrachtet man allein den Energieverbrauch fiir den Betrieb eines Pede-
lecs, so konnen 0,3 m? Photovoltaikfliche jahrlich Energie fiir 5.000 Pedelec-Kilometer er-
zeugen (Mathey & Neupert, 2012).

Ein hohes Umweltpotenzial ergibt sich, wenn Pkw-Fahrten durch das Pedelec ersetzt werden:
Ob Otto-Pkw, Diesel- oder Elektroauto, pro Personenkilometer konnen 150 bis 170 Gramm CO,
gespart werden (Lienhop et al., 2015). Tabelle 5 zeigt den Energieverbrauch und die CO,-Emis-
sionen von MIV und Pedelecs im Vergleich.
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E . Vorkette Direkt E .
Energie- Energie- nergie (indirekte ||:e . = Gesamt- nergie
e I verbrauch Ermissi Emissio- " kosten pro
rager quelle je 100km missio N emissionen 100k
nen)
Pkw (Ottomotor) Benzin Rohal 7,9 Liter 3,24 18,84 22,08 €12,008
Pkw (Dieselmotor) Diesel Rohol 6,7 Liter 1,72 17,43 19,14 €9,447
Elekt Deutscher
Pedelec e Strommix 1kWh 0,564 0,00 0,564 €0,253
energie 2011

TABELLE 5: Vergleich des durchschnittlichen Energieverbrauchs und CO2-Ausstofes fiir Pkw und Pedelecs, Bezugsjahr

2011 (Wachotsch et al., 2014) (Quelle: Umweltbundesamt)

Wichst der Marktanteil und damit die Nutzung von Pedelecs weiter an, konnen verkehrsver-
ursachte Treibhausgasemissionen von 1,1 bis 1,5 Millionen Tonnen CO,-Aquivalenten pro Jahr
reduziert werden. Insbesondere im Pendel- und Alltagsverkehr besteht hohes Umweltpoten-
zial (Lienhop et al., 2015). Pro Jahr werden in Deutschland 135 Millionen Tonnen CO, durch
den Alltagsverkehr ausgestofien, was 85% des CO,-AusstofSes des Gesamtverkehrs ausmacht.
Davon liegen 50% der Wege unter 5 km. Wiirde man auf diesen Wegen den Pkw durch das
Fahrrad ersetzen, so ergdbe dies eine Emissionsreduktion von 5,8 Millionen Tonnen pro Jahr,
also 4% des Gesamtausstofdes. Da S-Pedelecs eine weitaus grofdere Reichweite bedienen kon-
nen, konnten sogar langere MIV-Wege substituiert und die positiven Umwelteffekte vergro-
RRert werden (Klein, 2016).

2.4.3.GESUNDHEITSPOTENZIAL

Neben den positiven Umwelteffekten und der Entlastung des Verkehrssystems wirkt sich die
aktive Nutzung von S-Pedelecs, Pedelecs und Fahrradern auch positiv auf die Gesundheit der
Nutzenden aus. Es ist umfassend belegt, dass regelmaflige Bewegung, auch in Form von Rad-
fahren, positive Effekte auf die Gesundheit - physisch und psychisch - hat (z.B. Ekelund et al.,
2016; Avila-Palencia et al., 2017; Celis-Morales et al., 2017; Flint et al., 2014; Lollgen, 2015).
Fahrradfahren stellt zudem eine einfache Moglichkeit dar, Bewegung in den Alltag zu integ-
rieren und ist ein niederschwelliger Zugang, aktive Mobilitdt zu erleben. Bewegung an der
frischen Luft wie zum Beispiel durch Radfahren reduziert psychischen Stress, die Hormon-
produktion wird durch lingere Aktivitit stimuliert und Angstlichkeit und depressive
Verstimmungen konnen sich reduzieren (Frobose, 2006). Fahrradfahren wirkt sich zudem
positiv auf das Herz-Kreislauf-System aus, foérdert den Muskelaufbau und bewirkt positive
psychische Effekte (ADFC Nordrhein-Westfalen, 2019). Tabelle 6 fiihrt einige Auswirkungen
von korperlicher Aktivitit auf die Gesundheit an (BMVIT, 2015).
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Lebenserwartung AAA

Kompetenz zur Alltagsbewaltigung im Alter AA
Allgemeines Wohlbefinden AA
Kontrolle des Korpergewichts A
Risiko kardiovaskularer Erkrankungen \AA/
Risiko an Diabetes mellitus Typ Il zu erkranken Yvy
Blutdruck vy
Risiko an Darmkrebs zu erkranken vy
Risiko altersbedingter Stiirze vy
Angst und Depression v
Beschwerden durch Arthrosen v
A einige Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable steigert
AA moderate Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable steigert
AAA starke Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable steigert
v einige Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable senkt
vy moderate Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable senkt
\AA/ starke Hinweise, dass korperliche Aktivitat die Variable senkt

TABELLE 6: Auswirkungen von korperlicher Aktivitat auf die Gesundheit (BMVIT, 2015).

Eine aktive Betdtigung vor und nach der Arbeit fordert die Gesundheit und Fitness und stellt
auch fiir Arbeitgebende aufgrund der Reduktion von Krankenstandstagen einen Vorteil dar.
Zu diesem Zweck konnen Arbeitgebende aktive Mobilitdt konkret fordern, z.B. durch finan-
zielle Unterstiitzung fiir Pedelecs, die Einbindung von Pedelecs in das Mobilitditsmanagement
und die Anschaffung unternehmenseigener Fahrrader und/oder Pedelecs (Roetynck, 2010).
Besonders S-Pedelecs bieten hier laut Klein (2016) ein grof3es Potenzial, da sie durch niedrige
Einstiegsbarrieren und eine hohe Verfiigbarkeit breitere Zielgruppen erreichen und grofiere
Distanzen zur Arbeit zuriickgelegt werden konnen.

S-Pedelec- und Pedelec-Fahren unterscheidet sich jedoch aufgrund der elektrischen Tretkraft-
unterstiitzung vom klassischen Fahrradfahren, und es stellt sich die Frage, ob die Gesund-
heitseffekte des S-Pedelec- und Pedelec-Fahrens mit den Effekten des Fahrradfahrens ver-
gleichbar sind. Hierbei gibt es bisher vor allem Studien zu Gesundheits- und
Fitnessauswirkungen von Pedelecs im Vergleich zum Fahrrad, die Effekte des S-Pedelecs wur-
den hingegen noch wenig untersucht: Diese Studien - z.B. Gojanovic et al. (2011) - zeigen,
dass Pedelec-Fahren insbesondere auf Routen mit Steigungen gesundheitsférdernd ist, wobei
auch Fahrten mit der starksten elektrischen Unterstiitzung Gesundheitsforderungspotenzial
zeigen (da trotzdem permanent in die Pedale getreten werden muss). Auch andere Studien
heben die positiven Gesundheitseffekte der Pedelec-Nutzung hervor (Sundfer & Fyhri, 2017;
Jones et al., 2016), wobei alle Modi der Tretkraftunterstiitzung Potenzial zur Gesundheitsfor-
derung zeigten (Simons et al., 2009).
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Zwar verbraucht eine Person fiir die Fahrt mit dem Pedelec im Durchschnitt 24% weniger
Energie als fiir eine Fahrt mit dem Fahrrad (Langford et al., 2017), und auch bei Messung und
Vergleich des MET"® stellte sich heraus, dass eine Fahrt mit dem Pedelec eine geringere Ver-
anderung des Energieumsatzes als eine Fahrt mit dem klassischen Fahrrad verursacht - Per-
sonen auf dem Fahrrad zeigen MET-Werte von 8,2, auf dem Pedelec mit moderater Tretkraft-
unterstiitzung Werte von 7,3 und auf dem Pedelec mit hoher Tretkraftunterstiitzung Werte
von 6,1 (Wolf & Seebauer, 2014). Da man aber ab einem MET-Wert von 6 von Bewegung mit
starker Intensitadt sprechen kann (Haskell et al., 2007), fallen die MET-Werte der Personen auf
dem Pedelec dennoch in den Bereich von gesundheitsfordernder Aktivitdt (Simons et al.,
2009).

2.5 S-PEDELECS UND RADFAHRANLAGEN

Wie schon in der Analyse der rechtlichen Situation (Kapitel 2) ausgefiihrt, gibt es europaweit
unterschiedliche Regelungen zur Nutzung von Radfahranlagen mit S-Pedelecs. In Osterreich
diirfen auf Radfahranlagen S-Pedelecs aufgrund ihrer Einstufung als Motorfahrrader nicht
verwendet werden. Im Gegensatz dazu ist die Nutzung von Radwegen oder Radfahrstreifen in
der Schweiz obligatorisch. Fiir die Integrierung von S-Pedelecs in den Alltagsverkehr und die
Nutzungsverlagerung auf umweltfreundlichere Fortbewegungsmittel konnen Einschrankun-
gen wie in Osterreich ein grofles Hindernis darstellen.

In einer Studie zu Verlagerungs- und Klimaeffekten von Pedelecs im Individualverkehr von
Lienhop et al. (2015) wurde die Gesetzeslage in Bezug auf Infrastrukturnutzung, Einstufung
der Fahrzeuge sowie Zulassungen von S-Pedelec-Nutzenden negativ bewertet. Die Erfahrun-
genim Alltagsverkehr, die uneindeutige rechtliche Situation und mangelnde Verkehrssicher-
heit fiihrten dabei sogar dazu, dass manche ihr S-Pedelec verkauften. Insbesondere Personen,
die das S-Pedelec fiir den Arbeitsweg nutzten, bewerteten die rechtliche Einstufung als Kraft-
fahrzeug und das daraus resultierende Verbot der Nutzung von Radfahranlagen als Hemm-
nis. Dabei wurde das Fahren auf der Strafie als gefdhrlich empfunden, da Pkw-Lenkende die
S-Pedelecs nicht unbedingt als solche erkennen, deren Geschwindigkeit unterschdtzen und
auflerdem von deren Lenker*innen erwarten, dass diese mit ihren vermeintlichen Fahrradern
die vorhandenen Radwege nutzen. Dies fiihrt unter anderem dazu, dass ein Viertel bis ein
Drittel der Testpersonen unerlaubt Radwege oder andere Radfahranlagen nutzte (Lienhop et
al., 2015). Auch in der Studie von Schleinitz et al. (2014) zeigte sich, dass mit dem S-Pedelec
vermehrt Radfahranlagen genutzt werden.

Die Notwendigkeit einer entsprechenden Infrastruktur fiir die Ausnutzung der Potenziale
von S-Pedelecs und den Erfolg einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung ist eindeutig gege-
ben. Dies umfasst einerseits die Planung bzw. die Beriicksichtigung von S-Pedelecs in die Pla-
nung von Radschnellwegen, entsprechende Ladeinfrastruktur fiir S-Pedelecs sowie Fahrrad-

18 Den Energieverbrauch von kérper“chen Aktivitaten kann man auch anhand des metabolischen Aquiva|ents (MET), der Verénderung des
Energieumsatzes eines Menschen bei physischer Aktivitat, messen. 1 MET ist jene Energie, die verbraucht wird, wenn man in Ruhe sitzt. Der
MET bezieht sich auf den Vergleich von Ruhezustand und Aktivitat und basiert auf dem Korpergewicht einer Person (Ainsworth et al., 1993).
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abstellanlagen,insbesondereanBahnhdfen. Hierbeisollteder Fokusaufder Verkehrssicherheit
aller Verkehrsteilnehmenden, inklusive Fahrrad-, Pedelec- und S-Pedelec-Fahrender, liegen.

RADSCHNELLWEGE

Radschnellwege konnen einen Losungsansatz fiir eine verbesserte Infrastruktur fiir den Rad-
verkehr und auch fiir S-Pedelecs sein. Radschnellwege sind ,,qualitativ hochwertige, direkt
gefithrte und leistungsstarke Verbindungen sowohl zwischen Kreisen (iiberregional), Kom-
munen (regional) als auch innerhalb stadtischer Raume (kommunal)“ (AGFS, 2015). S-Pede-
lecs und Radschnellwege stellen eine ideale Kombination dar, da sich diese Infrastruktur auf-
grund der kreuzungsfreien Gestaltung durch kiirzere Fahrtzeiten, die Trennung vom
Autoverkehr und eine attraktive und integrierte Gestaltung auszeichnet. Dabei sind Rad-
schnellwege besonders fiir Personen auf dem Arbeitsweg interessant: Die Routen sind sicher,
verfligen liber eine verbesserte Ausstattung und spezifischen Service und konnen mit hherer
Geschwindigkeit befahren werden (Hildebrandt & Wittkowski, 2013). Oft verbinden Rad-
schnellwege direkt Zentrum und Aufienbezirke und sind getrennt von Fufdverkehr und MIV
gefiihrt. Dabei wird der Fahrradverkehr weitestgehend bevorrangt, z.B. durch ,griine Wellen*.
Wegweisung, Beleuchtung, Reinigungs- und Winterdienst und zusatzliche Services wie Lade-
stationen oder Fahrradparken konnen integriert werden (AGFS, 2015). Besonders interessant
fiir die Nutzung von S-Pedelecs auf Radschnellwegen sind die zu erreichende hohere Ge-
schwindigkeit und die Dimensionierung, die ein Nebeneinanderfahren und das Uberholen
von herkommlichen Fahrradern ermoglicht. Niederlindische und belgische Studien zu Pede-
lecs auf Radschnellwegen haben gezeigt, dass Personen mit dem Pedelec generell etwa 20%
schneller unterwegs sind als jene mit dem Fahrrad, auf Radschnellwegen kann sich die Pede-
lec-Geschwindigkeit (inkl. Stehzeiten) nochmals um 20% erhéhen (Hildebrandt & Wittkow-
ski, 2013). Begleitforschungen zum Radschnellweg Leiden-Den Haag zeigten, dass die Fahr-
radnutzung um 25% anstieg. Fiir die Attraktivierung und Forderung der Pedelec-Nutzung
sind die Radfahranlagen ein entscheidender Faktor. So konnen das Potenzial des Radverkehrs
ausgeschopft, der Anteil des MIV verringert sowie neue Zielgruppen erschlossen werden
(AGEFS, 2015).

Entsprechend den gesetzlichen Rahmenbedingungen zur S-Pedelec-Nutzung in Osterreich
und Deutschland darf man mit dem S-Pedelec diese Radwege aktuell allerdings nicht nutzen.
Auch bei der Planung des 101 km langen und ersten Radschnellwegs in Deutschland werden
S-Pedelecs nicht beriicksichtigt. Ansatze zur Verbesserung der Situation fiir S-Pedelecs konn-
ten ein Tempolimit auf Radwegen und die Offnung von geeigneten Radwegen fiir S-Pedelecs
sein. Langfristig befiirchten Fachleute jedoch, dass mit der aktuellen Rechtslage eine grofde
Chance in Richtung Mobilitdtswandel verpasst wird (Reidl, 2016).

LADEINFRASTRUKTUR

Die Ausstattung des offentlichen Raums mit addquater Ladeinfrastruktur stellt bisher noch
ein Problem dar. Pedelecs und S-Pedelecs sind allerdings mit immer leistungsfahigeren Akkus
ausgestattet, deren Laufzeit stetig verbessert wird und meist fiir die Lange der Strecke aus-
reicht. Studien haben zudem gezeigt, dass mit dem Pedelec im Vergleich zum Fahrrad zwar
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generell ofter langere Strecken bis oder iiber 10 km zuriickgelegt werden, die meisten Fahrten
jedoch nur bis zu 5 km lang sind, wofiir die Akkuleistung in jedem Fall ausreicht (Lienhop et
al. 2015). Die Reichweite von Pedelecs hdngt stark vom Energieverbrauch ab und steht im Zu-
sammenhang mit dem Gewicht von Fahrrad und Fahrer*in, dem Unterstiitzungs- und Wir-
kungsgrad des Antriebs, Gegenwind, der Topografie, der Anzahl der Fahrten, der Temperatur
und der Leistung des Nutzers bzw. der Nutzerin. Unter Beriicksichtigung dieser Faktoren
reicht ein voll aufgeladener Akku fiir eine Fahrt von 20 bis 70 km (Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur, 2011d). Der Akku moderner Pedelecs bzw. S-Pedelecs ist
allerdings - anders als bei fritheren Modellen - meist nur mehr sehr kompliziert auszubauen.
Eine passende Ladeinfrastruktur an Abstellanlagen wird deshalb zunehmend wichtiger. Ne-
ben der Ausriistung von Abstellanlagen in Wohnhausanlagen und Betrieben wadre auch der
Ausbau offentlicher Ladestationen wiinschenswert - besonders fiir die Freizeitnutzung. Hier-
bei geht es auch darum, die Nutzungsfreundlichkeit 6ffentlicher Ladestationen zu erhohen:
Beispielsweise arbeitet ,EnergyBus” an einem gemeinsamen Ladeverfahren mit genormtem
Stecker, das moglichst fiir alle Hersteller anwendbar sein soll (OVE Osterreichischer Verband
fiir Elektrotechnik, 2013), und das Land Niederdsterreich hat eine Website entwickelt, auf der
man die Standorte der schon iiber 230 E-Bike-Ladestationen in Niederdsterreich finden kann
(Seiter, 2017).

FAHRRADABSTELLANLAGEN

Ein weiteres infrastrukturelles Problem fiir die Attraktivierung der S-Pedelec-Nutzung ist si-
cheres und bequemes Fahrradparken. Probleme wie Fahrraddiebstahl und unzureichende
Fahrradabstellanlagen bestehen fiir alle Typen von Fahrrddern, allerdings sind besonders Pe-
delecs und S-Pedelecs davon betroffen, da sie einen hoheren finanziellen Wert besitzen und
Lademoglichkeiten bendtigen. Dabei gibt es eine Vielzahl an positiven Beispielen von Fahr-
radparkhdusern, Abschlief3systemen und Fahrradstationen, deren Integration in Mobilitdts-
konzepte zur Forderung der Pedelec- und S-Pedelec-Nutzung eine wichtige Rolle spielen. Dies
steht zudem in engem Zusammenhang mit multimodaler Mobilitdt und der Integration von
multimodalen Knoten. Sichere und komfortable Parkmoglichkeiten fiir das Fahrrad sollte es
vor allem an Knotenpunkten geben, an denen z.B. Pendelnde in den Zug zur Arbeit ein- und
aussteigen. Fahrradstationen oder -parkhduser an Bahnhofen unterstiitzen multimodale und
nachhaltige Mobilitdt und fordern die Nutzung von Fahrradern und Pedelecs auf der , letzten
Meile“. Ein Beispiel ist die Radstation am Wiener Hauptbahnhof, in der Fahrrader sicher ge-
parkt werden konnen (Mobilitatsagentur Wien, 2016). Ein weiteres Pilot-Projekt ist das voll-
automatisierte Fahrradparkhaus am Bahnhof in Offenburg (Deutschland), das auf nur 50 m?
Platz fiir 120 Fahrrader bietet (Kassel, 2013).

Solche multimodalen Knoten werden immer mehr in Form von ,,Mobilitdtsstationen” imple-
mentiert. Hier werden verschiedene Angebote und Services, wie E-Car- und Bike-Sharing,
Bike-and-Ride-Systeme, Ladestationen und Fahrradparken miteinander verkniipft (Stadt
Wien, Stadtentwicklung und Stadtplanung (MA 18) und Stadtteilplanung und Flachennut-
zung (MA 21), 2018). Sichere Parkmoglichkeiten fiir S-Pedelecs an Bahnhofen sind aufderdem
von grofier Bedeutung, da die Mitnahme der S-Pedelecs aufgrund des Gewichts und der un-
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zureichenden Barrierefreiheit an Bahnhofen oft einen Hemmfaktor darstellt (Roetynck,
2010). Vielfach diirfen S-Pedelecs auch gar nicht in 6ffentlichen Verkehrsmitteln befordert
werden, da sie aus gesetzlicher Sicht keine Rider sind, so z.B. in den Fahrzeugen der OBB (vgl.
OBB, 2020).

2.6 VERKEHRSSICHERHEIT UND
KONFLIKTPOTENZIAL

S-Pedelecs verfiigen aufgrund des hoheren Gewichts und der Tretkraftunterstiitzung bis
45 km/h iiber besondere Fahreigenschaften im Vergleich zu konventionellen Fahrradern und
sind damit mit anderen Verkehrssicherheitsrisiken und erweitertem Konfliktpotenzial im
Straféenverkehr verbunden. Studien zur Verkehrssicherheit elektrisch betriebener Fahrrader
fokussieren bisher allerdings mehr auf E-Bikes und Pedelecs (z.B. Dozza et al., 2016). Ursa-
chen von Unfillen mit Pedelecs sind meist Kontrollverlust oder nicht angepasste Geschwin-
digkeiten, insbesondere bei dlteren Personen (Gehlert, 2017).

UNFALLZAHLEN

Seit 2018 wird in der Osterreichischen Unfallstatistik die Antriebsart von an Unfillen beteilig-
ten Fahrridern erfasst. 2019 verungliickten in Osterreich 2.079 Personen mit elektrisch an-
getriebenen Fahrradern', was rund 44% der gesamten verungliickten Radfahrenden aus-
machte, im Jahr davor (2018) lag der E-Bike-Anteil noch bei 29% (bzw. 2.972 Verungliickte)
(Statistik Austria, 2020). In der Schweiz, wo E-Bikes seit 2011 separat erfasst werden, hat sich
die Anzahl der verungliickten E-Bike-Fahrenden zwischen 2011 und 2016 (mit rund 700 Per-
sonen im Jahr 2016, 2 Getotete, 67 Schwerverletzte und 127 Leichtverletzte) mehr als verdrei-
facht, wobei die Halfte der Unfille Alleinunfille waren (Uhr & Hertach, 2017). Fiir Deutsch-
land, wo Pedelecs seit 2014 separat in der Statistik erfasst werden, untersuchte Gehlert (2017)
das Unfallgeschehen von Pedelecs im Jahr 2016 und kam zum Ergebnis, dass insgesamt
3.982 Pedelec-Fahrende verunfallten und 1.158 verletzt sowie 61 getotet wurden.? Damit ist
die Zahl der verungliickten Pedelec-Fahrenden im Vergleich zum Jahr davor um 25% gestie-
gen, wahrend aber auch die Anzahl der Pedelec-Kdufe um 13% gestiegen ist. Hinsichtlich des
Alters der verungliickten Personen wurde mittels einer detaillierten Analyse von Unféllen
zwischen 2012 und 2015 anhand von polizeilichen Unfalldaten deutlich, dass insbesondere
dltere Personen iiber 65 Jahre verungliickten: 67% waren mindestens 55 Jahre alt, 47% dlter als
65 Jahre und 21% dlter als 74 Jahre. Hinsichtlich der Unterschiede speziell zwischen S-Pede-
lecs und Pedelecs konnten Uhr & Hertach (2017) aufzeigen, dass Personen, die S-Pedelecs be-
nutzen, eher jiinger sind als jene, die Pedelecs benutzen (siehe auch Kapitel 2.3.1) und sich dies
auch in den Verungliicktenzahlen widerspiegelt (Abbildung 6).

19 Aufgrund der Erfassungsart im Unfalldatenmanagement der Statistik Austria fallen darunter auch E-Scooter und alle anderen fahrradahn-
lichen Fahrzeuge, die rechtlich wie Fahrrader behandelt werden. S-Pedelecs sind, da es sich um Mopeds handelt, in der Kategorie der E-Mo-
peds miterfasst und nicht gesondert ausgewiesen.

20 Die Unfallzahlen mit elektrisch betriebenen Fahrradern sind in Osterreich im Vergleich zu Deutschland und der Schweiz sehr hoch. Warum
das so ist, konnte im Zuge des Projekts nicht festgestellt werden. Eine mégliche Erklarung ware, dass viele der in der Statistik als ,,Fahrrader
mit elektrischem Antrieb erfasste Fahrzeuge keine Pedelecs, sondern andere fahrradahnliche Fahrzeuge sind (siehe FuBBnote 19).
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ABBILDUNG 6: Schwerverletzte Pedelec- und S-Pedelec-Fahrende in der Schweiz nach Alter, Summe 2012-2016 (nach

Uhr & Hertach, 2017: 45)

VERLETZUNGSSCHWERE

Hinsichtlich der Verletzungsschwere bei Unfdllen mit (S-)Pedelecs konnte die Analyse von
Gehlert (2017) aufzeigen, dass die Verletzungsschwere und die Folgen eines Unfalls mit einem
Pedelec schwerwiegender sind als mit dem Fahrrad: Wahrend nach Unfdllen mit dem Fahrrad
nur 17,0% der Verungliickten schwer verletzt waren, lag der Anteil beim Pedelec bei 27,6%
(Abbildung 8). Auch eine andere deutsche Statistik zeigt eine erhohte Verletzungsschwere bei
Pedelec-Unfillen: 2015 wurden 21% der verunfallten Radfahrenden schwer verletzt, bei den
Pedelec-Fahrenden waren es sogar 31% (Statistisches Bundesamt, 2016). Eine medizinische
Studie zu den Folgen von E-Bike-Unfillen stellte fest, dass die Verletzungen bei E-Bike-Un-
fallen denen von Motorradunfallen dhnlicher sind als jenen von Fahrrad-Unfillen (Gross et
al., 2018). Ebenso machen Unfallanalysen aus der Schweiz deutlich, dass es bei Pedelec- und
S-Pedelec-Unfillen - bezogen auf die Fahrleistung - hdufiger als bei Fahrradern - zu schwere-
ren Verletzungen kommt: Im Durchschnitt enden bei Unfdllen mit einem konventionellen
Fahrrad 282% der Unfdlle mit schweren oder todlichen Verletzungen, bei Unfallen mit S-Pede-
lecs sind es hingegen 30%, bei Unfillen mit Pedelecs 32%. Dieser Umstand ist durch die Al-
tersstruktur der Pedelec-Nutzenden bedingt, die im Durchschnitt dlter als Fahrradfahrende
sind. Besonders auffallig ist dieser Umstand in der Statistik der Getoteten: Drei Viertel (75%)
aller in der Schweiz getoteten E-Bike-Fahrenden sind tiber 65 Jahre alt (Uhr & Hertach, 2017).
Die Altersstruktur der Verungliickten verschiebt sich allerdings in den letzten Jahren in der
Schweiz zusehends, die verungliickten E-Bike-Fahrenden werden immer jiinger.
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GESCHWINDIGKEIT

Das grofdte Unfallpotenzial fiir Pedelecs und S-Pedelecs entsteht durch deren hohere Ge-
schwindigkeit. So konnte in der Studie von Gehlert (2017) etwa jeder fiinfte Pedelec-Unfall mit
nicht angepasster Geschwindigkeit in Verbindung gebracht werden.

In mehreren Studien wurde bisher die Geschwindigkeit von S-Pedelecs im Vergleich zu Pede-
lecs und klassischen Fahrradern erhoben. Dabei zeigten sich fiir S-Pedelecs durchwegs hohere
Durchschnittsgeschwindigkeiten, diese lagen zum Teil jedoch weit unter der Geschwindigkeit
von 45 km/h, bis zu der eine elektrische Tretkraftunterstiitzung besteht (Tabelle 7).

o In einer Studie des Gesamtverbands der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV) aus
dem Jahr 2014 wurde fiir S-Pedelecs eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 23,2 km/h
erhoben? (Gehlert, 2014; Schleinitz et al., 2014). Die Geschwindigkeiten wurden mittels
Geschwindigkeitsloggern und GPS-Daten ermittelt, wobei alle zuriickgelegten Wege
einbezogen wurden. Die Durchschnittsgeschwindigkeit klassischer Fahrrader lag bei
15,3 km/h und jene von Pedelecs bei 17,4 km/h. Damit sind S-Pedelecs um etwa 8 km/h
schneller unterwegs als konventionelle Fahrrdader, wobei die Stichprobe nur mannliche
Fahrer inkludierte (Schleinitz et al., 2014).

21 Die Anzahl der erfassten Personen, die ein S-Pedelec benutzten, lag bei nur 10. Im Vergleich dazu wurden 28 Fahrradfahrende und 49 Pede-

lec-Fahrende erfasst.
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« Die in der Pedelection-Studie (Lienhop et al., 2015) gemessenen Durchschnittsgeschwin-
digkeiten betrugen fiir S-Pedelecs 19,6 km/h und fiir Pedelecs 14,3 km/h. Pendelnde
waren mit durchschnittlich 17 km/h deutlich schneller unterwegs als Alltags- und Frei-
zeitnutzer*innen mit 13 km/h* (Lienhop et al., 2015).

Auch das KFV hat in einer Studie Geschwindigkeitsmessungen von Fahrrddern, Pedelecs
und S-Pedelecs durchgefiihrt. 101 Personen fuhren mit drei verschiedenen Radtypen
(einem konventionellen Fahrrad, einem Pedelec und einem S-Pedelec) je einmal den
gleichen vordefinierten Rundkurs. Fahrzeit und Fahrgeschwindigkeit wurden dabei tiber
eine GPS-Sportuhr aufgezeichnet. Es zeigte sich, dass die Geschwindigkeitsdifferenz
zwischen dem Fahrrad und dem Pedelec iiber alle Personen im Mittel bei 3,4 km/h lag. Mit
dem Fahrrad wurden im Mittel (Mediangeschwindigkeit) iiber den ganzen Streckenver-
lauf18 km/h gemessen, mit dem Pedelec 21,4 km/h. Die Fahrten mit dem S-Pedelec
wurden im Allgemeinen noch schneller absolviert, die gefahrene Geschwindigkeit lag im
Mittel bei 23,4 km/h (Blass et al., 2019).

Eine Studie aus den Niederlanden (vor der Gesetzesdnderung®) zeigte - jeweils unter
giinstigen Bedingungen - eine Durchschnittsgeschwindigkeit von S-Pedelecs von

35 km/h im Freiland und von 33 km/h im Ortsgebiet, zwischen Radweg und Fahrbahn gab
es keine Unterschiede (DeBruijne, 2016 zit. in SWOV, 2017).

« Eine andere niederldndische Untersuchung (ebenfalls vor der Gesetzesinderung?) ergab
Durchschnittsgeschwindigkeiten von S-Pedelecs von 27 km/h im Ortsgebiet und 30 km/h
im Freiland (Stelling et al., 2017 zit. in SWOV, 2017).

Eine dritte niederldndische Studie zu S-Pedelec-Geschwindigkeiten (nach der Gesetzes-
dnderung?) ergab auf der Fahrbahn eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 32 km/h, auf
dem Radweg (illegal genutzt) von 29 km/h (Stelling-Konczak et al., 2017 zit. in SWOV,
2017).

22 Bei der Aufteilung nach Nutzergruppen wurde leider nicht nach Pedelec und S-Pedelec differenziert.

23 Bis zur Gesetzesanderung 2017 war es in den Niederlanden gestattet, mit dem S-Pedelec auf Radwegen zu fahren.
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GESCHWINDIGKEITEN (V) IN KM/H FAHRRAD PEDELEC S-PEDELEC

Blass et al. Teststrecke im Realverkehr
’ 101 1 101 21,4 101 23,4
2019 (1,5 km); Testfahrzeuge 0 Bigicds 0 st (d) 0 i)
Gebhlert,
2014 und Naturalistic Cycling . . .
Schleinitz et (4 Wochen), eigene Fahrzeuge 28 15,3 () 49 17,4 (e) 10 23,2 (@)
al., 2014
Lienhop et Naturalistic Cycling

(4 x 1 Woche je Jahreszeit), - - k.A. 14,3 (o) k.A. 19,6 (o)

l., 201
al, 2015 eigene Fahrzeuge
Steinti Naturalistic Cycling
;l(r;1 J6es, (2-3 Wochen), Testfahrzeuge; 5 17,1 (2) 4 20,9 (o) 5 30,1 (o)

Arbeitswege

TABELLE 7: Vergleich der Durchschnittsgeschwindigkeiten von Fahrradern, Pedelecs und S-Pedelecs (Gehlert, 2014;
Schleinitz et al.; 2014, Lienhop et al., 2015; Steintjes, 2016; Blass et al., 2019)

Md ... Mediangeschwindigkeit, & ... Durchschnittgeschwindigkeit, n ... Anzahl Testpersonen, * ... Fahrgeschwindigkeit ohne
Stehzeiten

Die hohere Geschwindigkeit fithrt dabei zu verschiedenen Problemen. S-Pedelecs konnen
etwa von anderen Verkehrsteilnehmenden falschlicherweise als herkommliche Fahrrader
wahrgenommen werden. Autofahrende oder andere Verkehrsteilnehmende konnen deshalb
von den hohen Geschwindigkeiten und dem Beschleunigungsvermogen der S-Pedelecs iiber-
rascht werden und Situationen falsch einschédtzen, was zu Konfliktpotenzial, insbesondere an
Kreuzungen und Ein- und Ausfahrten, fithren kann (Kiithn, 2012).

Die niederldndische SWOV (2017) kommt diesbeziiglich zu dem Schluss, dass der beste Platz
fiir S-Pedelecs noch nicht ganz klar ist. S-Pedelecs weisen weder auf der Fahrbahn noch auf
Radwegen eine mit den anderen Fahrzeugen homogene Geschwindigkeit (und Masse) auf: Sie
sind zum Mitfahren im Kfz-Verkehr vielfach zu langsam, auf Radwegen zu schnell, was sowohl
auf der Fahrbahn als auch auf Radwegen zu gefdhrlichen Situationen fithren kann.

RISKANTES VERHALTEN?

Ob Pedelec-Fahrende jedoch ein riskanteres Verhalten im Strafdenverkehr aufweisen, ist um-
stritten. In der Studie von Baier et al. (2013) zeigten Personen mit dem Pedelec ein risikorei-
cheres Verhalten als Personen mit dem Fahrrad. In der Studie des Gesamtverbands der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e.V. (Gehlert, 2014) hingegen waren Pedelec-Fahrende zwar
schneller unterwegs, zeigten jedoch kein erhohtes Risiko fiir kritische Situationen. In der
Studie von Petzoldt et al. (2017) wurden Verkehrskonflikte von Fahrradern und Pedelecs ver-
glichen, wobei keine Differenzen in der Anzahl der Konflikte gefunden werden konnten. Le-
diglich an Kreuzungen war die Wahrscheinlichkeit eines Konfliktes mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden fiir Pedelec-Fahrende doppelt so hoch. Auch Vlakveld et al. (2015) hatten hohere
Geschwindigkeiten von E-Bikes im Vergleich zum konventionellen Fahrrad aufgezeigt, die
jedoch in komplexen Verkehrssituationen deutlich niedriger waren als in ungefahrlichen und
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einfachen Fahrsituationen. Eine naturalistische Studie zu Bremsmandvern kam zu dem Er-
gebnis, dass Pedelec-Fahrende mit hoheren Geschwindigkeiten unterwegs sind als Radfah-
rende und zudem 6fter abrupt bremsen miissen (Huertas-Leyva et al., 2018). Dieses Ergebnis
konnte auch fiir S-Pedelecs bestdtigt werden (Steintjes, 2016). Die Naturalistic-Cycling-Study
konnte trotz hoherer Geschwindigkeiten von S-Pedelecs ebenfalls kein grofieres Konfliktpo-
tenzial von Pedelecs oder S-Pedelecs im Vergleich zu konventionellen Fahrradern feststellen
(Schleinitz et al., 2014).

SPEZIFISCHE KONFLIKTPOTENZIALE UND UNFALLURSACHEN

Das Konfliktpotenzial von S-Pedelecs steht in vielen Fillen im Zusammenhang mit hdaufigeren
Uberholvorgingen von anderen Radfahrenden oder Zufuf3gehenden auf Radwegen oder ge-
mischten Geh- und Radwegen, was bei Zusammenstofen zu schweren Folgen fithren kann
(Kithn, 2012). In der Pedelec-Naturalistic-Cycling-Study kam man hierzu auch zu dem Ergeb-
nis, dass insbesondere Konflikte von Pedelecs mit motorisierten Fahrzeugen, aber auch Zu-
fuflgehenden, hdufig vorkommen (Schleinitz et al., 2014). In einer weiteren Studie wurde das
Rotlichtverstof3-Verhalten untersucht, wobei der Fahrradtyp (Fahrrad, Pedelec, S-Pedelec)
keinen signifikanten Einfluss auf das Verhalten hatte, sondern vielmehr dufere Faktoren wie
zum Beispiel die Infrastruktur eine Rolle spielten. In dieser Studie fuhren die Testpersonen
mit einem S-Pedelec in 16,8% der Fille iber das Rot-Signal, mit einem herkommlichen Fahr-
rad in 15,8% der Fille (Schleinitz et al., 2019).

Auch die Nutzenden selbst miissen sich, bedingt durch das hohere Fahrzeuggewicht sowie
das hohere Geschwindigkeits- und Beschleunigungsvermogen, an den richtigen Umgang mit
(S-)Pedelecs gewohnen. In Unfallstatistiken zeigt sich, dass es einen hohen Anteil an Allein-
unfillen mit Pedelecs gibt. Besonders dltere Menschen sind beim Anfahren, Bremsen und
Absteigen gefdhrdet (Boele-Vos et al., 2017). 26% der Unfille von Pedelecs in der deutschen
Unfallstatistik sind Alleinunfalle, im Vergleich zu nur 16% bei Fahrrddern (Gehlert, 2017).
Eine Befragung von 3.658 Pedelec- und S-Pedelec-Fahrenden in der Schweiz bestdtigt dies:
Von den Pedelec-Fahrenden haben 17% mindestens einen Alleinunfall erlebt, von den S-Pe-
delec-Fahrenden sogar 20%. In der Befragung zeigte sich, dass insbesondere Personen gefahr-
det sind, die eine hohe Fahrleistung aufweisen, mannlich sind und das (S-)Pedelec auf dem
Weg zur Arbeit oder zur Ausbildung nutzen. Interessanterweise konnten in der Befragung
kein hoheres Unfallrisiko fiir dltere Personen oder Unterschiede zwischen Pedelecs und S-Pe-
delecs identifiziert werden. S-Pedelec-Fahrende waren also nicht anfélliger fiir Alleinunfille.
Allerdings zeigte sich, dass Frauen, dltere Personen, S-Pedelec-Fahrende und Personen, die
vergleichsweise weniger fit waren, ein hoheres Risiko fiir Verletzungen hatten. Dabei passier-
ten die Alleinunfille beim Uberfahren einer Schwelle (z.B. Randstein), beim Auf- und Abstei-
gen, auf Schienen oder aufgrund eines Ausweichmandvers. Die wesentlichsten Ursachen fiir
die Unfdlle waren ein rutschiger Untergrund, zum Beispiel bei Ndsse oder Schnee, nicht an-
gepasste Geschwindigkeiten oder Balanceschwierigkeiten. Insgesamt hatten 22% der Allein-
unfille Verletzungsfolgen, wobei das Risiko mit dem S-Pedelec hoher war (Uhr & Hertach,
2017).
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Alleinunfille sind in der Schweizer Unfallstatistik insbesondere bei Pedelecs (49% aller Un-
falle) haufiger als bei S-Pedelecs (42%) und bei Fahrradern (39%). Anders als bei Kollisionen
spielt bei Alleinunfillen auch der Fahrzeugtyp fiir die Verletzungsschwere eine entscheiden-
de Rolle: S-Pedelec-Fahrende verletzen sich bei Alleinunfaillen schwerer als Pedelec- und Fahr-
radfahrende. (Uhr & Hertach, 2017). Kollisionen von (S-)Pedelecs mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden werden mehrheitlich nicht von (S-)Pedelec-Fahrenden selbst, sondern von den
Unfallgegnerinnen beziehungsweise -gegnern verursacht, die haufig deren Geschwindigkeit
unterschatzen und ihnen den Vorrang nehmen (BFU, 2020).

Die Statistiken von Alleinunfillen mit Pedelecs konnten allerdings durch die iiberdurch-
schnittliche Nutzung vonseiten dlterer Personen verzerrt werden, da dltere Menschen durch
nachlassende Muskelkraft, verlangsamte Reaktionsgeschwindigkeit, nachlassenden Gleich-
gewichtssinn und einer generell hheren Verletzungsanfilligkeit gefahrdeter sind (Brisswal-
ter et al., 1997). Eine Studie zu Fahrgeschwindigkeiten im Zusammenhang mit der mentalen
Belastung in verschiedenen Verkehrssituationen zeigte hierzu auch, dass dltere Personen auf
Pedelecs in komplexen Verkehrssituationen besonders gefahrdet sind und unter starker men-
taler Belastung stehen (Vlakveld et al., 2015). Im Zusammenhang mit der Pedelec-Nutzung
dlterer oder weniger fitter Personen muss trotz der elektrischen Unterstiitzung eine gewisse
korperliche Fitness, inklusive Beweglichkeit, Balance und Reaktionsgeschwindigkeit gege-
ben sein, um eine sichere Handhabung der schnellen Pedelecs zu gewdhrleisten. Besonders
bei moglichen Geschwindigkeiten von 45 km/h mit den S-Pedelecs muss der Fahrer bzw. die
Fahrerin schnell reagieren konnen und sich spontan auf risikoreiche Verkehrssituationen
einstellen konnen (Schleinitz et al., 2014). Auch das hohere Gewicht (und das dadurch be-
dingte andere Fahr- und Bremsverhalten) von Pedelecs und S-Pedelecs wird als bestimmender
Faktor bei der Unfallgefahrdung, insbesondere von dlteren Personen, angefiihrt (SWOV, 2017).
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3 MOTIVFORSCHUNG
S-PEDELEC-NUTZENDE

Die im Folgenden dargestellten Einstellungen und Erfahrungen von Personen, die S-Pedelecs
benutzen, wurden im Zuge einer Fokusgruppendiskussion erhoben. Das Ziel dieser qualitati-
ven Befragung war es, ein Bild zum aktuellen Nutzungsverhalten von S-Pedelecs und einen
Einblick in die Motivlagen von Nutzenden zu erhalten sowie deren Erfahrungen und Ein-
schdtzungen zu erfragen, um das weitere Forschungsvorhaben und insbesondere die Befra-
gungen im Zuge der Feldtestphase (siehe Kapitel 4.1.6) zu scharfen und an die realen Rahmen-
bedingungen anpassen zu konnen.

Die Motivforschung im Bereich der Personen, die bereits ein S-Pedelec nutzen, ist ein Teil des
Gesamtbefragungskonzepts zur Analyse aktueller und potenzieller Gruppen von Nutzer*in-
nen. Um diese unterschiedlichen Befragungszugdange gut miteinander verbinden und inter-
pretieren zu konnen und in der Entwicklung der einzelnen Fragen zielgerichtet vorzugehen,
wurde als gemeinsame Basis aller Befragungen im Projekt* ein psychologisches Modell {iber
die Zusammenhdnge von Meinungen und Verhalten herangezogen. Da eine personlich siche-
re Verkehrsteilnahme mit dem Pedelec bzw. S-Pedelec einen zentralen Nutzungsanspruch
darstellt, bot es sich an, das Health Belief-Modell als Grundlage zu verwenden (Rosenstock,
1974). Der Leitfaden, der der Fokusgruppendiskussion zugrunde gelegt wurde, basiert auf den
Modellbereichen.

3.1 METHODIK

Die Fokusgruppendiskussion wurde am 25. April 2018 mit insgesamt 8 Personen durchge-
fihrt, die zumindest seit drei Monaten ein S-Pedelec besafden und dieses regelmaf3ig nutzten.
Die Durchfiihrung und Zusammenfassung der Diskussionsrunde erfolgte durch KANTAR
TNS im Auftrag des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit. Die Fokusgruppe bestand aus fiinf
Frauen und drei Mdnnern im Alter von 18 bis 65 Jahren. Die Grundlage fiir die Fokusgruppen-
diskussion bildete ein Diskussionsleitfaden, der vom KFV auf Basis der Erkenntnisse aus der
Aufbereitung der Grundlagen zu S-Pedelecs (siehe Kapitel 2) entwickelt wurde. Im Rahmen
der Fokusgruppendiskussion wurden folgende Themen bzw. Themenbereiche rund um S-Pe-
delecs behandelt:

« Zugang und Einstieg

o Aktuelle Nutzung

« Gesundheitliche Uberlegungen

« Umweltiiberlegungen

« Konflikte und Unfdlle mit anderen Verkehrsteilnehmenden

« Subjektiv wahrgenommene Gefdhrdung

« Wahrnehmung von Fremdgefahrdung

« Rechtliche Rahmenbedingungen

« Anschaffung

« Verbesserungsvorschlige

24 Diese umfassten die Fokusgruppendiskussion, die insgesamt vier Befragungen der Teilnehmenden im Flottenversuch und die quantitative On-
line-Befragung zum Umstiegspotenzial.
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Motivforschung S-Pedelec-Nutzende

3.2 ERGEBNISSE

3.2.1 MOBILITATSVERHALTEN UND ANSCHAFFUNG DES
S-PEDELECS

ALLGEMEIN

Grundsatzlich ist fiir die Personen, die an der Fokusgruppendiskussion teilnahmen, trotz Be-
sitz und Benutzung eines S-Pedelecs, der Pkw ein unersetzliches Verkehrsmittel im Alltag,
was unter anderem mit dem Zuriicklegen langerer Strecken, dem Transport grofderer Objekte
oder der Witterungsunabhdngigkeit begriindet wurde. Im stadtischen Bereich werden auch
offentliche Verkehrsmittel benutzt. Ein Fahrrad stellt fiir viele hingegen ein reines Freizeit-
verkehrsmittel, etwa fiir Fahrten in die Natur, dar. Das S-Pedelec wird dennoch als ein prakti-
sches Fortbewegungsmittel gesehen, das durchaus eine Alternative zum Pkw darstellt.

BEKANNTHEIT UND WAHRNEHMUNG VON S-PEDELECS

Nach Einschdtzung der Teilnehmenden weisen S-Pedelecs grundsitzlich einen geringen Be-
kanntheitsgrad auf. Die Teilnehmenden wurden dabei von unterschiedlichen Quellen auf S-
Pedelecs aufmerksam gemacht: von Personen aus dem Freundes- oder Bekanntenkreis, auf-
grund von gezielten Empfehlungen im Fachhandel oder durch einen Erstkontakt mit
S-Pedelecs im Zuge einer Fahrrad-Leihe. Die Wahrnehmung von S-Pedelecs im ndheren sozia-
len Umfeld ist nach Meinung eines Teils der Befragten durch eine gewisse Geringschdtzung
gepragt, es werde damit Unsportlichkeit oder Altersschwiache assoziiert. In vielen Fillen sei
jedoch im Umfeld dennoch ein grundsdtzliches Interesse an dem Gerdt vorhanden; so wurde
auch berichtet, dass die S-Pedelecs gerne fiir eine Probefahrt ausgeliehen werden.

ANSCHAFFUNG UND EINGEWOHNUNG

Fiir die Entscheidung, ein S-Pedelec zu kaufen, waren fiir die Personen in der Fokusgruppe
mehrere Faktoren relevant: der Preis, die gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie die Hand-
habung und das Fahrerlebnis. Schlussendlich ausschlaggebend war oft auch die ,Zugkraft”
des S-Pedelecs. Zudem wurde hédufig berichtet, dass bei der Anschaffung des S-Pedelecs auf
ein ausgewogenes bis tiberdurchschnittlich gutes Preis-Leistungsverhdltnis Wert gelegt wer-
de, da es sich aus Sicht der Teilnehmenden bei einem S-Pedelec eher um ein Luxusprodukt
handelt und ein solches Gerdt in einem oberen vierstelligen Preissegment angesiedelt ist. Die
grundsdtzliche Bereitschaft, einen solchen Betrag aufzubringen, ist allerdings aufgrund der
Erwartungen an die Qualitdt und die zu erzielenden Geschwindigkeiten gegeben.

Als mentale Hiirde fiir den Kauf eines S-Pedelecs wird eine anfangliche Unsicherheit bei der
Handhabung genannt. Vor allem Frauen geben an, aufgrund ihrer geringeren Korpergrofde
oder mangelnder personlicher Fitness zu Beginn Schwierigkeiten gehabt zu haben. Eine um-
fassende Schulung mit dem Gerdt wurde in der Fokusgruppe allerdings nicht als notwendig
erachtet; es wurde angegeben, dass man sich nach einer Eingewchnungsphase sehr gut mit
der Handhabung des S-Pedelecs zurechtfinde. Hierbei konnen Erfahrungen im Umgang mit
Mopeds, Motorradern oder Pedelecs hilfreich sein.
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3.2.2 NUTZUNGSVERHALTEN

NUTZUNGSZWECKE UND STRECKEN

Die Nutzung des S-Pedelecs erfolgt sehr individuell und in sehr unterschiedlichen Lebensbe-
reichen. Es wird fiir kurze oder mittellange Wege zum Arbeitsplatz, beim Einkaufen oder fiir
Wege in die Natur genutzt, auflangeren Strecken dominiert allerdings nach wie vor der Pkw.
Ebenso individuell ist die Nutzung in der Stadt oder am Land. Wahrend einige Personen nur
am Land damit fahren und die starke Unterstiitzung in hiigeligem Geldnde schdtzen, fahren
andere durchaus auch in der Stadt. Unabhédngig vom Einsatzgebiet werden bevorzugt weniger
frequentierte Strecken gewdhlt und Hauptverkehrsrouten gemieden. Es werden gezielt
»Schleichwege” gesucht, obwohl die gute Beschleunigung des S-Pedelecs an der Ampel einen
Start vor anderen Verkehrsteilnehmenden ermdoglicht.

MOTIVE FUR DIE NUTZUNG VON S-PEDELECS UND DAMIT ASSOZIIERTE VORTEILE

Das S-Pedelec als praktisches Fortbewegungsmittel und Alternative zum Pkw sowie die hohe
Flexibilitdt und die geringen Betriebskosten stellen die Hauptmotive der Nutzung dar. Ande-
re Uberlegungen, wie etwa personliche Gesundheit oder 6kologische Aspekte, hatten hinge-
gen in der Gruppe keine nennenswerte Bedeutung. Zudem wird als Vorteil des S-Pedelecs ge-
nannt, dass man dank der leistungsstarken Tretkraftunterstiitzung ohne merkliche
Anstrengung und folglich nicht verschwitzt am Arbeitsplatz ankomme und somit selbst Fahr-
ten im Anzug oder Kostiim moglich sind. Im Allgemeinen hiangt die Nutzungsentscheidung
aber vor allem auch von den Witterungsverhaltnissen ab; kaum jemand gab an, regelmafig
auch bei Regen oder starkem Wind unterwegs zu sein. Auch bei Schnee und Eis wird aus Si-
cherheitsgriinden im Allgemeinen auf die Nutzung des S-Pedelecs verzichtet.

HEMMNISSE BEI DER NUTZUNG VON S-PEDELECS

Als Hemmnis bei der Nutzung von S-Pedelecs wurde einzig die latente Diebstahlgefahr ge-
nannt. Ein Grof3teil der Personen war zum Zeitpunkt der Fokusgruppendiskussionen schon
Opfer von Fahrraddiebstdahlen geworden und hatte dementsprechende Vorbehalte, das hoch-
preisige S-Pedelec unbewacht im Strafenraum abzustellen. Diese unliebsame Erfahrung mit
Raddiebstahl hatte nach Angaben der Teilnehmenden zur Folge, dass das Fahrzeug nur noch
fiir Fahrten genutzt wird, an deren Ziel man es sicher abstellen kann.

3.2.3 VERKEHRSSICHERHEIT, KONFLIKTE UND
UNFALLGEFAHRDUNG

EINSCHATZUNG DER SICHERHEIT BEIM S-PEDELEC-FAHREN

Im Allgemeinen wurde das S-Pedelec-Fahren als nicht wesentlich gefdhrlicher als Radfahren
eingestuft. Bereits mit einem klassischen Fahrrad sei man es gewohnt, aufmerksam zu fah-
ren, fiir andere mitzudenken, potenzielle Gefahrenquellen zu erkennen, einzuschitzen und
sich dementsprechend zu verhalten (klassische Risiken wie gedankenloses Offnen von Auto-
tliren, toter Winkel etc. wurden in diesem Zusammenhang genannt). Manche Personen waren
sogar der Ansicht, dass Radfahren gefdhrlicher sei als S-Pedelec-Fahren, da S-Pedelecs stabiler
seien und besser beschleunigen (zum Beispiel fiihlt man sich nicht - wie mit dem Fahrrad -
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dazu veranlasst, an der ,dunkelgriinen”“ Ampel durchzufahren, um den Schwung mitzuneh-
men).

Eine geringe Fahrpraxis hat nach Angaben der Teilnehmenden auch Auswirkungen auf die
Nutzung des S-Pedelecs, mit zunehmender Fahrpraxis stieg jedoch auch das subjektive Si-
cherheitsgefiihl, wodurch wiederum das S-Pedelec bis zu einem gewissen Grad auch hadufiger
genutzt wurde.

KONFLIKTPOTENZIALE BEIM S-PEDELEC-FAHREN

Das allgemeine Konfliktpotenzial wurde in der Diskussion als recht gering eingestuft. Man-
che Personen konnten sich an keine Konflikte erinnern und erzdhlten vielmehr von interes-
sierten Personen, die vor allem von der Nummerntafel des S-Pedelecs irritiert waren. Manch-
mal mache sich allerdings eine Spur Neid bei Radfahrenden oder Zufufigehenden, die nicht so
schnell und unangestrengt unterwegs seien und deshalb den S-Pedelec-Fahrenden Unsport-
lichkeit vorwerfen, bemerkbar.

Als allgemeines Reibungsfeld wurde das Wegfahren an Ampeln genannt. In solchen Situatio-
nen konnen sich Autofahrende, aber auch Moped- oder Radfahrende gegeniiber S-Pedelecs
zurilickgesetzt fiihlen und entsprechend aggressiv reagieren. Speziell mit Radfahrenden kom-
me es zu Konflikten, wenn mit dem S-Pedelec unerlaubterweise der Radweg benutzt werde.
Vice versa wurde Radfahrenden im Gesprach vorgeworfen, dass diese sich selbst viel zu wenig
an die Strafdenverkehrsordnung halten wiirden, sich durchschldngeln und rote Ampeln igno-
rieren wiirden. Zusdtzlich wiirden sie nach Einschatzung der Fokusgruppen-Teilnehmenden
dabei meist keinen Helm tragen, nicht auf andere Personen im Straflenverkehr achten und
womdglich Rad fahren, ohne jemals Vorrangregeln gelernt zu haben.

Laut den Meinungen innerhalb der Fokusgruppe seien Autofahrende wiederum vor allem am
Morgen gereizt gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmenden im Allgemeinen und somit auch
gegeniiber S-Pedelec-Fahrenden. Uberdies gebe es hiufig Konflikte im Zusammenhang mit
Vorrangsituationen, weil die Geschwindigkeit der S-Pedelecs nicht korrekt eingeschatzt wer-
de. In solchen Situationen kann aus einem Verkehrskonflikt eine unmittelbare Gefahrensitu-
ation fiir S-Pedelec-Fahrer*innen entstehen.

S-PEDELECS UND RADFAHRANLAGEN

Kritisiert wurde, dass das Verbot der Nutzung von Radfahranlagen zu einem durchaus hohe-
ren Risiko fiir S-Pedelecs im Vergleich zu Fahrradern und Pedelecs fiihrt. Aus diesem Grund
wiirden bevorzugt Schleichwege genutzt und Hauptverkehrsstrafen, insbesondere zu den
Stofdzeiten, gemieden. Teilweise gaben die Personen in der Fokusgruppe an, dass sie trotz des
Verbots auf Radfahranlagen (vor allem, wenn diese Teil der Fahrbahn sind) fahren. Da dies auf
Freilandstrafden aufgrund einer vielfach fehlenden baulich getrennten Radfahrinfrastruktur
nicht immer moglich ist, ist hier das subjektive Sicherheitsgefiihl gering und der Respekt vor
mehrspurigen Kraftfahrzeugen besonders hoch.
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Ein weiteres Risiko stellten in der Diskussion schlechte Straflenverhdltnisse dar: Regen,
Schnee oder Glatteis wurden als Gefahren eingestuft, auch weil Stiirze mit S-Pedelecs wegen
des hoheren Gewichts und der hoheren Geschwindigkeit als schwerwiegender im Vergleich
zu jenen mit herkommlichen Fahrradern wahrgenommen werden. Die Handhabung des S-Pe-
delecs wurde als sehr schnell zu erlernend beschrieben, grundsatzliche Kenntnis der Strafden-
verkehrsordnung sowie Vorerfahrungen mit E-Bikes, Mopeds oder Motorrddern konnen al-
lerdings hilfreich sein.

In Bezug auf das Thema Fremdgefdhrdung bezeichneten sich die Teilnehmer*innen durch-
wegs als umsichtige Fahrer*innen, die keine Gefdhrdung fiir andere darstellen wiirden. Das
hochste Fremdgefahrdungspotenzial wurde Zufufigehenden zugeschrieben, da diese die Ge-
schwindigkeiten von S-Pedelecs, wie allerdings die meisten anderen Gruppen von Verkehrs-
teilnehmenden auch, nicht korrekt einschitzen, wodurch kritische Situationen entstehen
konnen.

3.24 RECHTLICHE ASPEKTE

INFORMATIONSSTAND ZU RECHTLICHEN ASPEKTEN RUND UM DAS S-PEDELEC

Uber rechtliche Themen im Zusammenhang mit S-Pedelecs, wie etwa die Einstufung als zu-
lassungspflichtiges Motorfahrrad, die Helmpflicht oder die Verpflichtung, ein Verbandspack-
chen mitzufiihren, fiihlten sich die Diskussionsteilnehmer*innen grundsdtzlich gut infor-
miert. Als glaubwiirdigste Informationsquelle galt dabei der OAMTC. Dieser seidieverlissliche
und bewdhrte Instanz in allen Verkehrsbelangen, die sowohl vor als auch nach dem Kauf in
Anspruch genommen werde. Informationen wurden weiters von Verwandten sowie vom
Fachhandel beim Kauf bezogen. Dem Fachhandel (online und offline) kommt eine wichtige
Rolle zu, da dieser zumeist die letzte und unmittelbarste Informationsquelle fiir potenzielle
Kdufer*innen darstellt. Im Rahmen der Fokusgruppendiskussion wurde allerdings ange-
merkt, dass im Handel nicht iiberall mit der gleichen Sorgfalt informiert werde. Ahnliche Er-
fahrungen wurden auch im Zuge der Zulassung der S-Pedelecs und im Umgang mit Versiche-
rungsgesellschaften gemacht. Die Anmeldung eines S-Pedelecs ist in Osterreich auch fiir
diese oft noch ein Novum, der Vorgang wurde unterschiedlich professionell abgewickelt. In
diesem Zusammenhang wurde die Angst vor Fehlauskiinften und Fehlberatungen genannt,
wodurch die Gefahr besteht, dass das S-Pedelec nicht rechtskonform in Betrieb genommen
wird.

EINSCHATZUNGEN ZUR EINSTUFUNG DES S-PEDELECS ALS MOTORFAHRRAD

Im Zusammenhang mit den rechtlichen Aspekten wurde auch die Einstufung der S-Pedelecs
als Motorfahrrad und die damit einhergehende Fiihrerscheinpflicht (zumindest AM- oder B-
Fiihrerschein) diskutiert. Die Meinungen waren in der Gruppe in diesem Punkt zwiegespal-
ten. Aufder einen Seite wurde der Fithrerscheinbesitz als wichtig erachtet, da so sichergestellt
werde, dass S-Pedelec-Fahrende die Verkehrsregeln beherrschen, auf der anderen Seite wurde
der gefiihlte Unterschied zum klassischen Radfahren, wofiir kein Fiihrerschein notwendig ist,
als sehr gering eingestuft. Kein Verstindnis wurde gegeniiber der Tatsache geduflert, dass
verpflichtend ein Verbandskasten mitzufiihren ist.
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PERSONLICHE EINHALTUNG DER RECHTLICHEN VORGABEN BEI NUTZUNG DES
S-PEDELECS

In Bezug auf die personliche rechtskonforme Nutzung gaben die Personen in der Fokusgrup-
pe an, dass sie einige geltende Bestimmungen nur sehr rudimentar einhalten. Die Notwendig-
keit, einen entsprechenden Fiihrerschein zu besitzen, zdhlte jedoch nicht dazu. Dies ist aller-
dings auch auf die Tatsache zuriickzufiihren, dass alle Personen bei Inbetriebnahme des
S-Pedelecs bereits iiber einen entsprechenden Fiihrerschein verfiigten. Niemand wére bereit
gewesen, die entsprechende Lenkberechtigung zu erwerben, nur um ein S-Pedelec lenken zu
diirfen. Anders verhielt es sich bei den Punkten Anmeldung des S-Pedelecs, Radwegbenut-
zung und Helmpflicht. Bei der Entscheidung, das S-Pedelec anzumelden und fiir dieses eine
entsprechende Kfz-Haftpflichtversicherung abzuschlief3en oder es wie ein klassisches Fahr-
rad oder Pedelec zu behandeln, folgten die meisten Personen der Beratung im Fachhandel.
Radwege wurden von einigen nur in Ausnahmefillen befahren, andere nutzen wider besseres
Wissen ausschliefdlich vorhandene Radfahranlagen, weil sie sich dort sicherer fithlen. Noch
flexibler erfolgte die Auslegung der Helmpflicht. Nur eine einzige Person verfiigte {iber einen
korrekten Helm mit Priifzeichen. Eine Person gab an, ginzlich ohne Helm zu fahren, da sie
Fahrradfahren mit Helm albern finde. Das Gros der Nutzenden hingegen fihrt mit einem
herkommlichen Fahrradhelm, zum Teil, weil sie nicht wussten, dass man einen Motorrad-
Helm bendtigt, zum Teil, weil sie die Tatsache ignorierten - auch in dem Wissen, dass sie im
Schadensfall keinen Versicherungsschutz hdtten.

Das S-Pedelec - dhnlich wie dies oft bei Mopeds der Fall ist - ,,aufzufrisieren®, war kein grofles
Thema bei den Teilnehmenden. Die grundsatzliche Bereitschaft hierzu innerhalb der Gruppe
war bei Personen aus ldndlichen Gebieten grofier als bei Personen aus dem stddtischen Um-
feld. Solchen Uberlegungen stand vor allem die Sorge entgegen, dass der Versicherungsschutz
im Schadensfall entfalle, die Angst vor einer Strafe durch die Polizei war dagegen deutlich
geringer.

3.2.5 FAZIT UND VERBESSERUNGSVORSCHLAGE

FAZIT UND GESAMTEINDRUCK ZU S-PEDELECS

Insgesamt waren die Teilnehmenden der Fokusgruppendiskussion mit ihren S-Pedelecs sehr
zufrieden, es konnte zum Zeitpunkt der Diskussion aber noch keine Aussage dartiiber getrof-
fen werden, ob diese Begeisterung langerfristig wahrt oder ob sie nach wenigen Saisonen ab-
flaut.

Vor der Anschaffung eines S-Pedelecs gehegte Erwartungen wurden erfiillt oder sogar iiber-
troffen, in diesem Zusammenhang wurden vor allem die leicht zu erreichenden hohen Ge-
schwindigkeiten genannt. Laut Einschdtzung der Teilnehmenden der Fokusgruppe eignen
sich S-Pedelecs im Allgemeinen fiir Personen, die iiberlegen, sich ein Moped anzuschaffen.
Weniger geeignet sind sie hingegen fiir Personen, die im Straflenverkehr unaufmerksam, un-
sicher und unkonzentriert sind.
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Als primdres Einsatzgebiet fiir S-Pedelecs wurde der Pendelverkehr im Ortsgebiet beziehungs-
weise in grofderen Stadten identifiziert. Fiir Fahrten auf lingeren Strecken, insbesondere auf
Freilandstrafden, wurde dem S-Pedelec insofern die Eignung abgesprochen, weil der Ge-
schwindigkeitsunterschied zu den iibrigen Kraftfahrzeugen, trotz der Tretkraftunterstiitzung
bis 45 km/h, zu grofd ist und so ein subjektives Unsicherheitsgefiihl entsteht.

Es herrschte unter den Diskutierenden trotz allem eine gewisse Skepsis, ob sich S-Pedelecs am
Markt durchsetzen und einen bedeutenden Stellenwert einnehmen werden, einige prognosti-
zierten ihnen auch in Zukunft ein Nischendasein.

VERBESSERUNGSVORSCHLAGE
Auf die Frage nach moglichen Verbesserungen rund um S-Pedelecs wurden unter anderem
folgende Punkte genannt:

« verbesserte Akkuleistung (hoher Verbrauch v.a. im Turbomodus)
« geringeres Gewicht (Transport in die Wohnung, ins Auto etc.)

« ,klingendere“ Bezeichnung

« verbesserter Diebstahlschutz (z.B. GPS im Rahmen)

« erhohte Medienprasenz
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4 FLOTTENVERSUCH MIT
BEGLEITENDEN BEFRAGUNGEN

Als Kernstiick des Projekts POSETIV wurde ein Flottenversuch mit Arbeitspendelnden durch-
gefiihrt. Dabei waren die Testpersonen aufihrem tdglichen Arbeitsweg statt mit dem Pkw mit
Pedelecs und S-Pedelecs unterwegs, die Fahrdaten wurden mit einer App aufgezeichnet. In
Erganzung zum Flottenversuch wurden tiberdies vier begleitende Online-Befragungen zu den
Erwartungen, Erfahrungen und Eindriicken im Umgang mit dem Pedelec und dem S-Pedelec
durchgefiihrt.

41 METHODIK
411 ABLAUF DES FLOTTENVERSUCHS

Der mit den Pkw-Pendelnden durchgefiihrte Flottenversuch dauerte fiir die Testpersonen
fiinf Wochen und gliederte sich in drei Phasen: In der ersten Woche (Phase 1) wurde das bis-
herige Mobilitdtsverhalten erhoben, in den Wochen 2 und 3 (Phase 2) wurde den Testpersonen
ein Pedelec und in den Wochen 4 und 5 (Phase 3) ein S-Pedelec zur Verfiigung gestellt, das sie
jeweils zur Bewiltigung des Arbeitsweges nutzen sollten. Uber den gesamten Zeitraum des
Flottenversuchs zeichneten die Testpersonen mit Hilfe einer eigens fiir dieses Projekt pro-
grammierten Smartphone-App (POSETIV-App) ihr tagliches Mobilitdtsverhalten am Arbeits-
weg auf. Abbildung 9 gibt einen Uberblick iiber den Aufbau bzw. Ablauf des Flottenversuchs
fiir die Testpersonen. Die in Summe 100 Testpersonen verteilten sich auf zehn Gruppen zu je
zehn Personen, die den jeweils zumindest um zwei Wochen zeitversetzten Versuchsablauf
(genauere Beschreibung siehe Kapitel 4.1.3) durchliefen.

PHASE 1 - BISHERIGES MOBILITATSVERHALTEN

Am Beginn der Phase 1 stand zundchst die allgemeine Einschulung der Testpersonen hin-
sichtlich des Ablaufs des Flottenversuchs, der einzelnen Phasen sowie der zu verwendenden
POSETIV-App am Smartphone fiir die Aufzeichnung des Mobilitdtsverhaltens. Die Erhebung
des bisherigen, gewohnten Mobilitdtsverhaltens erstreckte sich iiber einen Zeitraum von ei-
ner Arbeitswoche (fiinf Tage). Diese erste Messung diente dazu, einen Ausgangsdatensatz zu
generieren, der zur Uberpriifung einer moglichen Anderung des individuellen Mobilititsver-
haltens herangezogen werden konnte. Die Testpersonen waren dazu angehalten, ihren Ar-
beitsweg ganz ,normal”, ihrem bisherigen Verhalten entsprechend, zuriickzulegen und mit
Hilfe der POSETIV-App zu dokumentieren. Multimodale Wegeketten wie etwa eine Kombina-
tion aus Auto und Zug konnten dabei ebenfalls erfasst werden.

PHASE 2 - PEDELEC-PHASE

Zu Beginn von Phase 2 erhielten die Testpersonen vom Versuchsbetreuer die Pedelecs samt
Zubehor sowie eine entsprechend umfassende Einschulung fiir das Fahrzeug. Die Ubergabe
fand in personlichen Terminen statt, um die Rdder bestmoglich an die Teilnehmenden anzu-
passen (Sattelhohe, Abstand Bremshebel etc.) und das Fahrzeug ausreichend zu erkldren. Ziel
der Phase 2 war es, herauszufinden, ob sich das Mobilitdtsverhalten am Arbeitsweg durch die
Nutzung eines Pedelecs verdndert. Zu diesem Zweck zeichneten die Testpersonen iiber einen
Zeitraum von zwei Arbeitswochen (10 Tagen) ihre taglichen Wege zur und von der Arbeit auf.
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Installation und
Vorher-Befragung (T+1) Einschulung App

Woche 1:

Messung normales % G\
() ®

Mobilitatsverhalten

Ubergabe des Pedelec inkl. Ausriistung

Einschulung auf Pedelec

-

Woche 2 & 3:
Mobilitatsverhalten
Pedelec

\.

Zwischen-Befragung (T2)

. Ruckgabe des Pedelecs
Ubergabe des S-Pedelecs inkl. S-Pedelec-Helm
Einschulung auf S-Pedelec

Woche 4 & 5:
Mobilitatsverhalten 5
S-Pedelec

Nachher-Befragung 1 (T3)

Ruckgabe des S-Pedelecs inkl. Ausrustung

Nachher-Befragung 2 (rd. 3 Monate spater) T4

ABBILDUNG 8: Uberblick Ablauf des Flottenversuchs
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Sie wurden dabei von den Betreuer*innen und Projektverantwortlichen dazu animiert, ver-
schiedene Routen auszuprobieren, um so moglichst viele unterschiedliche Erfahrungen mit
dem Fahrzeug zu sammeln. Ebenso war es ihnen erlaubt, die Pedelecs in ihrer Freizeit zu nut-
zen. Freizeitwege sollten nicht mit der POSETIV-App aufgezeichnet werden, einige Testperso-
nen taten dies dennoch.

PHASE 3 - S-PEDELEC-PHASE

Phase 3 begann fiir die Testpersonen mit dem Wechsel vom Pedelec auf das S-Pedelec. Der
Fahrzeugtausch fand abermals in personlichen Terminen mit den Flottenversuchsbetreu-
er*innen statt. Diese iiberpriiften die zuriickgegebenen Pedelecs und die Ausriistung auf
Funktionstiichtigkeit und Vollstandigkeit, passten das S-Pedelec an die korperlichen Voraus-
setzungen der Testpersonen an und erkldarten die Handhabung des Fahrzeugs sowie etwaige
Besonderheiten. In diesem Gesprach wurde noch einmal gezielt auf die rechtlichen Rahmen-
bedingungen eingegangen. Die Testpersonen wurden explizit darauf aufmerksam gemacht,
dass ein S-Pedelec den rechtlichen Status eines Mopeds hat und daher zum Beispiel ein ent-
sprechender Helm getragen werden muss und Radwege nicht befahren werden diirfen. Ge-
meinsam mit dem S-Pedelec erhielten die Testpersonen einen entsprechenden S-Pedelec-
Helm. Das Ende von Phase 3 und damit des aktiven Teils des Flottenversuchs markierte die
Riickgabe der S-Pedelecs an das Projektteam. Die Flottenversuchsbetreuer*innen nahmen die
Fahrzeuge personlich von den Testpersonen entgegen und iiberpriiften die Rader und die
Ausriistung auf Funktionstiichtigkeit und Vollstandigkeit.

4.1.2 ERFASSUNG DER FAHRDATEN UND MOBILITATSTAGEBUCH
MIT DER POSETIV-APP

Die Erfassung der Fahrdaten bzw. die Dokumentation der taglichen Fahrten in die Arbeit er-
folgte durch die Testpersonen mit Hilfe der POSETIV-App am Smartphone. Diese App erfasste
dabei einerseits die Fahrdaten per GPS und fungierte andererseits als Mobilitatstagebuch.

Zum Start des GPS-Trackings mussten die Testpersonen in der App zundchst das aktuelle Ver-
kehrsmittel auswahlen. Zur Auswahl standen dabei ,Bus oder Bahn*, ,Zu Fuf3“, ,Rad", , Pede-
lec”, ,S-Pedelec”, ,Auto”, ,Auto-Mitfahren®, ,Motorrad“. Begann das GPS-Tracking, war auf
dem Bildschirm ersichtlich, dass aktuell eine Aufzeichnung dariiber aktiv war, wann die Tour
gestartet wurde, welche Distanz bereits zuriickgelegt wurde (in Echtzeit) und ob das GPS ein-
wandfrei funktionierte. Zusatzlich gab es Bedienelemente, um den Wechsel des Verkehrsmit-
tels oder eine erkannte Gefahrensituation festzuhalten. Letzteres war fiir die Abbildung mul-
timodaler Wegeketten essenziell und bot so die Moglichkeit, die Realitdt des Arbeitsweges der
Teilnehmenden moglichst genau abzubilden. Das Tracking wurde dabei nicht gestoppt oder
unterbrochen, sondern ging ununterbrochen weiter.

Zum Beenden des GPS-Trackings mussten die Testpersonen in der App eine Schaltfliche be-

tatigen, mit der das Tracking beendet wurde und die Daten gespeichert wurden. Die Testper-
sonen wurden zudem aufgefordert, den gerade zuriickgelegten Weg zu beschreiben und zu
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bewerten. Sie hatten zudem die Moglichkeit, personliche Anmerkungen hinzuzufiigen. Eben-
sowurden die Wetterverhaltnisse sowie die personliche Wahrnehmung der absolvierten Tour
auf einer Skala mit fiinf Auspragungen bewertet. Abbildung 9 zeigt die im Flottenversuch
verwendete POSETIV-App.

Optional: Tourname

QOptional: Anmerkungen

WETTER

&

WIE ANGENEHM SCHATZEN SIE FOR SICH
PERSONLICH DIE FAKRT HELITE EIN?

®

Tour Beenden und Speichern

ABBILDUNG 9: POSETIV-App: Bewerten des Wetters und der subjektiven Wahrnehmung der Fahrten

Zum Start und Beenden des GPS-Trackings im Rahmen einer Tour bzw. Fahrt wurde keine ak-
tive Internetverbindung bendtigt. Die App speicherte die erhobenen Daten lokal und lud sie
auf den Server hoch, sobald das Smartphone das ndchste Mal iiber eine Internetverbindung
verfiigte. In der Zwischenzeit konnten problemlos weitere Touren aufgezeichnet werden.

Es gab in der POSETIV-App auch die Mdglichkeit, eine beim Fahren (also wahrend des GPS-
Trackings) als gefahrlich erlebte Stelle zu markieren. Hierzu konnte in der App die Gefahren-
situation beschrieben werden, iiber eine Schaltfliche konnten die Koordinaten der identifi-
zierten Gefahrenstelle abgespeichert werden. Die App bot auch die Moglichkeit, die
Gefahrensituation zu kategorisieren. Als Kategorien standen zur Auswahl ,Nur markieren
(ohne nahere Beschreibung), ,Radfahrer*in oder Fuf3ganger*in®, ,Pkw* und , Selbst verschul-
det”. Auch die Markierung einer Gefahrenstelle beendete oder unterbrach das Tracking nicht.
Die Testpersonen hatten mit der POSETIV-App zudem die Moglichkeit, sich eine Ubersicht
iiber bereits absolvierte Touren anzeigen zu lassen. Hier konnten sie bereits gespeicherte Tou-
ren nachtrdglich noch einmal ansehen und editieren. Auferdem konnte iiberpriift werden,
welche Touren noch nicht auf den Server hochgeladen werden konnten. Auf diese Art und
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Weise konnten nachtraglich Gefahrenstellen verortet oder beschrieben werden sowie die Be-
wertung von Wetter und Gesamteindruck der Tour bearbeitet werden. Diese Funktionen soll-
ten zu einer hoheren Qualitdt der erhobenen Daten beitragen, da die Testpersonen wahrend
einer Tour moglicherweise nicht die Zeit oder Moglichkeit hatten, auf relevante Situationen
im Detail einzugehen. Die Moglichkeit der Ubersicht {iber bereits absolvierte Touren gab es
zudem nicht nur in der App, sondern auch auf einer eigenen Website, was den Teilnehmen-
den die Option einer einfachen Nachbearbeitung der Touren (grof3erer Bildschirm, Maus als
Eingabehilfe) und einer genaueren nachtraglichen Verortung der Gefahrenstellen erdffnete.

4.1.3. TESTPERSONEN UND VERSUCHSREGIONEN

Die Testpersonen fiir den Flottenversuch wurden in drei raumstrukturell unterschiedlichen
Regionen Osterreichs akquiriert. Dies geschah iiber eine Zusammenarbeit mit ausgewihlten
Partnerunternehmen in diesen Regionen. Das Ziel war es, Erfahrungen und Fahrdaten sowohl
in stadtischen Gebieten als auch in Stadt-Umland-Gebieten und ldndlich gepragten Gebieten
zu sammeln. Dariiber hinaus wurden auch Fahrdaten aus der Schweiz bzw. aus Liechtenstein
gesammelt, um einen Vergleich des Fahrens unter unterschiedlicher Rechtslage (siehe Kapitel
2.2.2) anstellen zu konnen. Zudem wurde auch bei der Auswahl der Kooperationspartner ver-
sucht, unterschiedliche Arten von Arbeitgebenden (Industrie- und Gewerbebetriebe, Behor-
den und hohere Schulen) zu finden.

Mit den ausgewdhlten, interessierten Unternehmen, Behdrden und Bildungseinrichtungen
wurde zundchst ein Zeitraum fiir die Teilnahme am Flottenversuch, inklusive anfanglicher
Einschulungs- und Ubergabetermine, festgelegt. Bei allen ausgewihlten Kooperationspart-
nern wurde versucht, in der Auswahl der Testpersonen eine moglichst gleichmaflige Vertei-
lung nach Alter, Geschlecht und zuriickgelegter Arbeitsweglange zu erreichen. Weitere Krite-
rien, die bei der Auswahl beriicksichtigt wurden, waren der Pkw als bisher primadr fiir die
Arbeitswege genutztes Verkehrsmittel und bereits im Vorfeld absehbare Abwesenheiten
wahrend des Zeitraums des Flottenversuchs.

Insgesamt nahmen an dem Flottenversuch 100 Personen aus zehn verschiedenen Unterneh-
men, Behorden und Bildungseinrichtungen aus den drei Regionen 1) Grenzgebiet Vorarlberg-
Schweiz-Liechtenstein, 2) Salzburg Stadt und Umgebung und 3) Grofiraum Eisenstadt teil.
Abbildung 10 gibt einen Uberblick iiber die drei Testregionen.

Die meisten Durchgange des Flottenversuchs wurden im Raum Vorarlberg und in den angren-
zenden Gebieten der Schweiz und Liechtensteins durchgefiihrt. Hier fanden sechs der insge-
samt zehn Versuchszyklen mit 60 Personen aus 5 verschiedenen Partnerunternehmen bzw.
-institutionen statt. Deren Standorte waren in verschiedenen Teilen Vorarlbergs (3 Testzyklen
/ 30 Testpersonen) bzw. in der Schweiz (2 Testzyklen / 20 Testpersonen) und in Liechtenstein
(1 Testzyklus /10 Testpersonen). Die ausgewdhlten Personen gaben als ihre bisher bevorzugte
Mobilitdtsform fiir den Arbeitsweg iiberwiegend den Pkw an. Nur vereinzelt nutzten Perso-
nen hauptsiachlich 6ffentliche Verkehrsmittel. In Salzburg (2 Testzyklen / 20 Testpersonen)
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3 Testregionen

Vorarlberg/Rheintal Salzburg/Umgebung
grenziiberschreitend CH/FL/D 2 Unternehmen
5 Unternehmen
pou |
+ I Hs, Ei
4 isenstadt/Umgebung
| 3 Unternehmen

ABBILDUNG 10: Uberblick tiber die Testregionen des Flottenversuchs

waren die Testpersonen in einer vorwiegend urbanen Umgebung in der Stadt Salzburg unter-
wegs. Hier war der Anteil der Personen, die bevorzugt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln den
Arbeitsweg zuriicklegen, hoher als in Vorarlberg. Das dominante Verkehrsmittel war dennoch
mit Abstand der Pkw. Im Burgenland (2 Testzyklen /20 Testpersonen) waren die Testpersonen
hauptsdchlich im Raum Eisenstadt und Umgebung unterwegs, drei Personen hatten ihren
Arbeitsort in Pinkafeld im Bezirk Oberwart, eine Person in Wulkaprodersdorf.

Der Flottenversuch erstreckte sich iiber insgesamt rund zwolf Monate - von Ende Mai 2018 bis
Ende Mai 2019. Die Verteilung iiber alle Jahreszeiten wurde bewusst gewahlt, um Fahrdaten
unter diversen Wetter- und Witterungsbedingungen zu sammeln. Lediglich die Sommerferi-
en und die Weihnachts- und Semesterferien wurden aus organisatorischen Griinden ausge-
nommen, da es in diesem Zeitraum aufgrund der Urlaubszeit nicht moglich war, ausreichend
Testpersonen zu finden, die fiinf Wochen durchgehend am Flottenversuch teilnehmen konn-
ten. In den Osterferien wurde die entsprechende Phase um jeweils eine Woche verlangert,
sodass auch mit kurzen Abwesenheiten ausreichend Daten erfasst werden konnten.

41.4 VERWENDETE RADER UND AUSRUSTUNG

Fiir den Flottenversuch wurden Pedelecs und S-Pedelecs des deutschen Herstellers Riese &
Miiller verwendet und fiir die Dauer des Flottenversuchs (rund 12 Monate) angemietet. Bei der
Auswahl der Modelle wurde bewusst darauf Wert gelegt, Fahrzeuge eines Herstellers auszu-
wahlen, bei dem die Pedelecs und die S-Pedelecs von ihrer Bauart gleich bzw. sehr dhnlich
sind, um mogliche Verzerrungen in der Wahrnehmung und Beurteilung der Testpersonen
durch eine unterschiedliche Bauart der Rider mdglichst gering zu halten. Weiters wurde bei
der Modellauswahl darauf Wert gelegt, hochwertige Rader zu wahlen, um den Wartungsauf-
wand wahrend des Flottenversuchs moglichst gering zu halten.
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Eswurden Damen- und Herrenmodelle, jeweils in verschiedenen Rahmenhdohen, ausgewahlt,
um sowohl mannlichen als auch weiblichen Testpersonen mit unterschiedlicher Korpergrofie
ein jeweils optimales Fahrerlebnis bieten zu konnen. Die im Flottenversuch verwendeten Pe-
delecs und S-Pedelecs verfiigten jeweils iiber eine stufenlose Nabenschaltung, Riemenantrieb,
Scheibenbremsen und einen Elektroantrieb der Firma Bosch. Das Gewicht der Pedelecs und
S-Pedelecs lag - je nach Modell - zwischen rund 20 und 30 kg. Abbildung 11 gibt einen Uber-
blick iiber die im Flottenversuch eingesetzten Pedelec- und S-Pedelec-Modelle.

New Charger mixte (5x) Supercharger (5x) Roadster urban (1x)
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ABBILDUNG 11: Im Flottenversuch verwendete Pedelec- (oben) und S-Pedelec-Modelle (unten). Bilder: Riese & Muiller

GmbH

Dariiber hinaus wurde den Testpersonen fiir den Flottenversuch weitere Ausriistung zur Ver-
fiigung gestellt. Diese umfasste sowohl in der Pedelec-Phase als auch in der S-Pedelec-Phase
eine Radtasche, eine Regenhose, ein Ladegerét, ein Fahrradschloss (Faltschloss mit Schliissel)
sowie eine Schlauchhaube bzw. einen Helmunterzieher. Was die Helme betrifft, wurden die
Testpersonen in der Pedelec-Phase — da Pedelecs rechtlich als Fahrrdder gelten und grundsatz-
lich keine Helmtragepflicht besteht - im Teilnahmevertrag und in der Einschulung dariiber
aufgeklartund im Sinneihrer eigenen Sicherheit dazu angehalten, beim Pedelec-Fahren einen
handelsiiblichen Fahrradhelm zu tragen. Dieser wurde nicht vom Projektteam zur Verfiigung
gestellt, die Testpersonen griffen hier auf ihre privaten Radhelme zuriick. In der S-Pedelec-
Phase erhielten die Testpersonen - aufgrund der Pflicht zum Tragen eines dementsprechend
zugelassenen Helms - einen S-Pedelec-Helm der Marke Cratoni, Modell Vigor (zugelassen als
Motorradhelm nach ECE-R 22.05).
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Wihrend des Flottenversuchs sind jedoch die ersten Helme nach der niederldndischen S-Pe-
delec-Helm-Norm (NTA 8776) auf den Markt gekommen. Diese diirfen in den Niederlanden -
anders als in Osterreich (allein zugelassene Motorradhelme nach ECE-R 22.05) - auch beim
Fahren eines S-Pedelecs verwendet werden. Um mogliche Unterschiede zwischen den S-Pe-
delec-Helmen (ECE) und den Helmen nach der niederldandischen Norm (NTA 8776) zu erfas-
sen, wurde den Testpersonen (ab dem Durchlauf 7 des Flottenversuchs) wahrend der Pedelec-
Testwochen ein solcher Helm der Marke Cratoni, Modell Commuter zur Verfiigung gestellt.
Solche Helme bieten im Vergleich zu herkommlichen Fahrradhelmen einen besseren Schutz
im Bereich der Schldfen und des Hinterkopfs. Im Vergleich zu Motorradhelmen (ECE-R 22-05)
bieten sie mehr Verstellmoglichkeiten und sind deutlich leichter.

o

ABBILDUNG 12: Zur Verfiigung gestellte Helme: links: S-Pedelec-Helm fiir S-Pedelec-Phase (Modell Vigor/Cratoni),
Quelle: https://cratoni.com/produkt/vigor/; rechts: Helm nach niederlandischer S-Pedelec-Helm-Norm fiir Pedelec-Phase
(Modell Commuter/Cratoni), Quelle: https://cratoni.com/produkt/commuter/

Tabelle 8 gibt einen zusammenfassenden Uberblick iiber die in der Pedelec-Phase und S-Pe-
delec-Phase zusdtzlich zur Verfiigung gestellte Ausriistung.

Radtasche v Vv
Regenhose v Vv
Ladegerat v Vv
Fahrradschloss (Faltschloss mit Schlussel) v Vv

Vv* v
reim Commuter/Cratoni Vigor/Cratoni

(entsprechend ECE-R 22-05)

TABELLE 8: Uberblick iiber die im Flottenversuch zur Verfligung gestellte Ausriistung

* Ab Durchgang 7 wurde auch ein Helm nach niederlandischer S-Pedelec-Norm (NTA 8776) zur Verfiigung gestellt.
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Schlauchhaube bzw. Helmunterzieher v v
Zulassungsschein v
Verbandszeug v

TABELLE 8: Uberblick iiber die im Flottenversuch zur Verfligung gestellte Ausriistung

* Ab Durchgang 7 wurde auch ein Helm nach niederlandischer S-Pedelec-Norm (NTA 8776) zur Verfiigung gestellt.

4.1.5 ANALYSE DER FAHRDATEN

Bei der Analyse der Fahrdaten wurden die Daten der Pedelec- und S-Pedelec-Fahrten einer-
seits jeweils als Gruppe betrachtet und andererseits die beiden Gruppen einander gegeniiber-
gestellt. Von zentralem Interesse waren die durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeiten
mit den beiden Verkehrsmitteln.

VORGANGSWEISE BEI DER ANALYSE DER FAHRDATEN

Jede Fahrt, die eine Testperson mit einem beliebigen Verkehrsmittel in der POSETIV-App auf-
gezeichnet hat, wurde in einem ,Trip” festgehalten. Jeder Trip erhielt, unabhdngig von der
aufzeichnenden Person, eine eigene Identifikationsnummer. Zu den einzelnen Trips wurden
Informationen wie Startzeit, zuriickgelegte Distanz, Reisezeit und benutzte Verkehrsmittel®,
Gefahrenstellen, Wetter und personliche Zufriedenheit gespeichert, die in weiterer Folge bei
der Analyse herangezogen wurden.

Um eine raumliche Analyse und vor allem einen Vergleich der generierten Fahrdaten zu er-
moglichen, wurde ein Gitternetz {iber jene Gebiete, in denen Fahrten aufgezeichnet wurden,
gelegt und diese so in quadratische Einheiten geteilt - diese Einheiten wurden in weiterer
Folge Zellen genannt. Eine Zelle hatte eine Seitenldnge von 500 Metern. Um eine moglichst
detaillierte Analyse der Fahrdaten vornehmen zu konnen und den Ergebnissen der Berech-
nung mehr Exaktheit zu verleihen, wurde jede Zelle zudem in 4 Subzellen mit einer Seiten-
lange von jeweils 250 Metern unterteilt.

Die Analyse der Fahrdaten erfolgte in weiterer Folge auf Ebene der Zellen bzw. Subzellen: Im
Zuge der Analyse wurden pro Zelle bzw. Subzelle alle Segmente der Trips, die in dieser Zelle
bzw. Subzelle verortet waren, betrachtet. So konnten pro Zelle bzw. Subzelle und genutztem
Verkehrsmittel verschiedene Ergebnisse, wie etwa die in der Zelle bzw. Subzelle durchschnitt-
liche gefahrene Geschwindigkeit, berechnet werden. Abbildung 13 gibt ein Beispiel fiir den
Zellenraster und die fiir die Analyse beriicksichtigten Trip-Segmente.

25 Innerhalb des Trips war ein Wechsel des Verkehrsmittels moglich. Bei derartigen multimodalen Trips wurden mehrere Verkehrsmittel fest-
gehalten.
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DATENBEREINIGUNG

Vor der Analyse der aufgezeichneten Fahrdaten wurden diese zwei Qualitatspriifungen unter-
zogen. Direkt nach Abschluss des Flottenversuchs erfolgte eine erste Plausibilitdtsiiberprii-
fung und Bereinigung der aufgezeichneten Fahrdaten. Dabei wurden folgende Trips von der
weiteren Auswertung ausgeschlossen:

« Trips, deren Aufzeichnung nicht abgeschlossen wurde.
« Trips, bei denen mehr als 50% der GPS-Punkte® als Geschwindigkeit den Wert ,0“ auf-
wiesen.

o Trips, bei denen mehrere Verkehrsmittel verwendet wurden, da die Gesamtreisezeit eines
Trips nachtraglich nicht auf die einzelnen Verkehrsmittel aufgeschliisselt werden konnte.

Die GPS-Punkte der verbleibenden Fahrten wurden einer weiteren Plausibilitatspriifung un-
terzogen. Dabei wurden einzelne GPS-Punkte der Fahrt geloscht, wenn sie eines der folgenden
Kriterien erfiillten:

» GPS-Punkte mit gleichem Timestamp > nur ein GPS-Punkt wurde fiir die weitere Auswer-

tung herangezogen

« GPS-Punkte mit schlechter Empfangsqualitat

« GPS-Punkte mit Zeitspriingen in die Vergangenheit

o GPS-Punkte ohne Angabe der Meereshohe

Nach der Berechnung der durchschnittlichen Geschwindigkeit sowie der zuriickgelegten Dis-
tanz fiir jedes des Trip-Segmente wurden die Daten einer weiteren Qualitdtsiiberpriifung un-
terzogen und Implausibilitdten oder Artefakte entfernt. Dabei wurden Trip-Segmente in Sub-
zellen mit folgenden Eigenschaften von der weiteren Analyse ausgeschlossen:

« Mittlere Geschwindigkeit unter 5 km/h oder iiber 60 km/h.

o Zuriickgelegte Distanz kiirzer als 10 m oder langer als 750 m.

in Trip ist in der technischen Umsetzung keine kontinuierliche Aufzeichnung einer Tour, sondern setzt sich aus der Aneinanderreihung von
26 Ein Trip ist in der technischen Umsetzung k kont| liche Aufzeichnung T d tzt sich der A d hung
periodisch erfassten GPS-Punkten zusammen. Alle Berechnungen zu Distanzen und Geschwindigkeiten basieren auf diesen Momentaufnah-

men.
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Quadrate Zellen mit einer Seitenlange von 500x500m

Rote Quadrate Subzellen mit einer Seitenlange von 250x250m

Quadrate - farbig gefullt

Fir die weitere Analyse der Fahrdaten herangezogene Zellen

Quadrate - leer Im Zuge der Datenaufbereitung aufgrund unterschiedlicher Kriterien ausgeschiedene Zellen

Farbe hellgriin Die durchschnittliche Geschwindigkeit aller Trips in dieser Zelle betragt 5-20 km/h.
Farbe dunkelgriin Die durchschnittliche Geschwindigkeit aller Trips in dieser Zelle betragt 20-25 km/h
Farbe Die durchschnittliche Geschwindigkeit aller Trips in dieser Zelle betragt 25-30 km/h.
Farbe duneloelh Die durchschnittliche Geschwindigkeit aller Trips in dieser Zelle betrigt 30-35 km/h.

Farbe orange

Die durchschnittliche Geschwindigkeit aller Trips in dieser Zelle betragt 35-40 km/h.

ABBILDUNG 13: Beispieldarstellung Zellenraster
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4.1.6 BEGLEITENDE BEFRAGUNGEN

Der Flottenversuch wurde von mehreren Online-Befragungen der teilnehmenden Personen
begleitet. Damit sollten eingangs die Erwartungen an das Fahren mit dem Pedelec und S-Pe-
delec und in weiterer Folge die gesammelten Erfahrungen erfasst werden. Mit einem grofe-
ren zeitlichen Abstand sollten die Teilnehmenden nochmals auf die gemachten Erfahrungen
zuriickblicken und diese abschliefSend bewerten. Durch die Erhebungen zu den verschiede-
nen Zeitpunkten des Flottenversuchs konnten Veranderungen in den Bewertungen unter-
sucht werden, und es konnte verglichen werden, inwieweit sich die Erfahrungen mit dem S-
Pedelec von jenen mit dem Pedelec unterscheiden.

Insgesamt wurden im Rahmen des Flottenversuchs vier Befragungen durchgefiihrt. Die Per-
sonen bekamen vor Antritt der jeweiligen Phase den Link zur Befragung zugeschickt. Abbil-
dung 14 gibt einen Uberblick iiber die Zeitpunkte der begleitenden Befragungen.

Zwischen-/
Umstiegs-
Befragung
T.

Nachher-
Befragung 2

T.

Vorher-
Befragung

1

Nachher-
Befragung 1
T:

Mobiliitatsverhalten

Mobiliitatsverhalten
S-Pedelec

Mobiliitatsverhalten
Pedelec

Woche 4 &5

Normales
Woche2 & 3

Woche 1

rund
3 Monate

spater

ABBILDUNG 14: Uberblick begleitende Befragungen der Teilnehmer*innen des Flottenversuchs

In der ersten der vier Online-Befragungen (Vorher-Befragung T ) wurden die Motivation der
Personen zur Teilnahme am Flottenversuch sowie allgemeine Einstellungen zur Mobilitdt
und Erwartungen beziiglich der Pedelec-/S-Pedelec-Fahrten abgefragt. Bei der zweiten Befra-
gung (Umstieg T,) nach Abschluss der Fahrphase mit dem Pedelec ging es um Erfahrungen
mit dem Pedelec sowie um Einschdtzungen und Bewertungen zum Fahren mit dem Pedelec.
Die dritte Online-Befragung (Nachher T,), die direkt nach Abschluss der Fahrphase mit dem
S-Pedelec stattfand, erfasste wiederum Erfahrungen mit dem S-Pedelec sowie Einschdtzun-
gen zum Fahren mit dem S-Pedelec. Mit einem zeitlichen Abstand von rund 3 Monaten fand
schliefilich die letzte Online-Befragung (Nachher 2 T ) statt, in der es um eine Gesamtbewer-
tung des Fahrens mit Pedelecs und S-Pedelecs im Riickblick ging. Abbildung 15 gibt einen
Uberblick iiber die Inhalte der begleitenden Online-Befragungen.
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ABBILDUNG 15: Uberblick Giber die Inhalte und Fragestellungen in den einzelnen Online-Befragungen

Um in der Entwicklung der einzelnen Fragen zielgerichtet vorzugehen, wurde ein psychologi-
sches Modell iiber die Zusammenhdnge von Meinungen und Verhalten herangezogen. Da
eine personlich sichere Verkehrsteilnahme mit dem Pedelec beziehungsweise S-Pedelec einen
zentralen Nutzungsanspruch darstellt, bot es sich an, das Health-Belief-Modell als Grundlage
zu verwenden (Rosenstock, 1974)”. Das Modell behandelt vier besonders relevante Verhal-
tensbereiche:

« Wahrgenommene Risiken des Verhaltens
« Wahrgenommene Kosten® des Verhaltens
« Wahrgenommener Gewinn/Nutzen des Verhaltens

« Wahrgenommene Selbstwirksamkeit

Umgelegt auf das Pedelec- bzw. S-Pedelec-Fahren bedeutet das zum Beispiel:

» Wie sehr sehe ich mich beim Fahren mit dem S-Pedelec im Strafienverkehr gefahrdet?
(> wahrgenommene Risiken)

« Wie viel mehr Zeit im Vergleich zu meinem gewohnten Verkehrsmittel muss ich fiir
meinen Arbeitsweg einplanen? (> wahrgenommene Kosten)

27 Wie schon in Kapitel 3 erwdhnt, beruhen samtliche Befragungen, d.h. auch der Leitfaden fiir die Fokusgruppendiskussion (Kapitel 3) sowie
die quantitative Online-Befragung von Personen, die die Arbeitswege mit dem Pkw zuriicklegen (Kapitel 5.1), im Ansatz auf dem Health-Be-
lief-Modell und wurden ebenfalls anhand dieser vier Modellbereiche zusammengestellt.

28 Diese beziehen sich nicht nur auf monetare Kosten, sondern auch auf Aspekte wie Aufwand, Nachteile oder Zeit.
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» Wie wirkt sich das S-Pedelec-Fahren auf meine Fitness aus? (> wahrgenommener Gewinn)

« Beherrsche ich das S-Pedelec und kann ich mit dem S-Pedelec-Fahren meine personlichen
Ziele erreichen, z.B. Treibstoffkosten und Parkplatzkosten sparen? (> Selbstwirksamkeit)

Fiir die vier Modellbereiche wurden jeweils mehrere Fragen entwickelt beziehungsweise ein
semantisches Differential in Form von Eigenschaftspaaren zusammengestellt. Ein Grofteil
der Fragen wurde zu mehreren Zeitpunkten gestellt, um einen direkten Vergleich zwischen
Erwartungen, Erfahrungen mit dem Pedelec und Erfahrungen mit dem S-Pedelec sowie den
resiimierenden Bewertungen einige Zeit nach Abschluss des Fahrversuchs durchfiihren zu
konnen.

4.1.7 STICHPROBE DER TESTPERSONEN DES FLOTTENVERSUCHS
UND DER BEGLEITENDEN BEFRAGUNGEN

Insgesamt nahmen am Flottenversuch 100 Testpersonen teil, es konnten jedoch nur Fahrda-
ten von 98 Personen in die Auswertung fliefien. Eine Person zeichnete keinerlei Fahrten mit
dem Pedelec bzw. S-Pedelec auf. Bei der anderen Person handelte es sich um einen Werkstu-
denten, der aufgrund seiner personlichen Arbeitssituation eine andere Bindung an die Firma
und einen anderen Zugang zu Mobilitdtsalternativen fiir den Arbeitsweg hatte, weswegen
seine Ergebnisse aufgrund einer moglichen Verzerrung in der Analyse nicht beriicksichtigt
wurden.

Bei der Auswertung der Befragungen wurden jeweils nur jene Online-Fragebogen beriicksich-
tigt, die vollstandig und rechtzeitig vor Antritt der ndchsten Phase ausgefiillt wurden. Da dies
nicht von allen Testpersonen durchgefiihrt wurde, konnten in der Vorher-Befragung nur 83
Fragebdgen, in der Befragung nach Abschluss der Fahrphase mit dem Pedelec nur 63 Frage-
bogen, in der Befragung nach Abschluss der Fahrphase mit dem S-Pedelec nur 80 Fragebogen
und in der zweiten Nachher-Befragung nur 84 Fragebogen beriicksichtigt werden.*

Abbildung 16 gibt einen Uberblick iiber die Anzahl der Personen, von denen die Fahrdaten
sowie die Daten aus der Befragung beriicksichtigt werden konnten.

n=98
APP-DATEN DER FAHRTEN ZUFRIEDENHEIT / SCHLECHTWETTERTAGE / KONFLIKTSTELLEN

n=83 n=63 n=80
T, VORHER T, UMSTIEG T, NACHHER
Vor Beginn des Flotten- Nach Abschluss der Fahr- Nach Abschluss der Fahr-

versuchs phase mit dem Pedelec phase mit dem S-Pedelec

ABBILDUNG 16: Uberblick Anzahl der berlcksichtigten Fahrdaten und der rechtzeitig ausgefiillten Fragebogen der Test-

personen

29 Insgesamt wurden zwar jeweils mehr Fragebogen ausgefiillt. Jene, die nicht rechtzeitig ausgefullt wurden (z.B. Fragebogen T1 erst nach Beginn
der Fahrphase mit dem Pedelec statt davor), wurden allerdings in den Analysen nicht berlicksichtigt.

S-Pedelecs am Arbeitsweg | 75



Tabelle 9 gibt einen Uberblick iiber die Zusammensetzung der Stichprobe der insgesamt
98 Testpersonen, deren aufgezeichnete Fahrdaten beriicksichtigt werden konnten:

ZUSAMMENSETZUNG DER STICHPROBE (N=98)

Manner 74%
Geschlecht

Frauen 26%
20 bis 30 Jahre 7%
31 bis 40 Jahre 30%

Alter
41 bis 50 Jahre 40%
51 bis 60 Jahre 23%
Osterreich 88%

Wohnsitz

Schweiz 12%
Vorarlberg/Schweiz/Liechtenstein 60%
Region Salzburg 18%
Burgenland 21%
Binnenpendelnde Osterreich 70%
Pendelumgebung Binnenpendelnde Schweiz/Liechtenstein 12%
Grenzganger*innen 17%

TABELLE 9: Uberblick iiber die Zusammensetzung der Stichprobe des Flottenversuchs

Anhand der Antworten der Testpersonen in der Vorher-Befragung zu Erwartungen an das
Pedelec- und S-Pedelec-Fahren und zum subjektiven Gefahrdungsgefiihl sowie beziiglich
Meinungen zu Gesundheit und Umweltschutz wurde zudem gepriift, ob die Testpersonen
unterschiedliche Ausgangslagen hatten, das heif3t, ob bereits vor der Versuchssituation iiber-
zuféllige Unterschiede bestanden (Signifikanzniveau = 5%). Wenn ja, hitte dieser Umstand in
der weiteren Auswertung und bei der Interpretation der Ergebnisse beriicksichtigt werden
miissen. Hierzu wurden Gruppenvergleiche in der Form von Mann-Whitney U-Tests und
Kruskal-Wallis Tests bei allen abgefragten Items der Vorher-Befragung durchgefiihrt. Es zeig-
ten sich jedoch bei den Gruppenvergleichen nur Unterschiede in einzelnen Items (jeweils
hochstens zwei von insgesamt 24 moglichen), wodurch die Gruppen zusammengefasst aus-
gewertet werden konnten.
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4.2 ERGEBNISSE: ANALYSE DER FAHRDATEN VON
PEDELECS UND S-PEDELECS

4.21 GESCHWINDIGKEITEN

Fiir den Vergleich der tatsdchlich gefahrenen Geschwindigkeiten von Pedelecs und S-Pedelecs
wurden die durchschnittlichen Geschwindigkeiten aus den Subzellen herangezogen: Es wur-
den jeweils alle Trip-Segmente in allen Subzellen betrachtet und das mit der Weglange ge-
wichtete harmonische Mittel der Geschwindigkeiten getrennt fiir Pedelecs und S-Pedelecs
gebildet. Tabelle 10 gibt einen Uberblick iiber die mittleren Geschwindigkeiten von Pedelecs
und S-Pedelecs im Rahmen des Flottenversuchs sowie unterteilt nach Ortsgebiet und Freiland,
Geschlecht und Region.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit iiber alle Trip-Segmente lag fiir Pedelecs bei 23,32 km/h
und fiir S-Pedelecs bei 28,87 km/h; die Differenz der mittleren Geschwindigkeiten von Pede-
lecs und S-Pedelecs belief sich somit auf 5,55 km/h. Frauen fuhren im Schnitt um etwa 1 km/h
langsamer als Manner, sowohl mit dem Pedelec als auch mit dem S-Pedelec.

Die Differenz im Ortsgebiet betrug 3,79 km/h und lag im Freiland bei 6,11 km/h. Dieser Um-
stand kann damit erkldart werden, dass es im Ortsgebiet mehr Kreuzungssituationen und
Lichtsignalanlagen gibt und Fahrten daher mehr Beschleunigungs- und Bremsvorgdnge auf-
weisen, als dies im Freiland der Fall ist, wo Wege mit einer kontinuierlicheren Geschwindig-
keit zuriickgelegt werden konnen, was sich positiv auf die durchschnittliche Geschwindigkeit
auswirken kann. Mit dem S-Pedelec kann so die Tretkraftunterstiitzung des Fahrzeugs eher
ausgeschopft werden.

Erheblichere Geschwindigkeitsunterschiede waren in der Schweiz zu beobachten. Betrachtet
man alle Trip-Segmente von in der Schweiz gelegenen Subzellen, betrug die Differenz der
mittleren Geschwindigkeiten von Pedelec- und S-Pedelec-Fahrten 7,79 km/h. Dies sind iiber
2 km/h mehr als der Durchschnitt iiber alle Trip-Segmente. Diese Abweichung ist wohl vor
allem auf den Rheinradweg zuriickzufiihren, wie ebenfalls in Tabelle 10 abzulesen ist. Auf
diesem als ,Radhighway“ ausgebauten Radweg kann man mit dem S-Pedelec die volle Tret-
kraftunterstiitzung des Fahrzeugs ausnutzen, was zu einer grofieren Geschwindigkeitsdiffe-
renz fithren kann.
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MITTLERE GESCHWINDIGKEIT IN KM/H (V) UND ANZAHL DER ZUGRUNDE

DIFFERENZ
LIEGENDEN TRIP-SEGMENTE (N)

DER

MITTLEREN
PEDELEC S-PEDELEC GESCHWIN-
DIGKEITEN IN

Ortsgebiet 22,16 10.751 25,95 9.634 3,79
Freiland 23,66 40.076 29,77 36.238 6,11
mannlich 23,51 41.616 29,06 37.581 5,55
weiblich 22,54 9.21 28,07 8.300 5,53
Osterreich 23,24 44,998 28,54 40.621 5,30
Burgenland 23,67 6.698 28,36 6.239 4,69
Salzburg 23,12 8.732 28,51 6.558 5,39
Vorarlberg 23,19 29.568 28,58 27.824 5,39
Schweiz 24,02 5.829 31,81 5.260 7,79
am Rheinradweg 24,39 1553 34,17 1.423 9,78
nicht am Rheinradweg 23,89 4276 31,01 3.837 VAY)
Gesamt 23,32 51.338 28,87 46.359 5,55

TABELLE 10: Mittlere Geschwindigkeit in km/h von Pedelecs und S-Pedelecs, getrennt nach Raumtyp, Geschlecht, Region,

Rheinradweg

Abbildung 17 zeigt Summenkurven fiir Pedelecs und S-Pedelecs, in denen die auf den Trip-
Segmenten in den jeweiligen Subzellen gefahrenen durchschnittlichen Geschwindigkeiten
kumuliert dargestellt sind. Dabei wird jeweils fiir jede gefahrene Geschwindigkeit dargestellt,
welcher Anteil an Fahrten in allen Subzellen hochstens mit dieser Geschwindigkeit absolviert
worden ist. Da die v, also die Geschwindigkeit, die von 85% der Fahrzeuge nicht tiberschrit-
ten wird, eine relevante Grof3e in der Verkehrssicherheitsarbeit ist (besonders schnelle Fahr-
ten werden so aus der Betrachtung ausgenommen, und die fiir die Entwicklung weiterer Maf3-
nahmen herangezogene Geschwindigkeit entspricht eher der tatsachlich gefahrenen), wird
in den Abbildungen speziell auch die v, also die Geschwindigkeit, die in 85% aller Trip-Seg-
mente jeweils mit dem Pedelec und dem S-Pedelec nicht iiberschritten wurde, dargestellt.
Diese Zahlen sind nicht direkt mit jenen aus Tabelle 10 vergleichbar, weil die Geschwindigkeit
nicht mit der Distanz gewichtet wurde.

Die beiden Summenkurven fiir Pedelecs und S-Pedelecs zeigen, dass sich die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten bei S-Pedelecs - anders als bei Pedelecs, deren Fahrgeschwindigkeiten sich
sehr stark um die 25 km/h konzentrieren - deutlich breiter verteilen, also heterogener sind.
Fiir alle betrachteten Pedelec-Fahrten lag die Vg, bei 26,9 km/h, im Freiland nur knapp dariiber
bei 27,1 km/h und im Ortsgebiet bei 26,4 km/h. Bei S-Pedelecs war der Unterschied zwischen
Ortsgebiet und Freiland ausgeprdgter: Im Ortsgebiet lag die v, bei 36,2 km/h und im Freiland
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bei 38,8 km/h. Interessant ist hier vor allem, dass die v deutlich unter 45km/h lag, also jener
Geschwindigkeit, bis zu der die Tretkraftunterstiitzung bei S-Pedelecs wirkt. 45 km/h wurden
tatsachlich nur in weniger als 5% der betrachteten Trip-Segmente von den Testpersonen er-
reicht oder iiberschritten.

100%
95%
90%
85%
80%
75%
70%
65%
60%
55%
50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%

15%
10%
5°°
0%

— im Ortsgebiet

—— im Freiland

5 10 15 20 2S5 30 855 40 45 50 55 60

durchschnittliche Geschwindigkeit in km/h von Pedelecs in Subzellen

— im Ortsgebiet

—— im Freiland

S) 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

durchschnittliche Geschwindigkeit in km/h von S-Pedelecs in Subzellen

ABBILDUNG 17: Summenkurven der durchschnittlichen Geschwindigkeit von Pedelec-Fahrten (oben) und S-Pedelec-

Fahrten (unten) in Subzellen, getrennt nach Fahrten im Ortsgebiet und im Freiland
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4.2.2 REISEZEITEN

In Abbildung 18 werden die Trips der Testpersonen mit Pkw, Pedelecs und S-Pedelecs in sechs
Distanzkategorien eingeteilt und die fiir die jeweiligen zuriickgelegten Distanzen bendotigten
Reisezeiten in Form von Boxplots einander gegeniibergestellt. Auf kurzen Strecken bis 5 km
lagen alle drei Verkehrsmittel zeitlich noch nahe beisammen, kein Fahrzeug war einem ande-
ren zeitlich klar iberlegen. Der zeitliche Mehraufwand bei der Wahl eines Pedelecs oder S-Pe-
delecs anstelle eines Pkw lag bei etwa 5 Minuten. Im Schnitt wurden Wege bis 5 km von den
Testpersonen auf den zu testenden Verkehrsmitteln in 9 Minuten zuriickgelegt. Die Reisezeit-
unterschiede nahmen mit steigenden Distanzen zu. Strecken zwischen 5 und 10 Kilometern
wurden mit dem Pkw im Mittel in knapp iiber 10 Minuten zuriickgelegt, mit einem Pedelec
bendotigten die Testpersonen knapp iiber, mit einem S-Pedelec knapp unter 20 Minuten. Ein
dhnliches Bild zeigte sich auch fiir die Kategorie 10 bis 15 Kilometer. Fiir Fahrten mit dem Pkw
wurden durchschnittlich 20 Minuten benotigt, Fahrten mit Pedelecs oder S-Pedelecs dauerten
etwa 10 Minuten langer, wobei Pedelec-Fahrten mit tiber 30 Minuten im Durchschnitt wenige
Minuten langer dauerten als S-Pedelec-Fahrten.
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ABBILDUNG 18: Reisezeit in Minuten von Pkw, Pedelecs und S-Pedelecs, getrennt nach gefahrenen Distanzen
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Auffallend ist, dass in den beschriebenen Distanzkategorien die 75%-Perzentile der Pkw-Fahr-
ten jeweils etwa gleichauf mit der 25%-Perzentile der S-Pedelec-Fahrten lag. Dies bedeutet,
dass die schnellsten 25% der S-Pedelec-Fahrten schneller zuriickgelegt wurden als die lang-
samsten 25% der Pkw-Fahrten. Im Falle der Fahrten zwischen 10 und 15 Kilometern gilt dies
sogar beinahe fiir die schnellsten 50% der S-Pedelec-Fahrten. Fiir die weiteren Distanzkate-
gorien werden die Differenzen der durchschnittlichen Reisezeiten zunehmend grofier und
Pedelecs beziehungsweise S-Pedelecs als Mobilitdtsalternative dementsprechend unattrakti-
ver. Zwischen Pkw und S-Pedelec sind Unterschiede zwischen etwa 15 Minuten (15 bis 20 km)
und knapp 25 Minuten (25 bis 30 km) ersichtlich, Fahrten mit dem Pedelec dauerten im Mittel
zumindest noch 10 Minuten ldnger als jene mit dem S-Pedelec.

4.2.3 ZELLEN MIT GERINGER GESCHWINDIGKEIT

Wie zuvor schon dargestellt, nutzten die Testpersonen die Tretkraftunterstiitzung des Pede-
lecs im Allgemeinen vollstandig aus, die mittlere Geschwindigkeit lag in den verschiedenen
Auswertungen nur knapp unter der Grenze von 25 km/h, die v, sogar stets dartiber. Um zu
untersuchen, wie grof? die Differenz der mittleren Geschwindigkeiten zwischen Pedelecs und
S-Pedelecs war, wenn die Testpersonen aus diversen Griinden nicht auf die volle Motor- bzw.
Tretkraftunterstiitzung zuriickgriffen, wurde eine Betrachtung der durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit fiir allein jene Subzellen durchgefiihrt, in denen das harmonische Mittel der
Geschwindigkeiten von Pedelecs unter 20 km/h lag.

7%
6%
5%
4%

— Pedelec

3% —— S-Pedelec

Anteil an Fahrten

2%

1%

—_

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

durchschnittliche Geschwindigkeit in km/h in ausgewahlten Subzellen

ABBILDUNG 19: Haufigkeiten der durchschnittlichen Geschwindigkeiten der Pedelec- und S-Pedelec-Fahrten in aus-

gewahlten Subzellen
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Abbildung 19 zeigt die Haufigkeiten der durchschnittlichen Geschwindigkeiten von Pedelecs
und S-Pedelecs in diesen Subzellen, wobei 378 Subzellen mit insgesamt 2.053 Trips in die Aus-
wertung einflossen: Das harmonische Mittel der Geschwindigkeiten von Pedelecs lag hierbei
bei16,64 km/h (4.987 Trip-Segmente) und jenes der S-Pedelecs bei 20,14 km /h (4.545 Trip-Seg-
mente). Die Differenz der mittleren Geschwindigkeiten in diesen Subzellen lag bei 3,5 km/h
und damit deutlich unter der Differenz iiber alle Trip-Segmente. Es zeigt sich also, dass in
Subzellen, in denen Testpersonen mit Pedelecs eher zuriickhaltend fuhren, dasselbe auch fiir
S-Pedelecs galt, dass S-Pedelecs jedoch auch in solchen Situationen schneller unterwegs wa-
ren als Pedelecs.

4.2.4 WEITERE ERGEBNISSE AUS DEN APP-DATEN -
ZUFRIEDENHEIT UND KONFLIKTSTELLEN

Die Bewertung der Zufriedenheit der Testpersonen und des Wetters im Rahmen der Fahrten
war in der aggregierten Form unauffdllig: Die unmittelbar nach der Fahrt erfasste Zufrieden-
heit mit den jeweiligen Fahrten war mit dem Pedelec und dem S-Pedelec in etwa gleich hoch,
die Bewertung war geringfiigig besser als nach Fahrten mit dem Pkw (1=sehr schlecht, 5=bes-
tens); Pkw: Mittelwert 3,64 (Median 3); Pedelec: 3,73 (Median 4); S-Pedelec: 3,72 (Median 4).

Konflikte und Gefahrenstellen wurden nur aus der Sicht der Testpersonen erhoben. Die Daten
sind damit subjektiv und umfassen daher sicher nicht alle tatsachlich aufgetretenen Konflikte
bzw. Gefahrenstellen. Hinsichtlich der Konflikt- bzw. Gefahrenstellen wurden von den Test-
personen fiir insgesamt 1.323 Pedelec-Fahrten nur 79 Konflikte berichtet. Gefahrenstellen auf-
grund der vorhandenen Infrastruktur bzw. der aktuellen Gegebenheiten spielten in 53 Fillen
eine Rolle. Gefdhrliche Interaktionen wurden von den Testpersonen 25-mal angegeben. Wei-
ters wurde ein Sturz auf nasser Fahrbahn berichtet. Fiir die insgesamt 1.103 S-Pedelec-Fahrten
wurden von den Personen 34 Konflikte berichtet, davon betrafen 26 Konflikte infrastrukturel-
le Gegebenheiten als Gefahrenstellen, und in 8 Fillen beschrieben die Personen problemati-
sche Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden.

Die Tatsache, dass die Testpersonen bei ihren Fahrten mit dem S-Pedelec weniger Konflikte
gemeldet haben, muss keinesfalls bedeuten, dass sie diese Fahrten auch konfliktfreier erlebt
haben. Die Konflikterhebung war nicht erkladrtes Ziel der Untersuchung. In der App-Einschu-
lung wurde zwar darauf hingewiesen, dass aufgetretene Konflikte angemerkt werden konnen
und sollen, es gab aber keine besondere Aufforderung dazu.

4.2.5 VERGLEICH MIT ANDEREN STUDIEN

Die ermittelten Durchschnittsgeschwindigkeiten von Pedelecs und S-Pedelecs im Rahmen
des Flottenversuchs waren im Vergleich zu den Ergebnissen anderer Studien bei beiden Fahr-
zeugarten vergleichsweise hoch (siehe Kapitel 2.6): In allen angefiihrten Studien war die Ge-
schwindigkeit der Pedelecs niedriger als im Flottenversuch von POSETIV, nur in der nieder-
landischen Studie (Steintje, 2016) war die S-Pedelec-Geschwindigkeit hoher. Das Versuchs-
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setting der einzelnen Studien ist allerdings nur eingeschrankt mit dem POSETIV-Flottenver-
such vergleichbar: Bei einer Studie handelte es sich um Messungen auf einer Versuchsstrecke
(Blass et al., 2019), was mit den Messungen im Realverkehr iiber einen lingeren Zeitraum
nicht direkt vergleichbar ist. Die Studien mit Messungen im Realverkehr umfassten gemisch-
te Gruppen und Wegezwecke (Schleinitz et al., 2014 bzw. Gehlert, 2014; Lienhop et al., 2015),
nicht nur Pendelnde wie in POSETIV (und bei Steintje, 2016), iiberdies war - zumindest fiir S-
Pedelecs - die Summe der Versuchspersonen deutlich kleiner als im Projekt POSETIV. Die
Konzentration auf das Setting ,,Arbeitspendelnde” sowohl bei POSETIV als auch in der Studie
von Steintje (2016) untermauert allerdings die Ergebnisse von Lienhop et al. (2015), dass Pen-
delnde schneller unterwegs sind als andere Alltagsfahrer*innen. Auch die Art der Berech-
nung der Geschwindigkeit anhand der Trip-Segmente, die fiir POSETIV gewahlt wurde, sowie
das Nicht-Beriicksichtigen von Stehzeiten konnten einen Einfluss auf etwaige Unterschiede
haben.
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4.3 ERGEBNISSE: BEGLEITENDE BEFRAGUNGEN

4.3.1 VORHER-BEFRAGUNG: ERWARTUNGEN AN DAS PEDELEC-
BZW. S-PEDELEC-FAHREN

Hinsichtlich der Erwartungen der Testpersonen an das Pedelec- bzw. S-Pedelec-Fahren, die in
Form von vorgegebenen Eigenschaftspaaren abgefragt wurden, zeigt sich, dass die Erwartun-
gen an die Fahrerfahrung mit dem Pedelec bzw. S-Pedelec sich als eher aktiv, jung, entspannt
und einfach beschreiben lassen. Die Testpersonen erwarteten zudem, mit Pedelecs bzw. S-Pe-
delecs eher flexibel zu sein und hatten die Erwartungshaltung, dass sie das Fahren schnell be-
herrschen wiirden, da es dem Radfahren dhnlich sei. Weiters tendierten sie dazu, diese Fortbe-
wegungsart als fiir sie personlich passend anzusehen, allerdings auch als etwas ungewohnt.

passt genau zu mir o passt gar nicht zu mir

ganz anders

wie Radfahren ® als Radfahren
schnell beherrschen ® schwer fallen
jung alt
fun gewohnlich
entspannt anstrengend
stark schwach
aktiv passiv

im StraBBenverkehr
miteinander

gegeneinander

relaxed verschwitzt
sportlich unsportlich
wendig sperrig
einfach kompliziert
schnell langsam
neu bekannt
gewohnt ungewohnt
bequem unbequem
praktisch unpraktisch
flexibel unflexibel

ABBILDUNG 20: Erwartungen zum Pedelec-/S-Pedelec-Fahren vor Start der Fahrphasen (n=83; dargestellt als Mittel-

werte)
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Beziiglich der Gefdahrlichkeit des Pedelec- bzw. S-Pedelec-Fahrens erwarteten 76% der Befrag-
ten, dass es fiir sie personlich nicht gefdahrlich sei, mit einem Pedelec bzw. S-Pedelec zu fahren,
nur 6% glaubten, dass es fiir sie eher gefdhrlich sein werde.

Erwartungen an die Gefahrlichkeit des Pedelec-bzw. S-Pedelec-Fahrens

6%

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

B cher nicht gefahrlich M neutral M cher gefahrlich

ABBILDUNG 21: Erwartungen in puncto Gefahrlichkeit des Pedelec-/S-Pedelec-Fahrens vor Start der Fahrphasen (n=83)

Hinsichtlich der Beherrschbarkeit des Pedelecs bzw. S-Pedelecs hatten 81% der Testpersonen
die Erwartung, das Pedelec bzw. S-Pedelec in allen Situationen sicher beherrschen zu kdnnen,
15% waren neutral, und nur 5% gingen nicht davon aus, dass sie das Pedelec bzw. S-Pedelec in
allen Situationen wiirden beherrschen kénnen.

Erwartungen an die Beherrschbarkeit: Ich werde das Pedelec bzw. S-Pedelec
in allen Situationen beherrschen konnen.

81% 15% 5%

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

M stimme (eher) zu M neutral M stimme (eher) nicht zu

ABBILDUNG 22: Erwartungen in puncto Beherrschbarkeit des Pedelecs/S-Pedelecs vor Start der Fahrphasen (n=83)

4.3.2 BEFRAGUNG NACH DER PEDELEC-PHASE

ZUFRIEDENHEIT UND BEWERTUNG DER PEDELEC-FAHRTEN

Das Fahren mit dem Pedelec in den vorangegangenen 2 Wochen wurde von 43% der Testper-
sonen mit sehr zufriedenstellend bewertet, 48% bewerteten es mit eher zufriedenstellend, und
10% beurteilten es mit eher nicht zufriedenstellend. Der Mittelwert der Bewertung dieser zwei
Wochen Fahrerfahrung mit dem Pedelec lag bei den Testpersonen bei 1,67 (1 = sehr zufrieden-
stellend; 4 = gar nicht zufriedenstellend).
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Bitte vergeben Sie eine Gesamtnote fir die letzten 2 Wochen mit dem Pedelec.

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

M sehr zufriedenstellend W eher zufriedenstellend M eher nicht zufriedenstellend M nicht zufriedenstellend

ABBILDUNG 23: Gesamtnote fur die vergangenen 2 Wochen mit dem Pedelec (n=63)

Hinsichtlich der Erfiillung der Erwartungen an das Pedelec-Fahren gaben 40% an, dass sich
ihre Erwartungen vollkommen erfiillt hitten, fiir 48% wurden diese eher erfiillt, und fiir 11% der
Befragten haben diese sich eher nicht erfiillt. Keine der Testpersonen gab an, dass sich ihre Ex-
wartungen gar nicht erfiillt hdtten.

Meine Erwartungen an das Pedelec-Fahren haben sich...

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

M vollkommen erfullt M eher erfullt M eher nicht erfullt M gar nicht erfiillt

ABBILDUNG 24: Erfullung der Erwartungen an das Pedelec-Fahren (n=63)

Im subjektiven Vergleich der mit dem Pedelec gemachten Erfahrungen mit den Erwartungen
vor dem Fahrversuch - wiederum in der Form von Eigenschaftspaaren - zeigt sich, dass die
Testpersonen nach eigener Angabe das Fahren schneller als erwartet beherrscht hitten, das
Fahren als relaxter, gewohnter und bequemer als erwartet wahrnahmen, aber auch als weniger
schnell. Dariiber hinaus erwies sich das Pedelec als einfacher beherrschbar als erwartet, aber
auch als weniger wendig, weniger sportlich und weniger fun, als die Personen vorweg ange-
nommen hatten.
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Flottenversuch mit begleitenden Befragungen

passt genau zu mir [ 2 passt gar nicht zu mir
. ganz anders
wie Radfahren e als Radfahren
schnell beherrschen ‘i@ schwer fallen
Jjung ¢ alt
fun — gewahnlich
entspannt ) anstrengend
stark ® schwach
aktiv « passiv
als Verkehrsmittel
raelbar X nicht brauchbar
im StraBBenverkehr * inand
miteinander gegeneinander
relaxed —e verschwitzt
sportlich ——> unsportlich
wendig —> sperrig
einfach o0 kompliziert
schnell ——> langsam
neu —> bekannt
gewohnt —e ungewohnt
bequem —e unbequem
praktisch <0 unpraktisch
flexibel « unflexibel
® Erwartungen vor dem Fahren —> Bewertungen nach den Pedelec-Fahrten

ABBILDUNG 25: Erwartungen vor dem Pedelec-/S-Pedelec-Fahren und Bewertungen nach den Pedelec-Fahrten (n=55;

dargestellt als Mittelwerte; blauer Kreis = Erwartungen, Pfeilspitze = Bewertungen nach den Pedelec-Fahrten; die Pfeilrich-

tung zeigt die Veranderungsrichtung, die Pfeillange die Differenz zu den ursprunglichen Erwartungen an)
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FAHRMANOVER UND SICHERHEIT MIT DEM PEDELEC

37% der Testpersonen gaben an, dass sie das Pedelec bereits am ersten Tag beherrscht hitten,
fiir 56% hat es nach eigenen Angaben einen Tag bis zum subjektiv sicheren Umgang mit dem
Fahrgerdt gedauert. 8% erlebten einen Gewohnungsprozess von zwei Tagen.

Dauer bis zur empfundenen Fahrzeugbeherrschung des Pedelecs

37% 56% 8%

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

B am ersten Tag M ein Tag M zwei Tage

ABBILDUNG 26: Angaben zur Dauer, bis das S-Pedelec-Fahren beherrscht wurde (n=63)

Hinsichtlich der einzelnen Fahrmand6ver haben nach den zwei Testwochen am besten Anfah-
ren und Beschleunigen (99% sehr und eher sicher) sowie Bremsen (100%) funktioniert. Un-
sicherheit gab es bei 8% hinsichtlich Kurvenfahren und Einbiegen.

Im Detail fiithlten sich beim Anfahren und Beschleunigen 86% am Ende der zwei Wochen sehr
sicher und 13% eher sicher. Nur eine Person gab an, dass sie sich nach zwei Wochen eher unsi-
cher fiihlte. Beim Bremsen fiihlten sich 70% nach zwei Wochen sehr sicher und 30% eher sicher.

60% fiihlten sich beim Kurvenfahren und Einbiegen sehr sicher, 32% eher sicher und 8% eher
unsicher.

Wie sicher haben Sie sich am Ende der 2 Wochen ... mit dem Pedelec gefiihlt?

beim Anfahren und Beschleunigen 86% 13% 2%

beim Bremsen 70% 30%

beim Kurvenfahren und Einbiegen 60% 32% 8%

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

W sehr sicher B cher sicher B cher unsicher B sehr unsicher

ABBILDUNG 27: Wie sicher haben Sie sich am Ende der 2 Wochen beim Anfahren und Beschleunigen, beim Bremsen und

beim Kurvenfahren und Einbiegen mit dem Pedelec gefihlt? (n=63)

Das eigene Fahrgefiihl wurde insgesamt als sicher bewertet: 76% der Testpersonen stimmten
vollkommen und 19% eher zu, dass sie das Pedelec in allen Fahrsituationen sicher fahren
konnten. 5% waren diesbeziiglich neutral.
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Flottenversuch mit begleitenden Befragungen

Ich konnte das Pedelec in allen Fahrsituationen sicher fahren.

76% 19%

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

M stimme vollkommen zu [ ] | B stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 28: Ich konnte das Pedelec in allen Fahrsituationen sicher fahren. (n=63)

Im Zuge einer tieferen Uberpriifung der Einzelurteile mit dem Gesamturteil zeigte sich durch-
wegs ein stimmiges Bild, das heifdt, die Einschdtzung der einzelnen Fahrmanover spiegelte
sich im Gesamturteil wider. Im Vergleich der Antworten vor und nach der Pedelec-Phase auf
Personenebene zeigt sich, dass die Testpersonen das Pedelec schneller beherrscht haben, als
sie eingangs erwartet hatten.

Beziiglich der Einschdtzung der Gefdhrlichkeit des Pedelec-Fahrens stimmten 68% gar nicht
zu, dass das Pedelec-Fahren fiir sie gefahrlich sei, 19% stimmten eher nicht zu. 6% hatten eine
unentschiedene Haltung, und weitere 6% stimmten zu, dass es fiir sie gefdhrlich sei. Die Ge-
fahrlichkeitsbewertung hat sich durch die Erfahrungen der zwei Fahrwochen mit dem Pedelec
nicht verandert.

Es ist fiir mich personlich gefahrlich, mit dem Pedelec zu fahren.

6% 19% 687%

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

M stimme vollkommen zu [ ] [ | B stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 29: Es ist fir mich personlich gefahrlich, mit dem Pedelec zu fahren. (n=63)

71% gaben an, (regelmaflig oder immer wieder) Helm getragen zu haben. 17% gaben an, dass
sie nie einen Helm getragen hdtten. Der zur Verfiigung gestellte, spezielle Pedelec-Helm wur-
de durchwegs positiv bewertet.

BEWERTUNG DER RAHMENBEDINGUNGEN BEIM PEDELEC-FAHREN

In der subjektiven Bewertung verschiedener Rahmenbedingungen beim Pedelec-Fahren wur-
de das Fahren am Radweg (95%), das hohere Fahrtempo (87%) und das Pedelec an sich (84%)
von der Mehrheit der Testpersonen als gut empfunden. Als storende Faktoren wurden hinge-
gen das Gewicht (62%) und die Wetterabhadngigkeit (51%) angegeben.
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AM PEDELEC-FAHREN FINGDE_IECH EGAL STORT MICH
0%

Fahren auf dem Radweg 95%

Hoheres Fahrtempo 87% 10% 3%
Pedelec an sich 84% 9% 6%
Helm 56% 31% 13%
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer*innen 43% 25% 32%
Batterie-Laden 25% 54% 21%
Wetterabhangigkeit 8% 41% 51%
Gewicht 8% 30% 62%

TABELLE 11: Am Pedelec-Fahren ,finde ich gut, ,egal®, ,stort mich“ (n=63)

ERLEBEN DES STRASSENVERKEHRS

In der Beurteilung des Wechselspiels zwischen Pedelecs und anderen Verkehrsteilnehmen-
den stimmten 38% der Testpersonen vollkommen zu, dass es fiir andere Verkehrsteilnehmen-
de keinen Unterschied mache, ob sie mit einem Rad oder einem Pedelec unterwegs seien, 11%
stimmten gar nicht zu. Nimmt man die (eher) nicht zustimmenden Bewertungen, so heif3t
das, dass nur etwa ein Viertel der Testpersonen einen wesentlichen Unterschied fiir andere
Verkehrsteilnehmende darin sieht, ob man selbst mit einem Rad oder Pedelec unterwegs ist.

Fur andere Verkehrsteilnehmende macht es keinen Unterschied, ob ich mit dem
Rad oder einem Pedelec unterwegs bin.

13% 1%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M stimme vollkommen zu [ ] | B stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 30: Einschatzung: Fir andere Verkehrsteilnehmende macht es keinen Unterschied, ob ich mit dem Fahrrad

oder dem Pedelec unterwegs bin. (n=63)

GRUPPENVERGLEICHE

Hinsichtlich der Gruppenvergleiche zeigt sich, dass nur in Bezug auf das Geschlecht einige
Bewertungsunterschiede bestanden: Manner fanden das Pedelec wendiger als Frauen; Frauen
fihlten sich nach den 2 Wochen beim Anfahren und Beschleunigen sowie beim Abbiegen
unsicherer als Mdnner.
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Flottenversuch mit begleitenden Befragungen

4.3.3 BEFRAGUNG NACH DER S-PEDELEC-PHASE

Die Ergebnisse der Befragung der Testpersonen nach der S-Pedelec-Phase werden getrennt
nach Lindern dargestellt, da sich die gesetzlichen Bestimmungen - in Osterreich miissen S-
Pedelecs auf der Strafde fahren, in der Schweiz miissen sie die Radfahranlagen benutzen -
unterscheiden und dies auch Einfluss auf das Fahrerlebnis und damit auf die Ergebnisse hat.
Im Detail wird dabei wie folgt unterschieden: Testpersonen, die nur in Osterreich unterwegs
waren (Binnenpendelnde AT), Testpersonen, die nur in der Schweiz bzw. in Liechtenstein un-
terwegs waren (Binnenpendelnde CH/FL), und Testpersonen, die in Osterreich wohnten, aber
in der Schweiz arbeiteten und deshalb in beiden Landern unterwegs waren (Grenzganger*in-
nen).

ZUFRIEDENHEIT UND BEWERTUNG DER S-PEDELEC-FAHRTEN

Insgesamt bewerteten 25% aller Testpersonen die Fahrphase mit dem S-Pedelec als sehr zufrie-
denstellend, 53% als eher zufriedenstellend. 15% fanden die Fahrten eher nicht zufriedenstellend,
und 8% waren gar nicht zufrieden (siehe Abbildung 31).

Betrachtet man die Antworten der Testpersonen getrennt fiir Fahrten nur in Osterreich, nur in
der Schweiz und in beiden Landern, so zeigt sich ein Unterschied, und zwar dahingehend,
dass die Urteile der nur in der Schweiz Fahrenden (50% sehr zufriedenstellend) positiver aus-
fielen als jene der Binnenpendelnden in Osterreich (21% sehr zufriedenstellend).

Bitte vergeben Sie eine Gesamtnote fiir die letzten zwei Wochen mit dem S-Pedelec.

gesamt (n=80) 25% 53% 15%
BP AT (n=52) 21% 48%
BP CH/FL (n=12)

GG (n=16) 19% 69% 13%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

B schr zufriedenstellend M eher zufriedenstellend M eher nicht zufriedenstellend B gar nicht zufriedenstellend

ABBILDUNG 31: Zufriedenheit mit S-Pedelec-Fahrten; Vergleich Binnenpendelnde (BP) Osterreich (n=52), Binnenpen-

delnde (BP) Schweiz/Liechtenstein (n=12), Grenzganger*innen (GG) Osterreich/Schweiz/Liechtenstein (n=16)

Was die Erfiillung der Erwartungen der Testpersonen an das S-Pedelec-Fahren angeht, gaben
in der Gesamtgruppe 25% an, dass sich ihre Erwartungen an das S-Pedelec-Fahren vollkommen
erfiillt hatten, fiir 43% haben sich diese eher erfiillt. 24% meinten, dass die Fahrten den Erwar-
tungen eher nicht entsprochen haben, fiir 8% haben die Fahrten sogar gar nicht den Erwartun-
gen entsprochen.
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Betrachtet man wieder die Unterschiede nach den Lindern, so haben sich mehr als ein Drittel
der Testpersonen in Osterreich das S-Pedelec-Fahren deutlich anders vorgestellt: 25% bzw.
12% gaben an, dass sich ihre Erwartungen eher nicht erfiillt bzw. gar nicht erfiillt hdtten, wah-
rend in der Schweiz nur 8% berichteten, dass sich ihre Erwartungen eher nicht erfiillt hatten.
Keine Schweizer Testperson gab an, dass sich ihre Erwartungen an das S-Pedelec-Fahren gar
nicht erfiillt hatten.

Meine Erwartungen an das S-Pedelec-Fahren haben sich...

gesamt (n=80) 25% 43% 24% 8% 1
BP AT (n=52) pAVA 40% 25% 12%
BP CH/FL (n=12) 50% 42% 8%
GG (n=16) 19% 50% 31%

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

H vollkommen erfullt M eher erfillt M eher nicht erfullt M gar nicht erfillt weild nicht

ABBILDUNG 32: Angaben zu Erwartungen an das S-Pedelec-Fahren, Vergleich Binnenpendelnde (BP) Osterreich (n

Binnenpendelnde (BP) Schweiz/Liechtenstein (n=12), Grenzganger*innen (GG) Osterreich/Schweiz/Liechtenstein (

Bei einem Vergleich der Erfahrungen mit dem S-Pedelec zwischen den Binnenpendelnden in
Osterreich und in der Schweiz und jenen Personen, die in beiden Landern gefahren sind - wie-
derum in der Form von Eigenschaftspaaren -, zeigte sich, dass die Bewertungen der Schweizer
Binnenpendelnden durchwegs besonders positiv bzw. giinstig ausfielen. Als Gesamtgruppe
haben sie das S-Pedelec-Fahren positiver erlebt als die in Osterreich Fahrenden. Von den Bin-
nenpendelnden in Osterreich wurde das S-Pedelec-Fahren in puncto zu mir passend als neutral
bewertet und als eher dhnlich dem Radfahren sowie nicht ganz so praktisch beschrieben.

EXPLORATIVE DATENSICHTUNG

Es lief3en sich explorativ verschiedene ,Cluster” ausmachen, wie Personen das Fahren mit
dem S-Pedelec erlebten: Eine Gruppe beschrieb besonderen Fahrspafd und erlebte das S-Pe-
delec als zu sich passend, eine andere Gruppe kam gar nicht mit dem S-Pedelec zurecht und
empfand das Fahren als gefihrlich, eine weitere sah es als unpraktisch und unflexibel an. Auch
diese Ergebnisse weisen darauf hin, dass der Wechsel zum S-Pedelec individuell passen muss
-was sich nur iiber Probefahren herausfinden ldsst -, aber auch, dass giinstige Rahmenbedin-
gungen hier einen entscheidenden Einfluss haben.
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passt genau zu mir o A passt gar nicht zu mir
wie Radfahren O A + fﬁ"ﬁ:;?airfen
schnell beherrschen <o A+ schwer fallen
Jung o L alt
fun o N gewahnlich
entspannt oA + anstrengend
stark O A+ schwach
aktiv o A passiv
als Verkehrsmittel
brauchbar S+ A nicht brauchbar
im Strargii:\i,:;t::: & -~ gegeneinander
relaxed OA+ verschwitzt
sportlich O +A unsportlich
wendig & o sperrig
einfach &~ - 7A-7F kompliziert
schnell O Nt langsam
neu O VA bekannt
gewohnt S OEEA ungewohnt
bequem O + A unbequem
praktisch O A unpraktisch
flexibel O - unflexibel

/A BP Osterreich

< BP CH/FL

ABBILDUNG 33: Bewertungen der S-Pedelec-Phase (n=80; dargestellt als Mittelwerte; rotes Dreieck=in Osterreich

Fahrende, blauer Diamant=in der Schweiz Fahrende, grines Plus=in beiden Landern Fahrende)

FAHRMANOVER UND SICHERHEIT MIT DEM S-PEDELEC

Befragt nach der Dauer der Zeit, bis die Testpersonen der Meinung waren, das S-Pedelec-Fah-
ren zu beherrschen, gaben von der Gesamtgruppe 25% an, dass sie das S-Pedelec bereits am
ersten Tag fahrtechnisch beherrscht hatten, fiir 66% habe es einen Tag gedauert. 8% gaben
an, einen etwas langeren Gewohnungsprozess erlebt zu haben. Dabei muss bertiicksichtigt
werden, dass alle Personen davor die Fahrphase mit dem Pedelec absolviert hatten. Das be-
deutet, dass - trotz bereits vorhandener Erfahrung mit dem Fahren mit Tretkraftunterstiit-
zung - das Fahren mit dem S-Pedelec anders wahrgenommen wurde. Zwischen den Landern
zeigten sich hierbei nur geringfiigige Unterschiede.
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Dauer bis zur empfundenen Fahrzeugbeherrschung des S-Pedelec-Fahrens

Gesamt (n=80) PAYA 66%
BP AT (n=52) 25% 65%

BP CH/FL (n=12) 17% 83%

GG (n=16) 31% 56% 13%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

B am ersten Tag H 1Tag M langer

ABBILDUNG 34: Angaben zur Dauer, bis das S-Pedelec-Fahren beherrscht wurde: Vergleich Binnenpendelnde (BP)

Osterreich (n=52), Binnenpendelnde (BP) Schweiz/Liechtenstein (n=12), Grenzganger*innen (GG) Osterreich/Schweiz/
Liechtenstein (n=16)

Bei den verschiedenen Fahrmanovern mit dem S-Pedelec fiihlten sich die Testpersonen nach
den zwei Wochen unterschiedlich sicher: Von der Gesamtgruppe gaben 81% an, sich beim
Anfahren und Beschleunigen sehr sicher zu fithlen und 16% eher sicher. Nur 3% fiihlten sich
beim Anfahren und Beschleunigen eher unsicher. Beim Bremsen fiihlten sich 75% sehr sicher,
20% eher sicher und 5% eher unsicher. Beim Kurvenfahren und Einbiegen fiihlten sich 55% der
Testpersonen sehr sicher, 36% eher sicher, 8% eher unsicher und 1% sehr unsicher.

Hinsichtlich der subjektiven Gesamtbewertung des sicheren Fahrens in allen Fahrsituationen
stimmten von der Gesamtgruppe 65% der Personen vollkommen zu, dass sie das S-Pedelec in
allen Fahrsituationen sicher fahren konnten. Niemand stimmte der Aussage gar nicht zu. Der
Vergleich der Pedelec- und S-Pedelec-Fahrten zeigt, dass etwas mehr Personen fiir das Pedelec
angegeben haben, dass sie es in allen Situationen sicher fahren konnten, als fiir das S-Pedelec
(76% Vs. 65%).

Ich konnte das S-Pedelec in allen Fahrsituationen sicher fahren.

Gesamt (n=80) 65% 26% 3%
BP AT (n=52) 64% 27% 2%
BP CH/FL (n=12) 67% 33%

GG (n=16) 69% 19%

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

M stimme vollkommen zu | | M stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 35: Angaben dazu, das S-Pedelec in allen Fahrsituationen sicher fahren konnen: Vergleich Binnenpendeln-

de (BP) Osterreich (n=52), Binnenpendelnde (BP) Schweiz/Liechtenstein (n=12), Grenzganger*innen (GG) Osterreich/
Schweiz/Liechtenstein (n=16)
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Flottenversuch mit begleitenden Befragungen

Betrachtet man die unterschiedlichen Fahrmandver, zu denen die Personen Stellung nehmen
sollten, so zeigt sich im Gesamtiiberblick, dass sie sich nach zwei Wochen beim Anfahren und
Beschleunigen am haufigsten sehr sicher fiihlten, gefolgt vom Bremsen; an dritter Stelle stan-
den Kurvenfahren und Abbiegen. Der Prozentsatz jener Personen, die Fahrunsicherheiten
duflerten, ist bei den einzelnen Fahrmanovern unterschiedlich hoch. Die Angaben zeigen,
dass das Fahren mit einem S-Pedelec - trotz vorangehender zweiwdchiger Fahrphase mit ei-
nem Pedelec - einen Lernprozess darstellt, den nicht alle gleich schnell durchlaufen konnen.
Diese Ergebnisse sprechen fiir eine notwendige Unterweisung und ein einfiihrendes Training,
das angeboten werden sollte, um sicherzustellen, dass sich die S-Pedelec-Fahrenden bei den
erforderlichen Fahrmanovern auskennen und diese sicher beherrschen. Davon hingt maf3-
geblich ihre sichere Verkehrsteilnahme ab.

Beziiglich der Einschdtzung der Gefdhrlichkeit des S-Pedelec-Fahrens stimmten von der Ge-
samtgruppe 49% der Befragten gar nicht zu, dass es fiir sie personlich gefahrlich sei, mit dem
S-Pedelec zu fahren, 8% stimmten hingegen vollkommen zu. Hinsichtlich Landerunterschie-
den zeigte sich, dass sich die Testpersonen, die in der Schweiz fuhren, sicherer fiihlten als
jene, die in Osterreich fuhren.

Es ist fir mich personlich gefahrlich, mit dem S-Pedelec zu fahren.

Gesamt (n=80) 19% 49%
BP AT (n=52) 21% 44%
BP CHIFL (v=12
GG (n=16) 19% 50%

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

M stimme vollkommen zu [ ]| | B stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 36: Es ist fiir mich personlich gefahrlich, mit dem S-Pedelec zu fahren: Vergleich Binnenpendelnde (BP)

Osterreich (n=52), Binnenpendelnde (BP) Schweiz/Liechtenstein (n=12), Grenzganger*innen (GG) Osterreich/Schweiz/
Liechtenstein (n=16)

BEWERTUNG DER RAHMENBEDINGUNGEN BEIM S-PEDELEC-FAHREN

Hinsichtlich verschiedener Rahmenbedingungen beim S-Pedelec-Fahren (Abbildung 37) zeigt
sich, dass insbesondere Aspekte wie das hohere Fahrtempo des S-Pedelecs, das S-Pedelec an
sich sowie das Tragen eines Helms von der iiberwiegenden Anzahl der Testpersonen als gut
befunden wurde. Dies zeigt sich - mit Unterschieden - sowohl bei den Personen, die nur auf
Strecken in Osterreich unterwegs waren, als auch bei jenen Personen, die nur auf Strecken in
der Schweiz beziehungsweise in Liechtenstein unterwegs waren, sowie auch bei jenen, die in
beiden Systemen unterwegs waren.
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Beziiglich der Bewertung des Fahrtempos fanden 88% der Osterreichischen, 83% der Schwei-
zer/Liechtensteiner Testpersonen und alle Teilnehmenden, die in jeweils zwei Landern unter-
wegs waren (100%) das hohere Fahrtempo des S-Pedelecs gut - hierbei zeigten sich somit eher
homogene Meinungen im Vergleich der Gruppen. Auch das S-Pedelec an sich wurde mit deut-
licher Mehrheit in allen Gruppen fiir gut befunden (75% bis 81%). Nur 2% der in Osterreich
Fahrenden gaben an, dass es sie store. Ebenso wurde das Tragen eines Helms beim S-Pedelec-
Fahren meist von der Mehrheit der Personen in den Gruppen befiirwortet (50% bis 75%). Bei
den nur in Osterreich Fahrenden gab es hierbei den grofiten Anteil von Testpersonen, die das
Helmtragen storte (27%), bei den nur in der Schweiz Fahrenden den geringsten (8%).

Rahmenbedingungen beim S-Pedelec-Fahren, die von der tiberwiegenden Mehrzahl der Test-
personen als storend empfunden wurden, waren das Verbot der Radfahranlagennutzung und
die Pflicht, mit dem S-Pedelec auf der Strafde zu fahren. Das Radfahranlagen-Verbot und die
Pflicht, mit dem S-Pedelec auf der Strafie zu fahren, wurden von 85% der Personen, die nur in
Osterreich fuhren, und von 94% der Grenzginger*innen als stérend empfunden. Die Pflicht,
mit dem S-Pedelec auf der Straf3e zu fahren, fanden je 81% der in Osterreich Binnenpendeln-
den und Grenzganger*innen storend.

Von der Mehrheit der Testpersonen wurden dariiber hinaus auch die Wetterabhangigkeit und
das Gewicht des S-Pedelecs als storend empfunden. Die Wetterabhdngigkeit des S-Pedelec-
Fahrens storte besonders die in der Schweiz Fahrenden (58%), aber auch 52% der in Osterreich
fahrenden Testpersonen. Bei den Grenzgdnger*innen waren es 38% - hier war es der Mehr-
heit egal (56%). Das Gewicht des S-Pedelecs storte 54% der Osterreichischen Binnenpendeln-
den und 42% der Schweizer Binnenpendelnden. 6% bzw. 8% fanden das Gewicht des Fahr-
zeugs gut.

Bei anderen Rahmenbedingungen zum S-Pedelec-Fahren zeigte sich keine klare Tendenz. So
waren die Meinungen zum Fiihrerschein als Voraussetzung fiir das S-Pedelec-Fahren unter-
schiedlich: Wahrend etliche sterreichische Testpersonen diese erforderliche Lizenz gut fan-
den (40%), storte dieses Erfordernis mehrheitlich die in der Schweiz Fahrenden (42%), bei den
Grenzganger*innen war dieses Muss der Mehrheit egal (56%). Die Kennzeichenpflicht befiir-
worteten nur 15% der in Osterreich Fahrenden, 44% lehnten sie ab. Fiir die Personen aus der
Schweiz war es umgekehrt: Wahrend 8% die Kennzeichenpflicht ablehnten, befiirworteten
sie 50%. Das notwendige Batterie-Laden war den Personen der Gruppen mehrheitlich egal,
wahrend jedoch bei den Osterreichischen Binnenpendelnden sogar ein Viertel das Laden
schadtzte, fanden es bei den Schweizer Fahrer*innen hingegen 42% storend.

Der Prozentsatz jener Personen, die das Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmenden stor-
te, war in allen drei Gruppen anndhernd gleich (35% bis 44%). Weiters scheinen die Personen,
die in der Schweiz unterwegs waren, insgesamt positivere Erlebnisse mit anderen Verkehrs-
teilnehmenden gehabt zu haben, denn 50% fanden das Verhalten der anderen im Strafdenver-
kehr gut. In den anderen beiden Gruppen hatte jeweils nur ein Viertel der Testpersonen derart
angenehme Eindriicke vom Verkehrsverhalten anderer gesammelt.
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ABBILDUNG 37: Aspekte am S-Pedelec-Fahren: Vergleich Binnenpendelnde (BP) Osterreich (n=52), Binnenpendelnde

(BP) Schweiz/Liechtenstein (n=12), Grenzganger*innen (GG) Osterreich/Schweiz/Liechtenstein (n=16)
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ERLEBEN DES STRASSENVERKEHRS
87% der Osterreichischen Testpersonen meinten nach dieser Fahrphase, dass sie nun ein S-Pe-
delec sofort erkennen wiirden, bei den Schweizer Testpersonen waren es 83%.

Beziiglich anderer Verkehrsteilnehmender und eigenem S-Pedelec-Fahren meinten 20%,
dass es keinen und 14%, dass es eher keinen Unterschied mache, ob sie mit einem Rad oder
S-Pedelec unterwegs seien. 16% waren zu dieser Frage unentschieden; 25% stimmten eher
nicht und 25% gar nicht zu. Das heif3t, dass knapp die Hilfte der Personen einen wesentlichen
Unterschied fiir andere Verkehrsteilnehmende darin sah, ob man mit einem Rad oder mit ei-
nem S-Pedelec unterwegs ist.

Fur andere Verkehrsteilnehmende macht es keinen Unterschied, ob ich mit dem Rad
oder einem S-Pedelec unterwegs bin.

Gesamt (n=80) 25% 25%
BP AT (n=52) 21% 25%
66 (n=16) I

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

M stimme vollkommen zu | | B stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 38: Fir andere Verkehrsteilnehmende macht es keinen Unterschied, ob ich mit dem Rad oder einem S-Pe-

delec unterwegs bin: Vergleich Binnenpendelnde (BP) Osterreich (n=52), Binnenpendelnde (BP) Schweiz/Liechtenstein
(n=12), Grenzganger*innen (GG) Osterreich/Schweiz/Liechtenstein (n=16)

4.3.4 VERGLEICH ERGEBNISSE PEDELEC- UND S-PEDELEC-PHASE

In diesem Kapitel werden in einem Gruppenvergleich die Meinungen und Bewertungen der
Testpersonen zu beiden Pedelec-Typen gegeniibergestellt. Die Personen nutzten die Fahrzeu-
ge immer in der gleichen Reihenfolge: zuerst das Pedelec und dann das S-Pedelec. Diese Rei-
henfolge ermdoglichte den Testpersonen eine Eingewohnung in die Fortbewegung auf einem
Fahrrad mit Tretkraftunterstiitzung. Da einige Teilnehmende nicht einmal Radfahrerfahrung
hatten, wire der Einstieg mit dem S-Pedelec ohne diese Zwischenphase eine ganz besondere
Herausforderung gewesen.

Die Reihenfolge Pedelec - S-Pedelec bedeutet allerdings auch eine Einschrankung in der Inter-
pretation der Ergebnisse: Die Fahrphasen sind keine unabhdngigen Erfahrungen fiir die Per-
sonen. Die vorangehende Pedelec-Erfahrung hat die nachfolgende S-Pedelec-Erfahrung be-
einflusst. Dieser Umstand muss bei der Sichtung der Ergebnisse im Auge behalten werden. Da
die Reihenfolge der Fahrzeuge jeweils die gleiche war, sind die Erfahrungen gut interpretier-
bar und lassen Personenunterschiede bzw. individuelle Voraussetzungen erkennen. Der Um-
stand der beiden aufeinanderfolgenden Erfahrungen brachte davon abgesehen aber auch ein
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weiteres interessantes Ergebnis, namlich dass trotz der Vorerfahrungen mit dem Pedelec das
S-Pedelec-Fahren fiir die Personen eine Eingewohnungszeit bendtigte (siehe dazu auch Kapi-
tel 4.3.3).

Nachfolgend werden nur die Daten der Binnenpendelnden in Osterreich betrachtet. Die Er-
fahrungen und Bewertungen beziehen sich somit ausschliefdlich auf die aktuelle osterreichi-
sche gesetzliche Situation und sind direkt vergleichbar.

FAHRMANOVER UND SICHERHEIT

Hinsichtlich der Dauer der Fahrzeit, die die Testpersonen bis zur subjektiv empfundenen
Fahrzeugbeherrschung bendtigten, zeigt sich, dass diese Eingewohnungsphase beim S-Pede-
lec-Fahren etwas langer war als beim Pedelec-Fahren: Wahrend 37% angaben, das Pedelec
bereits am ersten Tag beherrscht zu haben, waren es beim S-Pedelec nur 25%. Obwohl die
Testpersonen vorher die Fahrphase mit dem Pedelec absolviert hatten, d.h. trotz bereits vor-
handener Erfahrung mit dem Fahren mit Tretkraftunterstiitzung, dauerte es nach eigener
Einschdtzung langer, bis das S-Pedelec-Fahren beherrscht wurde - das Fahren mit dem S-Pe-
delec wurde also anders wahrgenommen als das Fahren mit dem Pedelec.

Dauer bis zur empfundenen Fahrzeugbeherrschung des Pedelecs bzw. S-Pedelecs

Pedelec 37% 56% 8%
S-Pedelec 25% 65% 10%

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

M am ersten Tag B 1Tag M langer

ABBILDUNG 39: Angaben zur Dauer, bis das Pedelec- (n=63) bzw. S-Pedelec-Fahren (n=52) beherrscht wurde

Das Sicherheitsgefiihl in verschiedenen Fahrsituationen mit dem Pedelec bzw. S-Pedelec un-
terschied sich am Ende der jeweils zwei Wochen Fahrpraxis:

« Mit dem Pedelec fiihlten sich die Testpersonen beim Anfahren und Beschleunigen haufi-
ger sehr sicher (86%) als nach zwei Wochen Fahrpraxis mit dem S-Pedelec (81%).

« Beim Bremsen mit dem S-Pedelec fiihlten sich 79% sehr sicher und 17% eher sicher; jedoch
gaben 4% an, auch nach zwei Wochen noch eher unsicher gewesen zu sein. Nach den zwei
Fahrwochen mit dem Pedelec fiihlten sich nur 70% beim Bremsen sehr sicher, dafiir aber
30% eher sicher.

« Hinsichtlich der Fahrmanover Kurvenfahren und Einbiegen gab es fast keinen Unter-
schied in den Bewertungen nach der Pedelec- und der S-Pedelec-Fahrphase: Mit dem
Pedelec fiihlten sich 60% beim Kurvenfahren und Einbiegen sehr sicher, 32% eher sicher
und 8% eher unsicher, beim S-Pedelec fiihlten sich 62% sehr sicher, 33% eher sicher, 4% eher
unsicher und 2% sogar sehr unsicher.
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Wie sicher haben Sie sich am Ende der 2 Wochen ... mit dem Pedelec bzw. S-Pedelec gefiihlt?
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ABBILDUNG 40: Wie sicher haben Sie sich am Ende der 2 Wochen beim Anfahren und Beschleunigen, beim Bremsen und

beim Kurvenfahren und Einbiegen mit dem Pedelec (n=63) bzw. S-Pedelec (n=52) gefiihlt?

Hinsichtlich des sicheren Fahrens in allen Fahrsituationen zeigte sich, dass die Testpersonen
beim Pedelec-Fahren etwas haufiger vollkommen zustimmten, dass sie in allen Fahrsituatio-
nen sicher fahren konnten (76%) als beim S-Pedelec-Fahren (64%), bei Letzterem stimmten
sogar immerhin 2% eher nicht zu, dass sie in allen Fahrsituationen sicher fahren konnten.

Ich konnte das Pedelec bzw. S-Pedelec in allen Fahrsituationen sicher fahren.

Pedelec 76% 19%

S-Pedelec 64% 27%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 607% 70% 80% 90%  100%

M stimme vollkommen zu | | B stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 41: Ich konnte das Pedelec (n=63) bzw. S-Pedelec (n=52) in allen Fahrsituationen sicher fahren.

Beziiglich der Einschdtzung der Gefdhrlichkeit des Pedelec- bzw. S-Pedelec-Fahrens stimmte
beim Pedelec-Fahren ein deutlich hoherer Anteil der Testpersonen gar nicht zu (68%), dass
dies gefdhrlich sei, wihrend es beim S-Pedelec-Fahren mit 44% nur weniger als die Halfte wa-
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ren. 8% der Testpersonen stimmten beim S-Pedelec-Fahren hingegen vollkommen und 17%
eher zu, dass es gefahrlich sei, mit dem S-Pedelec zu fahren, dagegen stimmten jedoch nur 6%
eher zu, dass es gefahrlich sei, mit dem Pedelec zu fahren.

Es ist fir mich personlich gefahrlich, mit dem Pedelec bzw. S-Pedelec zu fahren.

Pedelec 19% 68%

S-Pedelec YA 17% 21% 44,
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H stimme vollkommen zu | | B stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 42: Es ist fiir mich personlich gefahrlich, mit dem Pedelec (n=63) bzw. S-Pedelec (n=52) zu fahren.

ERLEBEN DES STRASSENVERKEHRS

Beim S-Pedelec stimmte ein hoherer Anteil der Testpersonen gar nicht (25%) oder eher nicht
(219%) zu, dass es fiir andere Verkehrsteilnehmende keinen Unterschied mache, ob man mit
dem Rad oder einem S-Pedelec unterwegs ist. Beim Pedelec-Fahren waren es hingegen deut-
lich weniger Personen, die gar nicht (11%) oder eher nicht (13%) zustimmten, dass es keinen
Unterschied fiir andere mache, ob man mit dem Rad oder Pedelec unterwegs ist.

Im Vergleich der Aussagen nach der Pedelec- und nach der S-Pedelec-Phase waren die jeweili-
gen Antworten auf,, Fiir andere Verkehrsteilnehmende macht es keinen Unterschied, ob ich mit dem
Rad oder einem Pedelec bzw. S-Pedelec unterwegs bin“ deutlich verschieden: Nach der Pedelec-
Phase meinten dies 39% fiir das Pedelec, nach der S-Pedelec-Phase hingegen nur 25% fiir das
S-Pedelec.

Fir andere Verkehrsteilnehmende macht es keinen Unterschied, ob ich mit dem
Rad oder einem Pedelec bzw. S-Pedelec unterwegs bin.

Pedelec 38% 17% 13% 1%

S-Pedelec 25% 14% 21% 25%

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

M stimme vollkommen zu [ | | B stimme gar nicht zu

ABBILDUNG 43: Fir andere Verkehrsteilnehmende macht es keinen Unterschied, ob ich mit dem Rad oder einem Pedelec

(n=63) bzw. S-Pedelec (n=52) unterwegs bin.
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4.3.5 BEFRAGUNG BZW. GESAMTBEWERTUNG IM RUCKBLICK
(NACH 3 MONATEN)

Nach drei Monaten erhielten die Testpersonen nochmals einen Link zu einer abschlief3enden
Befragung. Hier gaben die Personen noch einmal im Riickblick Bewertungen fiir die Pedelec-
und S-Pedelec-Fahrten ab. Der spate Zeitpunkt wurde deshalb gewdhlt, weil angenommen
wurde, dass sich nun die Meinungen konsolidiert haben und verschiedene Erfahrungen ein-
geflossen sind.

BEWERTUNG DER PEDELEC- UND S-PEDELEC-PHASE

Im Riickblick nach drei Monaten beurteilten die Testpersonen die Feldphase mit dem Pedelec
vor allem als positiv, angenehm, ungefihrlich und einfach. Personen, die ausschlief3lich in Os-
terreich gefahren waren, sahen das Pedelec eher als eine Alternative zum Auto.

positiv & + negativ
angenehm 20 unangenehm
ungefahrlich > A gefahrlich
einfach O + A schwierig
eine Alternative zum Pkw A & keine Alternative zum Pkw

A BP Osterreich < BPCH/FL -+ GG

ABBILDUNG 44: Bewertungen der Pedelec-Phase (n=84; Mittelwerte fur Binnenpendelnde (BP) Osterreich, Binnenpen-

delnde (BP) Schweiz/Liechtenstein und Grenzganger*innen (GG) Osterreich/Schweiz/Liechtenstein)

Bei der riickblickenden Bewertung der S-Pedelec-Phase wird deutlich, dass die Binnenpen-
delnden in der Schweiz bzw. in Liechtenstein die S-Pedelec-Phase am positivsten, angenehms-
ten und einfachsten sowie das S-Pedelec am ehesten als Alternative zum Pkw bewerteten.
Auch hinsichtlich des Aspekts Ungefdhrlichkeit hatten sie die besten Urteile. Vonseiten der
Osterreichischen Binnenpendelnden waren die S-Pedelec-Bewertungen schlechter als jene
des Pedelecs. Bei den Binnenpendelnden in der Schweiz bzw. in Liechtenstein waren die Be-
wertungen des S-Pedelecs teilweise noch besser als jene des Pedelecs (z.B. Alternative zum
Auto).
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positiv O A negativ
angenehm === A unangenehm
ungefahrlich O +A gefahrlich
einfach O + A schwierig
eine Alternative zum Pkw S~ - 5= A keine Alternative zum Pkw

A BP Osterreich < BPCH/FL -+ GG

ABBILDUNG 45: Bewertungen der S-Pedelec-Phase nach 3 Monaten (n=84; Mittelwerte fiir Binnenpendelnde (BP)

Osterreich, Binnenpendelnde (BP) Schweiz/Liechtenstein und Grenzganger*innen (GG) Osterreich/Schweiz/Liechtenstein).

MOGLICHER KAUF EINES S-PEDELECS

Von den insgesamt 84 Befragten gaben nur drei Personen an, dass sie vorhdtten, sich ein S-Pe-
delec zu kaufen. Zwei davon waren nur in Osterreich gefahren, eine Person nur in der Schweiz
bzw. in Liechtenstein. 17 Personen hatten vor, sich vielleicht ein S-Pedelec zu kaufen, davon
sechs Personen aus Osterreich, vier aus der Schweiz bzw. aus Liechtenstein und sieben Perso-
nen, die in beiden Systemen gefahren sind.

HABEN SIE VOR, EIN S-PEDELEC ZU KAUFEN? L\IgI"CE?II-;T NEIN GESAMT

Binnenpendelnde Osterreich 3% ) 10% (6) 86%(50)  100% (58)
Binnenpendelnde Schweiz/Liechtenstein 8% (1) 33% (4) 58% (7) 100% (12)
Grenzganger*innen 0% (0) 50% (7) 50% (7) 100% (14)
Gesamt 4% (3) 20% (17) 76% (64)  100%(84)

TABELLE 12: Haben Sie vor, ein S-Pedelec zu kaufen? (n=84)

Die gesetzlichen Regelungen zur Helmpflicht und besonders zum Benutzungsverbot von Rad-
fahranlagen spielen hierbei jedoch eine bedeutsame Rolle: Von den 50 osterreichischen Bin-
nenpendelnden, die angaben, dass sie aktuell nicht vorhatten, sich ein S-Pedelec zu kaufen,
wiirden 66% ihre Kaufentscheidung andern, wenn das Radwegbenutzungsverbot fiele. Fiir
jene sieben Personen, die beide rechtlichen Situationen kennengelernt haben (Grenzgin-
ger*innen) und keinen Kauf planen, ware der Wegfall des Benutzungsverbotes das wesentli-
che Argument, ihre Meinung zu dndern. Der Wegfall der Motorradhelmpflicht hat auch einen
Einfluss auf die Anderung der Kaufentscheidung, aber nicht so ausgeprigt wie der Wegfall
des Benutzungsverbots von Radfahranlagen. Die Binnenpendelnden in der Schweiz bzw. in
Liechtenstein wurden aufgrund der dort anderen rechtlichen Lage hier nicht betrachtet.
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Anderung der Kaufentscheidung fiir das S-Pedelec, wenn die Pflicht zur
Verwendung eines Motorradhelms oder das Radfahranlagenbenutzungsverbot
fallen wiirde? (Anteil der "Ja"-Antworten)

. 44%
Gesemt (=57
BRAT(n=50)
66%
S
100%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 607% 70% 80% 90%  100%

B Motorradhelmpflicht M Radwegbenutzungsverbot

ABBILDUNG 46: Wiirde sich an lhrer Kaufentscheidung fir das S-Pedelec etwas andern, wenn die Pflicht zur Verwendung

eines Motorradhelms oder das Benutzungsverbot von Radfahranlagen fallen wiirde? Anteil der ,,Ja“-Antworten jener Test-

personen, die vorhaben, ein S-Pedelec zu kaufen (n=57)

4.3.6 GRENZEN DES STUDIENDESIGNS

Zum Abschluss der Beschreibungen der Ergebnisse des Flottenversuchs noch einige Anmer-
kungen:

POSETIV war die erste grof3e Studie zu S-Pedelecs in Osterreich. Dabei wurden sowohl Erfah-
rungswerte zur Verkehrsteilnahme mit S-Pedelecs gewonnen als auch das Umstiegspotenzial
vom Pkw auf das S-Pedelec im Berufsverkehr untersucht. Die Stichprobe fiir den Flottenver-
such bestand aus rund 100 Teilnehmenden aus drei strukturell unterschiedlichen Regionen
Osterreichs. Die Studie stiitzt sich durch die hohe Zahl an Teilnehmenden, die vielen Auf-
zeichnungstage und die vergleichsweise langen Distanzen auf eine breite Datenbasis von
rund 12.700 mit dem S-Pedelec gefahrenen Kilometern. Durch den langen Untersuchungs-
zeitraum wurden zudem Fahrdaten in allen vier Jahreszeiten gesammelt, noch dazu unter
zwei grundsatzlich unterschiedlichen gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir S-Pedelecs (in
Osterreich und der Schweiz bzw. Liechtenstein).

Der detaillierte Vergleich der Pedelec-Daten mit den S-Pedelec-Daten ist in Osterreich dabei
nur auf Streckenabschnitten moglich, auf denen es keine Radinfrastruktur gibt. Denn sobald
Radinfrastruktur vorhanden ist, sind Pedelec-Lenkende in Osterreich gesetzlich dazu ver-
pflichtet, diese zu benutzen, Fahrer*innen von S-Pedelecs wiederum ist es verboten. Fiir Daten,
die in der Schweiz gesammelt wurden, gilt diese Einschrankung nicht, weil dort beide Fahr-
zeugtypen verpflichtend die Radinfrastruktur benutzen miissen.
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REIHENFOLGE PEDELEC - S-PEDELEC
Um vergleichende Aussagen iiber Pedelecs und S-Pedelecs treffen zu konnen, haben die Teil-
nehmenden Daten mit beiden Verkehrsmitteln iiber jeweils zwei Wochen gesammelt. Zur Be-
urteilung des Potenzials zur Verkehrsverlagerung wurden zusatzlich wahrend einer Woche
Daten beim Pkw-Pendeln aufgezeichnet.

Die Reihenfolge Pedelec - S-Pedelec wurde fiir alle Personen eingehalten. Das bedeutet einer-
seits eine Einschrankung in der Interpretation der Ergebnisse, weil die S-Pedelec-Erfahrung
nicht unabhdngig von den Pedelec-Erfahrungen war. Andererseits konnten dadurch indivi-
duelle Erfahrungsunterschiede bzw. unterschiedliche personliche Zugiange gut beobachtet
werden. Fiir ein Studiendesign, das ,Pedelec - S-Pedelec” und ,S-Pedelec - Pedelec” alternie-
rend untersucht hdtte, um abzubilden, wie es Personen geht, die zuerst mit dem S-Pedelec
unterwegs sind, ware eine doppelt so grofie Zahl an teilnehmenden Personen notig gewesen.
Das hidtte den Aufwand fiir die Umsetzung der Studie enorm erhoht und beziiglich des Verla-
gerungspotenzials keinen Erkenntnisgewinn gebracht.

ONLINE-BEFRAGUNGEN

Die teilnehmenden Personen wurden per E-Mail angeschrieben und gebeten, den Online-Fra-
gebogen, der iiber den mitgesendeten Link zu erreichen war, auszufiillen. Trotz wiederholter
Kontrollen bzw. Aufforderungen der Personen, den Fragebogen vor Beginn der Fahrphasen
auszufiillen, gelang es nicht, dass alle Testpersonen die Fragebogen zeitgerecht ausfiillten. In
der Auswertung wurden nur die zeitgerecht ausgefiillten Fragebogen beriicksichtigt.
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5 UMSTIEGSPOTENZIAL

Aufbauend auf den Ergebnissen der Grundlagenforschung, der Fokusgruppen und der Erfah-
rungen aus dem Flottenversuch wurde ein weiterer Fragebogen entwickelt, um an einer gro-
8eren, Osterreichweiten Stichprobe von Pkw-Pendelnden zu erfragen, welche Meinungen sie
zu einem moglichen Umstieg auf ein S-Pedelec fiir den Arbeitsweg haben und wie sie ver-
schiedenste aktuelle Rahmenbedingungen bewerten.

5.1 QUANTITATIVE BEFRAGUNG VON PKW-
PENDELNDEN

Um das Umstiegspotenzial auf S-Pedelecs insgesamt noch genauer einschdtzen zu konnen,
wurde diese weitere, spezifische Online-Befragung an einer dsterreichweiten Stichprobe von
Personen durchgefiihrt, die mit dem Pkw in die Arbeit pendeln. Diese Befragung fiihrte das
Meinungsforschungsinstitut IFES im November 2019 durch.

5.1.1 METHODIK

Befragt wurden berufstdtige Personen zwischen 17 und 65 Jahren, die derzeit den Arbeitsweg
mit dem Pkw zuriicklegen und die eine Fahrtstrecke pro Richtung zwischen 7 und 25 Kilome-
tern zuriickzulegen haben. Diese Einschrankung der Distanz wurde deshalb vorgenommen,
weil ldngere Strecken mit einem hoheren Zeitaufwand fiir den Arbeitsweg einhergehen. Das
Umstiegspotenzial bzw. das Interesse von Autofahrenden ist vor allem fiir diese mittlere Dis-
tanz zu erwarten.

Der Fragebogen enthielt jene Elemente aus den fritheren Befragungen des Flottenversuchs,
die sich als besonders relevant herausgestellt hatten und umfasste folgende Bereiche:

« Bisherige Verkehrsmittelnutzung fiir den Arbeitsweg

« Angaben zum Arbeitsweg (Pkw-Nutzung, Kilometer pro Strecke, Fahrtdauer, ...)
« Fahrradnutzung

« Bekanntheit Fahrrad mit Tretkraftunterstiitzung

« Interesse daran, fiir den Arbeitsweg ein S-Pedelec zu nutzen

« Erwartungen an das S-Pedelec-Fahren

« Subjektive Einschdtzung zu Rahmenbedingungen

« Wunsch nach Probefahren

« Bereitschaft zu , Fahrzeitopfer”

o Bereitschaft zu Anschaffung/Preis

« Subjektive Einschdtzung der erleichternden Rahmenbedingungen
« Bewertung hinsichtlich personlicher Alternative zum Pkw

« Angaben fiir die Personenstatistik
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Umstiegspotenzial

Im Online-Fragebogen war das Thema als ,Nutzung von S-Pedelecs fiir den Arbeitsweg"“ aus-
geschrieben. Die Eckdaten der Befragung waren:

« Stichprobe: n=1.013
« Grundgesamtheit: osterreichische Bevolkerung von 17-65 Jahren

« Filter: Die befragten Personen waren erwerbstdtig und gaben Pkw-Nutzung fiir den
Arbeitsweg an (Linge Arbeitsweg: 7-25 km).

54% der Befragten waren Manner und 46% Frauen. Die Befragten waren im Mittel 40,5 Jahre
alt. 42% der Befragten hatten als hochste abgeschlossene Bildung eine Pflichtschule abge-
schlossen, 14% eine Fachschule, 7% eine AHS oder BHS ohne Matura. 22% hatten eine BHS
oder eine AHS mit Matura absolviert, 16% hatten einen Abschluss an einer Hochschule/Fach-
hochschule/Akademie (siehe Tabelle 13).

ZUSAMMENSETZUNG DER STICHPROBE (N=1.013)

Manner 54%
Geschlecht

Frauen 46%

17 bis 29 Jahre 22%

30 bis 39 Jahre 24%
Alter

40 bis 49 Jahre 22%

50 bis 65 Jahre 32%

Pflichtschule (Lehre) 42%

Fachschule 14%
H.ochste abgeschlossene AHS, BHS ohne Matura 7%
Bildung

Matura (AHS, BHS) 22%

Hochschule, Fachschule, Akademie 16%

TABELLE 13: Uberblick iiber die Zusammensetzung der Stichprobe der Befragung (n=1.013)

Die Ergebnisse iiber die gesamte Gruppe der 1.013 Personen werden hier nicht berichtet. Statt-
dessen wird eine Subgruppe herausgefasst, namlich jene Personen, die am Ende des Frage-
bogens angegeben hatten, dass sie sich ein S-Pedelec als Alternative fiir den Arbeitsweg bzw.
fiir Teile davon vorstellen konnten.

5.1.2 SUBGRUPPE: ERGEBNISSE VON PERSONEN, DIE SICH DAS
S-PEDELEC ALS ALTERNATIVE VORSTELLEN KONNEN

Am Ende des Fragebogens wurde die Frage gestellt, inwieweit sich die Personen fiir sich per-
sonlich ein S-Pedelec als Alternative zum Pkw fiir den Arbeitsweg oder eines Teils davon vor-
stellen konnten. Davor hatten die Fragen verschiedene Aspekte des S-Pedelecs behandelt, vor
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allem aber auch die aktuellen gesetzlichen Rahmenbedingungen wie z.B. die Voraussetzung
des Mopedfiihrerscheins und das Benutzungsverbot von Radfahranlagen. Die Befragten hat-
ten somit - in der Theorie - zentrale Nutzungsbedingungen kennengelernt und konnten das
in ihre Bereitschaft einfliefSen lassen. Insgesamt 374 Personen standen der Frage “Nach allem,
was Sie nun beziiglich S-Pedelecs gehort haben: Stellt das S-Pedelec fiir Sie personlich ganz generell
eine Alternative zur Bewdltigung Ihres Arbeitsweges oder eines Teils davon dar?” positiv gegen-
iiber: Mit “ja” antworteten 21%, mit “ja, eher schon” 79%.

Die in diesem Kapitel dargelegten Ergebnisse der Befragung beziehen sich nur auf diese 374
Personen.

BESCHREIBUNG DER SUBGRUPPE
60% der 374 Personen, die sich einen Umstieg auf das S-Pedelec vorstellen konnen, waren
Mainner, dem stehen 40% Frauen gegeniiber - also etwas mehr Manner als Frauen.

Der Altersmedian iiber die Gesamtgruppe lag bei 40 Jahren, mit einer Schwankung von 19 bis
63 Jahren, was de facto darauf hinweist, dass sich alle Altersgruppen prinzipiell eine Nutzung
vorstellen konnten. Eine bestimmte Altersgruppe ist damit kein Ausschlusskriterium.

Was den Wohnort betrifft, waren alle Bundesldnder vertreten, ebenso alle Wohnortgrofden. In
Sachen Bildung gab es einen Schwerpunkt bei Pflichtschule mit Lehre (43%) und Matura
(21%), der aber der Verteilung der Stichprobe entsprach. 81% der Personen sind voll berufs-
tdtig; 17% arbeiten Teilzeit.

Geschlecht, Alter, Bundesland und Ortsgrofie spielen eine untergeordnete Rolle. Hinsichtlich
ihrer Ausbildung scheinen Personen mit Pflichtschule und Lehre und solche mit Matura am
interessiertesten. Und vor allem Personen, die Vollzeit arbeiten, denken an ein S-Pedelec als
Alternative. Moglicher Hintergrund konnte hier das Gesundheitsmotiv sein, um wenigstens
so zu regelmafliger Bewegung zu kommen, und dariiber hinaus Kosten zu sparen.

DERZEITIGE VERKEHRSMITTELNUTZUNG

Radnutzung: Eine bisherige Radnutzung fiir den Arbeitsweg gaben nur 19% der Personen,
die sich einen Umstieg auf das S-Pedelec vorstellen kdnnten, an! Das heift, dass das S-Pedelec
(vor allem) Personen anspricht, die vorher nicht mit dem Rad gefahren sind!
10% nutzen bereits ein Fahrrad mit Tretkraftunterstiitzung. Insgesamt 16% fahren mit dem
Fahrrad auch immer wieder einmal in die Arbeit (2% 4 Tage oder 6fter, 10% an 2-3 Tagen, 4%
an einem Tag pro Woche). Von den Radfahrenden nutzen 57% immer einen Helm (24%
manchmal, 19% nie). Bereits vorhandene S-Pedelec-Erfahrung gaben 6% der Personen an, die
sich den Umstieg vorstellen konnen.

OV-Nutzung: 20% nutzen auch 6ffentliche Verkehrsmittel. Das heif3t, hier wiirde - vielleicht

teilweise (nicht an Regentagen) - das S-Pedelec Nutzung vom offentlichen Verkehr abschop-
fen. Da dies aber nur zu einem geringeren Prozentsatz der Fall ist, ware das gut vertretbar. Das
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S-Pedelec macht damit dem offentlichen Verkehr keine Konkurrenz. Es erschldsse jedenfalls
eine neue Zielgruppe.

Pkw-Nutzung und Fahrtstrecken: 76% fahren regelmiflig mit dem Pkw (an 4 oder mehr
Tagen pro Woche). Das heifdt, dass drei Viertel der Personen den Pkw hdufig nutzen. Hier
konnte sich also ein (teilweiser) Umstieg in den personlichen CO_-Bilanzen stark auswirken,
ebenso in der Reduktion von Kosten fiir Treibstoff, Parkplatz etc.

Die 50-Prozent-Marke fiir eine Wegstreckenldnge des derzeitigen Arbeitsweges mit dem Pkw
lag bei 15 Kilometern. 21% der Befragten haben eine Wegstrecke bis zu 20 Kilometer, weitere
14% bis zu 25 Kilometer. Das waren potenziell jene Fahrtstrecken-Lingen, die mit dem S-Pe-
delec absolviert werden konnten. Fiir die Wegedauer einer Strecke mit dem Pkw lag die
50-Prozent-Marke bei 14 Minuten.

79% der Personen fahren auf ihrem Arbeitsweg im Ortsgebiet, 58% auch im Freiland; 30%
haben eine Wegstrecke, bei der sie mit dem Pkw auch eine Autobahn oder Schnellstrafe be-
nutzen. Dass die derzeitigen Arbeitswege vor allem durch Ortsgebiet und Freiland fiihren,
kann - das Vorhandensein der passenden Infrastruktur vorausgesetzt*® - den Einsatz des S-
Pedelecs besonders interessant machen.

ERWARTUNGEN AN DAS S-PEDELEC-FAHREN

Hinsichtlich der Erwartungen an das S-Pedelec-Fahren zeigt sich, dass die befragten Perso-
nen, die sich ein S-Pedelec als Alternative zum Pkw fiir den Arbeitsweg vorstellen konnen, das
S-Pedelec-Fahren eher wie Radfahren und eher praktisch erwarten sowie mittelmaiflig sportlich
und eher schnell (siehe Abbildung 47). Die Gefdhrlichkeit wird von dieser Gruppe genau zwi-
schen gefdhrlich und ungefdhrlich erwartet - also in der Gesamtheit unentschieden bewertet.

wie Radfahren o ganz anders als Radfahren
praktisch o unpraktisch
gefahrlich o ungefahrlich
sportlich O unsportlich
schnell o langsam

ABBILDUNG 47: Erwartungen an das S-Pedelec-Fahren, Antworten der Personen, die sich ein S-Pedelec als Alternative

zum Pkw flr den Arbeitsweg vorstellen konnen (n=374)

30 bzw. die Mdglichkeit, insbesondere im Freiland Radfahranlagen benutzen zu kénnen
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BEWERTUNG DER RAHMENBEDINGUNGEN DES S-PEDELEC-FAHRENS

Fiihrerschein, Kennzeichen- und Versicherungspflicht sowie Motorradhelmpflicht werden
nicht als Hiirden gesehen - viele begriifden das sogar: Befragt zu den Rahmenbedingungen fiir
das S-Pedelec-Fahren finden die Personen, die sich ein S-Pedelec als Alternative zum Pkw fiir
den Arbeitsweg vorstellen konnen, den (Moped-)Fiihrerschein als Zugangsvoraussetzung
zum S-Pedelec-Fahren mehrheitlich gut (59%), ebenso wie die Kennzeichen- und Versiche-
rungspflicht (54%). Wahrend einerseits 50% der Befragten die Motorradhelmpflicht gut fin-
den, stort dies jedoch andererseits 29% der Befragten (21% ist es egal).

Mehrheitlich egal ist den Befragten hingegen, dass der Akku von S-Pedelecs regelmaflig ge-
laden werden muss (60%) und dass S-Pedelecs deutlich schwerer als andere Rader sind (57%).
Dass man mit dem S-Pedelec nur auf Strafden fahren darf, findet mehr als die Halfte der Perso-
nen, die sich einen Umstieg auf das S-Pedelec vorstellen konnen, gut (53%), weiteren 26% ist
es egal. Nur 21% stort das. Das Verbot der Radfahranlagenbenutzung stort nur 29%, 27% ist es
egal, und 44% finden es gut (!).

S-Pedelecs bendtigen einen geeigneten Abstellplatz. Das ist fiir viele (noch) kein Thema. 47%
ist das egal, 27% stort das, 26% finden das gut. Hier wurden moglicherweise von einigen Per-
sonen die Kosten der Anschaffung nicht bewusst miteinbezogen (Diebstahlgefahr!).

Einschatzung zu Rahmenbedingungen beim S-Pedelec-Fahren

Zum Fahren mit dem S-Pedelec braucht man einen
Fihrerschein.
Fir S-Pedelecs gibt es eine Kennzeichen- und

59% 31% 10%

Versicherungspflicht. 54% 23% 23%
Mit S-Pedelecs darf nur auf Stralen gefahren werden. 53% 26% 21%
Beim Fahren mit dem S-Pedelec gilt die o ” ”
Motorradhelmpflicht. 50% 21% 29%
Mit S-Pedelecs darf nicht auf Radwegen gefahren o ” "
werden. 4479 27% 29%
Fir S-Pedelecs braucht man einen geeigneten o ” ”
Abstellplatz. 26% 47% 27%
Der Akku von S-Pedelecs muss regelmaBig geladen o o »
werden. 22% (o)A 18%
S-Pedelecs sind deutlich schwerer als andere Rader. 20% 57% 23%

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

B finde ich gut M ist mir egal M stort mich

ABBILDUNG 48: Einschatzung der Rahmenbedingungen beim S-Pedelec-Fahren, Antworten der Personen, die sich ein

S-Pedelec als Alternative zum Pkw fiir den Arbeitsweg vorstellen konnen (n=374)
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MOTIVE FUR DEN UMSTIEG AUF DAS S-PEDELEC
Wichtige Motive fiir den Umstieg auf das S-Pedelec-Fahren sind die Umwelt, das Einsparen
finanzieller Kosten und der positive Effekt auf die eigene Gesundheit (siehe Abbildung 49):

88% ist es wichtig, etwas fiir die Umwelt zu tun, 87% waren bei einem Umstieg zufrieden,
weniger mit dem Auto unterwegs zu sein. 72% schdtzen es, Parkplatzkosten zu sparen, 91%
schitzen es, Treibstoffkosten zu reduzieren. 85% wollen mit der neuen Art der Mobilitit etwas
fiir ihre Gesundheit tun. Dass S-Pedelec-Fahren bequemer und schneller als Radfahren ist, ist
85% wichtig. Das klassische Fahrrad war fiir diese Gruppe bisher keine Option. Gutes Wetter
istallerdings eine wichtige Voraussetzung: 91% ist dies wichtig. Die Erwartungen fokussieren
auf eher wie Radfahren, nur mittelmaflig sportlich, eher schnell und praktisch.

Motive fir den Umstieg auf das S-Pedelec

Ich spare mir Treibstoffkosten fur das Auto. — 1%
b i drs At oo | =
Ich mache etwas fur meine Gesundheit. _ 85%
Fahren mit dem S-Pedelec ist schneller und bequemer 85%
e .
1 spr Prplasoser, Y 7

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

ABBILDUNG 49: Motive fir den Umstieg auf das S-Pedelec (n=374)

BARRIEREN UND FORDERLICHE BEDINGUNGEN FUR EINEN MOGLICHEN UMSTIEG
AUF DAS S-PEDELEC

Barrieren fiir einen Umstieg auf das S-Pedelec bzw. Verlagern des Arbeitsweges auf ein S-Pe-
delec stellen laut den befragten Personen, die sich ein S-Pedelec als Alternative zum Pkw fiir
den Arbeitsweg vorstellen konnen, die anfallenden Kosten dar, sowohl zeitlich als auch mone-
tar.

Das mogliche , Zeitopfer” ist ein wichtiges Thema: Nur 31% wiirden bei der Verlagerung des
Arbeitsweges auf ein S-Pedelec einen zeitlichen Mehraufwand von mehr als 15 Minuten auf
sich nehmen, 25% bis zu 11-15 Minuten und 32% 6-10 Minuten. Lediglich 10% wiirden nicht
mehr als 5 Minuten zeitlichen Mehraufwands investieren wollen, um dafiir mit dem S-Pedelec
unterwegs zu sein.
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Wie viel mehr Fahrzeit wiren Sie bereit aufzubringen, wenn Sie mit dem S-Pedelec in
die Arbeit fahren oder Teile lhres Arbeitsweges mit dem S-Pedelec zuriicklegen?

- 25 -

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

B bis 5 Minuten 6 bis 10 Minuten M 11 bis 15 Minuten M mehr als 15 Minuten

ABBILDUNG 50: Bereitschaft fur zusatzliche Fahrzeit, um den Arbeitsweg mit dem S-Pedelec zurtckzulegen (n=374)

Die ,,Schmerzgrenze” beim Anschaffungspreis liegt bei 2.500 Euro. 73% der befragten Perso-
nen ziehen hier ihre Grenze, nur ein Viertel (27%) wiirde mehr als 2.500 Euro ausgeben. Damit
waren Forderungen im Zuge der Anschaffung jedenfalls attraktiv.

Was waren Sie bereit, fir die Anschaffung eines S-Pedelecs auszugeben?

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

ABBILDUNG 51: Hohe von Anschaffungskosten, fir die man bereit ware, ein S-Pedelec zu kaufen (n=374)

Gefragt nach Faktoren, die den Umstieg auf das S-Pedelec erleichtern wiirden, stehen insge-
samt betrachtet an erster Stelle gezielte Forderungen bei der Anschaffung eines S-Pedelecs
(59%) bzw. ein giinstigerer Kaufpreis (58%). Eine finanzielle Unterstiitzung durch den Arbeit-
gebenden wiirde 33% motivieren, eine zeitliche Unterstiitzung durch den Arbeitgebenden
14%. Ein sicherer Abstellplatz zu Hause ist fiir 25% wichtig, ein Abstellplatz in der Arbeit be-
ziehungsweise an Umsteigepunkten fiir 36%. Umstiegserleichterung Nummer 1 ist aufgrund
der hdufigen Nennung ein moderater Anschaffungspreis bzw. eine Forderung bei der An-
schaffung, Nummer 2 ein Abstellplatz in der Arbeit und Nummer 3 eine finanzielle Unter-
stiitzung durch die Arbeitgebenden.

Die Moglichkeit der Radwegnutzung wiirde bei 27% der Befragten vermutlich den Umstieg

erleichtern, ein Wegfall der Versicherungs- und Kennzeichenpflicht ebenfalls fiir 27%, und
der Wegfall der Motorradhelmpflicht fiir 23%.
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Was wiirde Ihnen den Umstieg auf ein S-Pedelec fiir die Fahrt zur Arbeit oder Teile davon erleichtern?

es gibt eine Forderung fiir S-Pedelecs 59%

S-Pedelecs werden glinstiger

58%

es gibt einen sicheren Abstellplatz unterwegs (in der Arbeit,
am Bahnhof/bei der Busstation etc.)

36%

fur die Nutzung eines S-Pedelecs gibt es eine finanzielle
Unterstitzung meines Arbeitgebers

33%

Kennzeichen- und Versicherungspflicht fallen weg

27%

Nutzung des Radweges wird erlaubt 27%

es gibt einen sicheren Abstellplatz zu Hause

24%

Motorradhelmpflicht fallt weg 23%
mein Arbeitgeber unterstiitzt zeitlich, dass mit dem

S-Pedelec gefahren wird 14%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

ABBILDUNG 52: Aspekte, die den Umstieg auf ein S-Pedelec fir die Fahrt zur Arbeit oder Teile davon erleichtern (Anteil

der Zustimmung, Mehrfachantworten) (n=374)

Wichtig fiir einen Umstieg auf das S-Pedelec bzw. fiir die eigene Anschaffung eines S-Pedelecs
ware die Moglichkeit, das S-Pedelec im Vorfeld Probe zu fahren: 96% dieser Subgruppe wiin-
schen sich ein Probefahren am Arbeitsweg - 52% gaben an, dies auf alle Fille (!) und 43%, dies
eher zu wollen. Nur 4% der Befragten gaben an, dies (eher) nicht zu wollen.

Bevor ich mir selbst ein S-Pedelec anschaffe, mochte ich es auf alle Falle fiir eine kurze Zeit Probe fahren.

52% 43% 4%

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

Hja M ja, eher schon M nein, eher nicht W nein

ABBILDUNG 53: Wunsch nach Maoglichkeiten fiir Probefahrten mit dem S-Pedelec vor der Anschaffung (n=374)
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5.2 ABSCHATZUNG DES UMSTIEGS- UND
VERLAGERUNGSPOTENZIALS

Frithere Studien haben das Verlagerungspotenzial von S-Pedelecs bereits aufgezeigt. Die Er-
kenntnisse aus der Literatur zum Verlagerungspotenzial von S-Pedelecs (siehe Kapitel 2.4.1)
werden durch die POSETIV-Projektergebnisse bestatigt und erganzt.

In der deutschen Pedelection-Studie, in der Pedelec- und S-Pedelec-Nutzende iiber ein Jahr
begleitet wurden, nutzten 40% der 70 Studienteilnehmenden ihre Pedelecs oder S-Pedelecs
als vollwertiges Verkehrsmittel fiir Pendel- oder Alltagsfahrten. Innerhalb des Beobachtungs-
jahrs wurden 20% der Jahreskilometer mit Pedelec bzw. S-Pedelec zuriickgelegt, S-Pedelec-
Pendelnde verlagerten 71% ihrer Pkw-Strecken auf das S-Pedelec (Lienhop et al., 2015). Auch
die Studie von GDV und TU Chemnitz (Gehlert, 2014) zeigte, dass mit dem S-Pedelec lingere
Strecken und vor allem arbeitsbezogene Wege zuriickgelegt wurden: Der Anteil der arbeits-
bezogenen Wege lag bei den Personen, die ein S-Pedelec nutzten, bei 53,6% (ggii. 30,0% bei
allen Teilnehmenden).

Auch die Ergebnisse des Flottenversuchs im Rahmen von POSETIV zeigen, dass S-Pedelecs
besonders auf mittleren Pendeldistanzen im Hinblick auf den Faktor Reisezeit ein sehr inter-
essantes Verkehrsmittel fiir Pendler sein konnen. Das Potenzial von S-Pedelecs entfaltet sich
- gegeniiber Pedelecs (und herkommlichen Fahrradern) - erst auf Strecken von iiber 5 km
Lange. Bei kiirzeren Strecken ist der mittlere Reisezeitgewinn des S-Pedelecs kaum gegeben.
Fiir Pendeldistanzen zwischen 5 und 25 km zeigen die Ergebnisse des Flottenversuchs einen
erkennbaren mittleren Reisezeitgewinn gegeniiber dem Pedelec, indem sie den Reisezeitver-
lust zwischen Pedelec und Pkw anndhernd halbieren. So lag etwa die mittlere Reisezeit bei
Strecken mit einer Lange von 5 bis 10 km mit einem Pedelec bei 22 Minuten, mit einem S-Pe-
delec bei 18 Minuten und mit einem Pkw bei 11 Minuten. Betrachtet man zum Vergleich die
mittleren Reisezeiten auf Strecken mit einer Lange von 20 bis 25 km (Pedelec 55 Minuten, S-
Pedelec 45 Minuten, Pkw 25 Minuten, siehe Abbildung 18), erkennt man, dass die Nutzung
eines S-Pedelecs zwar Zeitvorteile gegeniiber einem Pedelec bringt; die Ergebnisse der quanti-
tativen Befragung legen allerdings nahe, dass bei grofieren Distanzen der relative Zeitgewinn
durch das S-Pedelec gegeniiber einem Pedelec oder Fahrrad nicht ausreicht und so das Verla-
gerungspotenzial wieder abnimmt bzw. der Zeitgewinn durch die Verwendung des Pkw gro-
3er wird und auch das S-Pedelec keine lohnende Alternative mehr zum Pkw ist.

Fiir die Abschdtzung des Umstiegspotenzials stehen weiters aus den Befragungsergebnissen
mehrere Datenquellen zur Verfiigung: Es gibt Daten hinsichtlich der Erwartungshaltung der
Teilnehmenden vor Beginn der Fahrphasen, deren Bewertungen zu den Fahrerfahrungen im
Rahmen des Flottenversuchs zu Pedelec und S-Pedelec und die Ergebnisse der umfangreiche-
ren quantitativen Befragung von Pkw-Pendelnden.

Die quantitative Befragung war eines der letzten Arbeitspakete, um hier bereits gewonnene

Erkenntnisse aus dem Flottenversuch in die Befragung bzw. Fragenformulierung einflief3en
und diese Aspekte von den Befragten bewerten zu lassen.
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Spezielle Relevanz in Bezug auf Aussagen zum Verlagerungspotenzial von S-Pedelecs hatten
dort die Antworten jener 374 Personen, die sich ein S-Pedelec grundsitzlich als Mobilitdtsal-
ternative am Arbeitsweg oder zumindest auf Teilen davon vorstellen konnen (siehe Kapitel
5.1.2). Die Hélfte dieser Personen legen mit dem Pkw derzeit Arbeitswege in eine Richtung bis
15 km zuriick, 21% der Arbeitswege in eine Richtung sind bis zu 20 km lang. Die Arbeitswege
sind vor allem Strecken im Ortsgebiet (79%), aber es gibt auch einen hohen Freilandanteil
(58%).

Um nutzungs- bzw. verhaltensrelevante Bereiche einfacher identifizieren zu konnen, wurde
bei der Entwicklung der Fragebogen eine psychologische Theorie verwendet (siehe Kapitel
4.1.6), die vier verhaltensrelevante Bereiche definiert: wahrgenommene Risiken bei Ausfiih-
rung des Verhaltens, wahrgenommene Kosten, wahrgenommener Nutzen und Selbstwirk-
samkeit. Mit den Ergebnissen zu den einzelnen Bereichen ldsst sich abschdtzen, welcher Be-
reich fiir die Personen eine besondere Rolle spielt: Ist es eine wahrgenommene subjektive
Gefdhrdung? Sind es die wahrgenommenen Kosten fiir die Anschaffung des S-Pedelecs, aber
auch die nicht monetdren Kosten wie Zeitressourcen fiir einen zeitlich langeren Arbeitsweg?
Inwieweit wird das S-Pedelec-Fahren als personlich gesundheitsfordernd, umweltfreundlich
angesehen?

Mit den beiden Zugingen Befragung im Rahmen des Flottenversuchs und Befragung einer
osterreichweiten Stichprobe von Pkw-Pendelnden (quantitative Befragung) sind zwei wichti-
ge Zeitpunkte abgedeckt:

1. Die Ausgangssituation, um Schliisse zu ziehen, warum Personen sich fiir das Thema
interessieren und welche Zugange ggf. genutzt werden konnten.

2. Die Erfahrungswerte im Rahmen der umfangreichen Fahrproben und inwieweit diese
die Bewertungen verdndern, und ob sich dabei besonders entscheidungsrelevante
Aspekte herauskristallisieren.

Aus der Literaturrecherche und aus Berichten zu verschiedenen Testveranstaltungen und Be-
schaffungsaktionen wurde eine ,Kluft“ sichtbar: Anfangliche positive Einstellungen der Per-
sonen und Neugier ,verpufften“ schnell, nach Testaktionen zeigten Personen hdufig kein
dauerhaftes Interesse an der Nutzung der Mobilitdtsalternative. Diese Beobachtung macht
deutlich, dass sich offensichtlich zwischen der Ausgangslage und den spdteren eigenen Er-
fahrungen Differenzen ergeben, die die Personen nicht selbst auflosen konnen. Aus diesem
Grund wurde einerseits die Ausgangslage, andererseits die Veranderung durch die eigene
Nutzung betrachtet.

Bei der Ausgangslage ist wichtig: Von welchen Annahmen gehen die Personen aus? Welche

Argumente kommen bei Personen an, die noch nicht an ein S-Pedelec als Mobilitdtsalternati-
ve fiir den Arbeitsweg gedacht haben?
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Im Rahmen der Umsetzung ist wesentlich: Was dndert sich durch die personliche Fahrerfah-
rung? Welche Aspekte des Fahrens werden nun anders bewertet? Welche neuen Bewertungs-
elemente kommen hinzu?

Als Konsequenz aus der Beobachtung dieser Differenzen wurde im Rahmen des Projektes PO-
SETIV ein Leitfaden fiir Unternehmen, Gemeinden und Linder entwickelt. In diesem Leitfa-
den wird der Weg zur Mobilitdtsalternative als Prozess betrachtet, der verschiedene Stufen
durchlduft. Diese Stufen beriicksichtigen die unterschiedlichen Erfahrungs- und Wissensstu-
fen der Teilnehmenden.

Zusammenfassend wird nun nochmals konkreter auf die Befragungsergebnisse eingegangen
werden und darauf, welche Schlussfolgerungen sich daraus ergeben:

Die Ausgangssituation fiir die Mobilitdtsalternative S-Pedelec zeigt folgendes: Das Einsparen
von Treibstoff- und Parkplatzkosten ist fiir viele Befragte von Interesse und stellt damit eine
wichtige Anreizsituation dar. Viele Testpersonen erwarten weiters, dass das S-Pedelec eher
~praktisch”ist sowie ,,schneller” und ,bequemer” als Radfahren.

Auch Umwelt- und Gesundheitsforderungsmotive scheinen bei den befragten Personen eine
wesentliche Basis fiir ihr Interesse zu sein.

Bevor Personen konkrete Erfahrungen mit einem S-Pedelec gemacht haben, halten sie das S-
Pedelec-Fahren als fiir sie selbst eher gefdhrlich. Es stort allerdings nur wenige, auf der Strafde
fahren zu miissen, ebenso wenig ist das Radwegbenutzungsverbot ein Thema. Wie sich im
Rahmen des Flottenversuchs zeigt, dandern sich diese Einschdtzungen aber mit steigenden Er-
fahrungswerten. Es gibt a priori wenige, die die aktuelle Situation der gesetzlichen Rahmen-
bedingungen wie z.B. Kennzeichen- und Versicherungspflicht stort; spdter werden diverse
gesetzliche Auflagen aber durchaus von etlichen Personen als Belastung wahrgenommen.

Ein tatsachliches Hemmnis beim Verlagern des Arbeitsweges auf ein S-Pedelec stellen bei ei-
nigen Befragten der betrachteten Gruppe aus der quantitativen Befragung die anfallenden
Kosten dar, sowohl zeitlich als auch monetdr. Nur 31% wiirden bei der Verlagerung des Ar-
beitsweges auf ein S-Pedelec einen zeitlichen Mehraufwand von mehr als 15 Minuten auf sich
nehmen.

Vom personlichen Zugang her sind neben raderfahrenen Personen auch solche Personen am
S-Pedelec interessiert, die bisher nicht mit einem Fahrrad unterwegs waren. Sie kennen die
Situation im Strafdenverkehr aus der Pkw-Lenkrad-Perspektive, daher sind ihnen Gefahren-
momente nur aus dieser Blickperspektive bekannt. Ein gelebter Rollenwechsel bietet eine
andere, wesentlich differenziertere Erkenntnis und neue Erfahrungen und ist somit ein maf3-
geblicher Faktor in der Entscheidung fiir oder gegen ein S-Pedelec. Sehr gut ist jedenfalls, dass
das Angebot von S-Pedelecs eine neue Gruppe interessierter Personen anspricht, ndmlich
solche Personen, die bis jetzt nicht mit einem Fahrrad unterwegs waren.
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Weiters ist den Personen vorweg auch nicht (ausreichend) bewusst, wie wichtig ein sicherer
Abstellplatz (bestenfalls mit Lademdoglichkeit) fiir S-Pedelecs ist.

Das Fahrzeug wird von der interessierten, aber unerfahrenen Gruppe als maximal brauchba-
res Verkehrsmittel eingeschatzt. Aspekte wie Wege- und Routenplanung, Kalkulation der
Zeitressourcen oder Fahren bei Schlechtwetter werden nicht automatisch mitbedacht und
erst bei Probenutzung personlich bewertbar. In dieser grofen Befragung haben gerade die
interessierten Personen angegeben, sich ein langerfristiges Ausprobieren des S-Pedelecs auf
ihrem eigenen Arbeitsweg zu wiinschen.

Den Preis fiir ein S-Pedelec erleben viele als sehr hoch - und das ist damit definitiv ein Hinder-
nis im Zugang. Dieses Ergebnis macht deutlich, dass Forderprogramme, Beschaffungsaktio-
nen oder ein Programm , Dienstrad” (parallel zum ,Dienstauto“) den Zugang deutlich erleich-
tern wiirden (siehe dazu auch Kapitel 5.1.2).

Im Rahmen der quantitativen Befragung wurden die prinzipiell interessierten Personen auch
gefragt, was ihnen den Umstieg auf ein S-Pedelec erleichtern wiirde. Am hdufigsten wurden
ein geringerer Kaufpreis bzw. gezielte Forderungen bei der Anschaffung eines S-Pedelecs ge-
nannt. An zweiter Stelle folgt der Wunsch nach addquaten Abstellmoglichkeiten am Arbeits-
platz. An dritter Stelle der Wunsch nach finanzieller Unterstiitzung beim Kauf eines S-Pede-
lecs, in diesem Fall aber als Forderung durch die Arbeitgebenden. 96% wiinschen sich
auflerdem vor der Kaufentscheidung die Mdglichkeit, ein S-Pedelec auf ihrem Arbeitsweg
Probe zu fahren.

Aus der Gegeniiberstellung allgemeine Erwartungen auf der einen Seite und Erfahrungswerte
auf der anderen ldsst sich ableiten:

Interessierte Personen brauchen

« Testaktionstage, um das Fahrzeug iiberhaupt einmal genau kennenzulernen

e Training zum Fahren-Lernen fiir die verschiedenen Fahrmandover Beschleunigen, Brem-
sen, Kurvenfahren (gerade fiir Personen ohne Raderfahrung)

« Bewusstseinsbildung zu gefdhrlichen Situationen im Strafdenverkehr, zur Einschdtzung
anderer Verkehrsteilnehmender aus dieser Perspektive und zu moglichen Konfliktsitua-
tionen (z.B. an Kreuzungen)

« Unterstiitzung bei Routenplanung, Suche nach alternativen Fahrstrecken; Zeitplanung
« das Angebot mehrtdgigen Probefahrens auf dem eigenen Arbeitsweg

« die Moglichkeit eines Opt-out aufgrund eventueller negativer Erfahrungen

Die spateren Erfahrungswerte im Flottenversuch zeigen eine Verschiebung in der Wahrneh-
mung der Fahrzeuge: Wahrend das Fahren mit dem Pedelec durchwegs als nicht gefdhrlich
erlebt wurde (was wahrscheinlich an der Radwegnutzung lag), gab es beim S-Pedelec zum Bei-
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spiel eine kleine Gruppe von Testpersonen, die das S-Pedelec-Fahren als fiir sie selbst sehr
gefdhrlich erlebte (was wiederum mit der Strafdenbenutzungspflicht zusammenhéngen diirf-
te).

Interessant ist die Wahrnehmung des Strafienverkehrs: Manche erlebten ein ,,Gegeneinan-
der”, mehr Konflikte, weniger Riicksicht, was das Fahren mit dem S-Pedelec fiir sie unattraktiv
und gefdhrlich machte. Viele storte, dass sie mit dem S-Pedelec auf der Strafde fahren mussten
und dass Radfahranlagen fiir sie verbotenes Terrain waren. Manche haben sich punktuell
iiber dieses Verbot hinweggesetzt und trotzdem gelegentlich Radwege benutzt.

Die wesentlichen Fahrmandver mit dem S-Pedelec haben die meisten rasch beherrscht, aller-
dings fiihlten sich auch nach zwei Wochen noch bei weitem nicht alle sehr sicher bei den ein-
zelnen Fahrmandvern (Selbsteinschidtzung der Testfahrenden).

Jene Personen, die in der Schweiz unterwegs waren - und dort aufgrund der anderen gesetz-
lichen Lage auf Radfahranlagen fahren mussten -, haben das S-Pedelec als ungefdhrlich, ein-
fach und praktisch erlebt und waren deutlich zufriedener mit dieser Fahrphase.

Aus diesen Ergebnissen ist ableitbar, dass zum Beispiel

« eine Begleitung und Beratung in der langeren Fahrprobenphase besonders giinstig ist,

« Role Models (z.B. Radbeauftragte in der Firma) Fahranfanger*innen deutlich unterstiitzen
konnen, um Problemsituationen zu besprechen, gemeinsam Losungen zu finden und
somit rasche Resignation zu verhindern.

Was bedeuten diese Ergebnisse fiir Handlungsempfehlungen? Lassen sich die Widerspriiche
zwischen den Vorher- und Nachher-Resultaten auflosen?

Die Widerspriiche zeigen deutlich, dass Meinungen und Vorstellungen im Vorfeld zum Teil
Wunschvorstellungen sind, nicht genau genug durchdacht sind und in ihren langfristigen
Auswirkungen (noch) nicht erfasst werden. Der Zugang ist vor allem emotional, es gibt zum
Beispiel ein Umwelt- oder Gesundheitsmotiv und, damit assoziiert, verschiedene Ideen und
Meinungen. Diese Ausgangssituation schafft eine gute Basis, um die interessierten Personen
dort mit Programmen abzuholen und in der Umsetzung weiter zu begleiten.

Etwas fiir die eigene Gesundheit tun zu wollen und dafiir zum Beispiel ein Pedelec oder S-Pe-
delec zu wdhlen, kann der Punkt sein, womit Unternehmen ihre Beschaftigten ansprechen

konnen, sich fiir diese Mobilitdtsalternative zu interessieren.

Es braucht aber gezielte Mafdnahmen, um den Umstieg auf diese Mobilitdtsalternative zu be-
gleiten.

S-Pedelecs am Arbeitsweg | 118



Umstiegspotenzial

Aus den POSETIV-Ergebnissen abgeleitete Mafinahmenempfehlungen fiir die Nutzenden
sind:

« Etablierung von Akteur*innen aus verschiedenen Bereichen (Unternehmen, Gemeinde,
Land), damit die Umsetzung gelingt und zu einer langfristigen Lésung wird

» Konsequente Kooperation der verschiedenen Akteur*innen

« Umfassende Mafinahmenpakete (nicht nur einzelne Einmal-Aktionen) zur Erth6hung der
Sichtbarkeit und zur Starkung des Commitments

« Konzertierte Koordination der Mafnahmen zur Schaffung von Synergien

« Ausgiebiges Probefahren: Die Ergebnisse der Studie zeigen deutlich, wie wichtig lingere
Probefahrten sind. Den Einsatz des Pedelecs oder S-Pedelecs am eigenen Arbeitsweg zu
erleben, sich mit der Routenwahl auseinanderzusetzen und zu erkennen, wie das Zusam-
menspiel mit den anderen Verkehrsteilnehmenden funktioniert, ist ein wesentlicher
Erfahrungswert auf dem Weg in eine neue Mobilitdt.

» Thema Fahrtechnik: Viele Personen (besonders einspurig unerfahrene Lenkende) brau-
chen zum Einstieg ein Fahrtraining; zum sicheren Beherrschen von Fahrmanovern wie
Anfahren und Beschleunigen, Bremsen und Notbremsen, Kurvenfahren und Einbiegen.

« Bewusstseinsbildung betreffend Gefahren- und Konfliktsituationen im Strafienverkehr

« Bei Bedarf die Moglichkeit eines Opt-out aus dem Programm
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6 SCHLUSSFOLGERUNGEN UND
HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Im Rahmen der Forschungsstudie ,Potenzial von S-Pedelecs als effektive Mobilitdtsalternati-
ve (POSETIV)“ wurde untersucht, 1) welches Potenzial S-Pedelecs zur Verlagerung von Auto-
fahrten auf Arbeitswegen haben, 2) ob dieses Potenzial durch die derzeitige Gesetzeslage in
Osterreich eingeschrankt wird, 3) wie die derzeitige Gesetzeslage in Osterreich aus sicher-
heitstechnischer Sicht zu beurteilen ist und 4) welche moglichen alternativen Regelungen
hinsichtlich S-Pedelecs in Osterreich denkbar sind, um einerseits das Potenzial von S-Pedelecs
als Mobilitdtsalternative zum Auto auszuschopfen, andererseits jedoch auch ein hohes Maf3
an Verkehrssicherheit zu gewdhrleisten. Im Folgenden werden diese Fragestellungen anhand
der Ergebnisse der Forschungsstudie diskutiert, anschliefiend werden abgeleitete Handlungs-
empfehlungen dargelegt.

6.1 UMSTIEGS- UND VERLAGERUNGSPOTENZIAL

Die Ergebnisse des Flottenversuchs zeigen, dass S-Pedelecs besonders auf mittleren Pendel-
distanzen im Hinblick auf den Faktor Reisezeit ein sehr interessantes Verkehrsmittel fiir den
Arbeitsweg sein konnen. Das Potenzial von S-Pedelecs entfaltet sich - gegeniiber Pedelecs
(und herkémmlichen Fahrrdadern) - erst auf Strecken von iiber 5 km Lange. Bei kiirzeren Stre-
cken ist der mittlere Reisezeitgewinn des S-Pedelecs kaum gegeben. Fiir Pendeldistanzen zwi-
schen 5 und 25 km zeigen die Ergebnisse des Flottenversuchs hingegen einen erkennbaren
mittleren Reisezeitgewinn durch S-Pedelecs gegeniiber dem Pedelec, indem sie den Reisezeit-
verlust zwischen Pedelec und Pkw anndhernd halbieren. Die Nutzung eines S-Pedelecs bietet
also speziell fiir diese Pendeldistanzen Zeitvorteile gegeniiber einem Pedelec. Die Ergebnisse
der quantitativen Befragung (siehe Kapitel 5.1) legen ebenso nahe, dass bei grofieren Distan-
zen der relative Zeitgewinn durch das S-Pedelec gegeniiber einem Pedelec oder Fahrrad nicht
ausreicht und so das Verlagerungspotenzial wieder abnimmt bzw. der Zeitgewinn durch die
Verwendung des Pkw grofier wird und auch das S-Pedelec keine Alternative mehr zum Pkw
darstellt.

Diese Ergebnisse ergdnzen damit die Erkenntnisse bisheriger Studien (z.B. Lienhop et al.,
2015; Schleinitz et al. 2014), die aufzeigen konnten, dass das S-Pedelec als Verkehrsmittel vor
allem fiir langere Strecken und arbeitsbezogene Wege genutzt wird und dabei auch das Poten-
zial von S-Pedelecs als Alternative zum Pkw tragend wird, wenn S-Pedelec-Fahrende ihre Pkw-
Fahrten auf das S-Pedelec verlagern.

Die Ergebnisse aus der quantitativen Online-Befragung von Pkw-Pendelnden, die sich ein S-
Pedelec grundsatzlich als Mobilitatsalternative am Arbeitsweg vorstellen konnen, zeigen dar-
iiber hinaus, dass die Motive fiir einen moglichen Wechsel vom Pkw auf ein S-Pedelec viel-
faltig sind, jedoch vor allem in der Einsparung von Treibstoffkosten fiir das Auto und dem - im
Vergleich zum klassischen Fahrrad - schnelleren Vorankommen gesehen werden sowie auch
darin, hierdurch etwas fiir die Umwelt und personliche Gesundheit (weniger mit dem Auto
unterwegs sein) tun zu konnen. Ahnliches zeigte sich auch in der Fokusgruppendiskussion
mit Personen mit S-Pedelec-Erfahrung, in der die Flexibilitdt und die geringen Betriebskosten
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als Hauptmotive fiir die tatsdachliche eigene Nutzung eines S-Pedelecs genannt wurden. Hier
zeigten sich damit zum Teil &hnliche Aspekte wie in friitheren Studien zu Pedelecs (z.B. Buffat
et al., 2014, MacArthur et al., 2014), in denen insbesondere die hohere Geschwindigkeit als
wichtiges Motiv fiir die Pedelec-Nutzung genannt wurde.

Hemmnisse fiir das Verlagern des Arbeitswegs vom Pkw auf ein S-Pedelec stellen laut den
online befragten Personen hingegen die hohen Anschaffungskosten des S-Pedelecs sowie der
zeitliche Mehraufwand der S-Pedelec-Fahrten gegeniiber Fahrten mit dem Pkw dar.

Weiters zeigte sich in der quantitativen Befragung, dass Aspekte, die den Umstieg auf ein S-
Pedelec erleichtern wiirden, vor allem in gezielten Forderungen bei der Anschaffung eines S-
Pedelecs (durch die 6ffentliche Hand oder durch Arbeitgebende) bzw. in geringeren Kaufprei-
sen gesehen werden. Mehrheitlich wiinschten sich die Pkw-Pendelnden Moglichkeiten fiir
Probefahrten vor der Anschaffung des S-Pedelecs. Auch addquate Abstellmoglichkeiten am
Arbeitsplatz wurden hdufig als wichtiger Aspekt, der den Umstieg auf das S-Pedelec erleich-
tern wiirde, geduflert. Letzteres wurde dariiber hinaus auch als wesentliches Hemmnis fiir die
Nutzung von S-Pedelecs im Rahmen der Fokusgruppendiskussion von S-Pedelec-Nutzenden
genannt: Diese berichteten aufgrund der latenten Diebstahlgefahr von Vorbehalten, das hoch-
preisige S-Pedelec unbewacht im Straflenraum abzustellen, was zur Folge hatte, dass das S-Pe-
delec nur noch fiir Fahrten genutzt wurde, an deren Ziel man es sicher abstellen konnte.

6.2 EINSCHRANKUNG DES POTENZIALS VON
S-PEDELECS DURCH DIE DERZEITIGE
GESETZESLAGE IN OSTERREICH

Hinsichtlich der bestehenden rechtlichen Rahmenbedingungen fiir S-Pedelecs in Osterreich
zeigte sich, dass der Fiihrerschein als Voraussetzung fiir das S-Pedelec-Fahren, die Kennzei-
chenpflicht sowie die Versicherungspflicht im Allgemeinen weder von den Personen, die am
Flottenversuch teilgenommen haben, noch von den befragten Pkw-Pendelnden als besondere
Hiirde wahrgenommen wurden. Hinsichtlich der Fithrerscheinpflicht zur Benutzung des S-
Pedelecs zeigte sich im Rahmen der Fokusgruppendiskussion mit den S-Pedelec-Nutzenden
Ahnliches. Der gefiihlte Unterschied zwischen dem S-Pedelec-Fahren und dem klassischen
Radfahren, wofiir kein Fiihrerschein notwendig ist, wurde von den S-Pedelec-Nutzer*innen
als gering eingestuft. Der Fiihrerscheinbesitz wurde jedoch als wichtig erachtet, da so sicher-
gestellt sei, dass S-Pedelec-Fahrende die Verkehrsregeln beherrschen.

Was das Verbot der Nutzung von Radfahranlagen bzw. das Gebot der ausschliefdlichen Nut-
zung der Fahrbahn betrifft, zeigte sich allerdings, dass dies - hypothetisch und grofitenteils
von Personen ohne S-Pedelec-Fahrerfahrung - nur von einem geringen Anteil der befragten
Pkw-Pendelnden als storend empfunden wurde. Jene Personen, die am Flottenversuch teilge-
nommen hatten, bezeichneten nach dem zweiwdchigen S-Pedelec-Test das Radfahranlagen-
Nutzungsverbot bzw. die vorgeschriebene ausschliefdliche Nutzung der Fahrbahn mit dem S-
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Pedelec jedoch als einen der negativsten Aspekte beim S-Pedelec-Fahren. Dies zeigt, dass die
Nachteile und Gefahren der geltenden gesetzlichen Regelung erst beim tatsdachlichen Aus-
probieren erkannt werden. In der letzten Befragung, drei Monate nach dem Flottenversuch,
gaben sogar zwei Drittel der Osterreichischen Teilnehmenden, die urspriinglich nicht vorhat-
ten, sich ein S-Pedelec zu kaufen, an, dass sie sich ein S-Pedelec kaufen wiirden, wenn das
Verbot der Radfahranlagennutzung fallen wiirde. Auch im Rahmen der Fokusgruppendiskus-
sion wurde von den S-Pedelec-Nutzenden kritisiert, dass das Verbot der Nutzung von Rad-
fahranlagen zu einem durchaus hoheren Risiko fiir Lenkende von S-Pedelecs im Vergleich zu
Lenkenden von Fahrradern und Pedelecs fiihrt. Somit zeigen sich dhnliche Ergebnisse wie in
der Studie von Lienhop et al. (2015), in der Form, dass insbesondere das Verbot der Nutzung
von Radfahranlagen gerade von Pendelnden als Hemmnis bewertet wird, wohingegen jedoch
die Kennzeichen- bzw. Zulassungspflicht weniger als Hiirde bzw. negativ wahrgenommen
wird.

Letztlich fiihrt das bestehende gesetzliche Verbot der Nutzung von Radfahranlagen bzw. die
vorgeschriebene ausschlief8liche Nutzung der Fahrbahn durch S-Pedelecs in Osterreich (und
Deutschland) auch dazu, dass S-Pedelecs bei der Planung von Radschnellwegen derzeit nicht
beriicksichtigt werden. Gerade Radschnellwege wiirden sich allerdings aufgrund der kreu-
zungsfreien Gestaltung, einer Trennung vom Autoverkehr und einer attraktiven und integ-
rierten Gestaltung ideal fiir S-Pedelecs nutzende Pendelnde eignen, da sie hohere Geschwin-
digkeiten und damit kiirzere Fahrzeiten und aufgrund der Dimensionierung auch ein
Uberholen von herkémmlichen Fahrridern erméglichen (Reidl, 2016).

6.3 SICHERHEITSTECHNISCHE ASPEKTE VOR DEM
HINTERGRUND DER GESETZESLAGE IN OSTER-
REICH

Ein zentraler Punkt bei der Beurteilung der S-Pedelecs aus sicherheitstechnischer Sicht sind
unter anderem die tatsdchlich gefahrenen Geschwindigkeiten von S-Pedelecs. Denn das Fak-
tum, dass S-Pedelecs bis 45 km/h Tretkraftunterstiitzung bieten, bedeutet nicht, dass diese
Geschwindigkeit auch tatsdachlich dauerhaft gefahren wird.

Im Rahmen des Flottenversuchs lag die Durchschnittsgeschwindigkeit iiber alle Trip-Seg-
mente fiir S-Pedelecs bei 28,87 km/h; die Differenz der mittleren Geschwindigkeiten von Pe-
delecs und S-Pedelecs lag bei 5,55 km/h. Die Differenz im Ortsgebiet betrug 3,79 km/h und lag
im Freiland bei 6,11 km/h, wobei die durchschnittliche Geschwindigkeit von S-Pedelecs im
Ortsgebiet bei 25,95 km/h lag und jene im Freiland bei 29,77 km/h.

Bei der Betrachtung der Verteilung der durchschnittlichen Geschwindigkeiten von Pedelecs
und S-Pedelecs zeigte sich dariiber hinaus, dass sich die gefahrenen Geschwindigkeiten von
S-Pedelecs - anders als bei Pedelecs, deren Fahrgeschwindigkeiten sich sehr stark um die
25 km/h konzentrieren - deutlich breiter verteilen, also heterogener sind. Auch die jeweilige
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v, von S-Pedelecs lag im Flottenversuch sowohl im Ortsgebiet (36,2 km/h) als auch im Frei-
land (38,8 km/h) iiber jener von Pedelecs (Ortsgebiet 26,4 km /h, Freiland 27,1 km/h). Der Un-
terschied der v, zwischen Ortsgebiet und Freiland war bei S-Pedelecs ausgepragter. Wie bei
den durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeiten lag auch die v, der S-Pedelecs deutlich
unter 45 km/h, also jener Geschwindigkeit, bis zu der die Tretkraftunterstiitzung bei S-Pede-
lecs wirkt. 45 km/h wurden tatsdachlich nur in weniger als 5% der betrachteten Trip-Segmente
von den Testpersonen erreicht oder iiberschritten.

Wie in fritheren Studien (vgl. Schleinitz et al., 2017, Blass et al., 2019) zeigte sich somit, dass
die durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeiten sowie die v,_bei S-Pedelecs zwar iiber
jenen von Pedelecs liegen, sich allerdings deutlich unter den technisch moglichen 45 km/h
einpendeln.

Explizit zur Unfallgefihrdung von S-Pedelec-Nutzenden ldsst sich auf Grundlage der oster-
reichischen Verkehrsunfallstatistik derzeit keine Aussage treffen, da S-Pedelecs als Fahrzeug-
kategorie nicht gesondert erfasst werden. Studien aus Deutschland (z.B. Schleinitz et al., 2014)
zeigen jedoch, dass trotz der hoheren Geschwindigkeiten von S-Pedelecs nicht mehr kritische
Situationen im Vergleich zu konventionellen Fahrradern festzustellen sind.

Relevant aus sicherheitstechnischer Sichtistjedoch, dass sichim Rahmen des Flottenversuchs
zeigte, dass die Teilnehmenden mit dem S-Pedelec - dadurch, dass sie die Fahrbahn benutzen
mussten und aufgrund der gesetzlichen Regelungen in Osterreich nicht auf Radfahranlagen
fahren durften - zwar grundsatzlich schnell vorankamen, jedoch bei hoheren Kfz-Geschwin-
digkeiten nicht mehr im Verkehr ,mitschwimmen*” konnten und von schnell fahrenden Pkw
(mitunter knapp) tiberholt wurden. Dies fiihrte dazu, dass sich einige Teilnehmende des Flot-
tenversuchs auf Grund dieser Erfahrungen mit dem S-Pedelec im Strafienverkehr gefihrdet
fihlten. Jene Testpersonen, die nur in der Schweiz unterwegs waren und Radwege und Rad-
streifen benutzen konnten bzw. mussten, fithlten sich hingegen tendenziell auf dem S-Pedelec
sicherer als die Testpersonen in Osterreich. Auch im Rahmen der Fokusgruppendiskussion
mit den S-Pedelec-Nutzenden wurde kritisiert, dass das Verbot der Nutzung von Radfahran-
lagen zu einem durchaus hoheren Risiko fiir Lenkende von S-Pedelecs im Vergleich zu Len-
kenden von Fahrradern und Pedelecs fiihrt. Vor allem auf Freilandstrafden sei dabei das sub-
jektive Sicherheitsgefiihl gering und der Respekt vor mehrspurigen Kraftfahrzeugen
besonders hoch. Aus diesem Grund benutzten einige der befragten S-Pedelec-Nutzenden -
trotz des Verbots - vorhandene Radfahranlagen (vor allem, wenn diese Teile der Fahrbahn
waren), weil sie sich dort sicherer fiihlten. Insgesamt zeigen sich damit dhnliche Ergebnisse
wie in den Studien von Lienhop et al. (2015) und Schleinitz et al. (2014) wonach das Fahren mit
dem S-Pedelec auf der Strafde von den S-Pedelec-Nutzer*innen zum Teil als gefdhrlich emp-
funden wird und diese deshalb unerlaubt Radfahranlagen benutzen.

Letztlich wurde dariiber hinaus deutlich, dass einige Testpersonen des Flottenversuchs sich

auch nach zwei Wochen mit dem S-Pedelec noch nicht ganz sicher fiihlten, wobei das Sicher-
heitsgefiihl vor allem beim Kurvenfahren und Einbiegen geringer war. Die Teilnehmenden
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berichteten zudem - dhnlich wie in der Studie von Kiihn (2012) - immer wieder, dass sie von
anderen Verkehrsteilnehmenden - da S-Pedelecs leise und optisch konventionellen Fahrra-
dern sehr dhnlich sind - falsch eingeschdtzt wurden, was gerade an Kreuzungen zu Konflikten
fiihrte. Dementsprechend waren die Teilnehmer*innen gerade nach der S-Pedelec-Phase der
Meinung, dass es fiir andere Verkehrsteilnehmende einen Unterschied mache, ob man mit
dem Rad oder einem S-Pedelec unterwegs ist.

6.4 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

6.4.1 LEITFADEN FUR LANDER, GEMEINDEN UND BETRIEBE
ZUR VERSTARKTEN NUTZUNG VON S-PEDELECS AUF DEM
ARBEITSWEG

Aufbauend auf den Projektergebnissen wurde ein Leitfaden fiir die Motivierung zur verstark-
ten Nutzung von (S-)Pedelecs auf dem Arbeitsweg mit konkreten Handlungsvorschldgen fiir
unterschiedliche Zielgruppen aus den Bereichen Wirtschaft, Bildung und Verwaltung entwi-
ckelt: ,,Aktiv mobil am Arbeitsweg. Pedelec und S-Pedelec als attraktive Alternative zum Au-
to“.?’

Mit Hilfe des Transtheoretischen Modells der Verhaltensverinderung werden im Leitfaden
die Handlungsoptionen von Unternehmen, Radhandel, Gemeinden, Land und Bund in Ab-
hangigkeit von aktuellen Gegebenheiten und Rahmenbedingungen aufgezeigt, um S-Pede-
lecs den Weg in den Berufsverkehr zu ebnen. Der Leitfaden reflektiert anhand des vielfach
bewdhrten psychologischen Modells, welche Akteure wie und auf welcher Ebene des Veran-

. : w2 ketivimok
aktivmobil . aktivm

Pedelec & S-Pedelec als
attraktive Alternative zum Auto

Theorle zur Anderung
des Mobilititsverhaltens am Arbaitsweg

D2 finé Swden

ABBILDUNG 54: Ausschnitte aus dem Leitfaden ,, Aktiv mobil am Arbeitsweg. Pedelec und S-Pedelec als attraktive Alter-
native zum Auto“ (verflgbar unter https://www.kfv.at/S-pedelecs/)

31 Der Leitfaden ist erhaltlich unter https://www.kfv.at/S-pedelecs/
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derungsprozesses fordernd oder hemmend eingreifen konnen, um das vorhandene Potenzial
in den Betrieben besser zu nutzen. Es werden die Planung und Motivierung, die Kooperation
verschiedener Akteure und Mafinahmenvorschldge behandelt. Der Leitfaden bietet dadurch
weit mehr als nur eine Aufzahlung moglicher Mafnahmen. Entscheidend fiir eine Verhal-
tensdnderung (den Umstieg auf ein S-Pedelec) ist das Ineinandergreifen von Information,
Motivation und passenden konkreten Angeboten fiir die individuellen Nutzerinnen und Nut-
zer.

6.4.2 FAHRGESCHWINDIGKEIT UND BENUTZUNG VON RADFAHR-
ANLAGEN

Wie die gegenstandliche, aber auch frithere Studien gezeigt haben, liegen die tatsachlich ge-
fahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten von S-Pedelecs deutlich unter den technisch mog-
lichen 45 km/h (siehe Kapitel 4.2 und 6.3).

S-Pedelec-Fahrende miissen die Fahrbahn benutzen und diirfen aufgrund der gesetzlichen
Regelungen in Osterreich nicht auf Radfahranlagen fahren. Einerseits kommen sie dadurch
schnell voran, andererseits konnen sie - bei hoheren Kfz-Geschwindigkeiten - nicht mehr im
Verkehr ,mitschwimmen“ und werden von schnell fahrenden Pkw (mitunter knapp) iiber-
holt. Einige Teilnehmende des Flottenversuchs fiihlten sich aufgrund dieser Erfahrungen mit
dem S-Pedelec im Strafdenverkehr gefdhrdet. Die gefahrenen S-Pedelec-Geschwindigkeiten
sind allerdings fiir die Mischung mit Radfahrenden und Zufuf3gehenden vielfach zu schnell,
daher sind S-Pedelecs auch auf Radfahranlagen nicht unbedingt gut aufgehoben.

Auf Grundlage der Projektergebnisse wird daher die Moglichkeit zur Freigabe der Radver-
kehrsinfrastruktur unter bestimmten Bedingungen empfohlen. Diese Mafénahme soll gleich-
zeitig den bestmoglichen Schutz schwdcherer und unsicherer Radfahrender vor schnelleren
S-Pedelec-Fahrenden gewdhrleisten und dort, wo S-Pedelec-Fahrende auf der Fahrbahn nicht
sicher unterwegs sein konnen, deren Sicherheit erhohen. Von einer generellen Freigabe der
Radverkehrsinfrastruktur, wie dies in der Schweiz der Fall ist, wird abgeraten, da die Ge-
schwindigkeitsunterschiede zu herkommlichen Fahrradern ohne Tretkraftunterstiitzung zu
hoch sind. Zu beachten ist auch, dass S-Pedelecs derzeit in der Regel iiber eine Nenndauer-
leistung von deutlich unter 1.000 Watt verfiigen und somit die in der Verordnung (EU)
168/2013 geregelte Obergrenze von 4.000 Watt bei weitem nicht ausgeschopft wird. Fahrzeu-
ge mit einer hoheren Leistung waren vermutlich deutlich schneller und bergauf starker als
die derzeit verkauften und im Projekt eingesetzten S-Pedelecs. Bei einer teilweisen Freigabe
von Radfahranlagen ist daher genau darauf zu achten, fiir welche Fahrzeuge die Nutzung zu-
ldssig sein soll. Auch Mopeds sollten keinesfalls Radfahranlagen benutzen diirfen.*

32 Da die Kategorie ,Motorfahrrad“ (=Moped) in Osterreich alle Elektro-Zweirader bis 45 km/h mit und ohne Pedale und Mopeds mit Ver-
brennungsmotor (Hubraum von max. 50 ¢cm?) umfasst, ware theoretisch auch denkbar, diese weiter zu differenzieren, wie dies in der Schweiz
der Fall ist. Hier wird zwischen Motorfahrradern (30 km/h, Tretkraftunterstiitzung bis 45 km/h, max. 1 kW) und Kleinmotorradern (45 km/h,
max. 4 kW) unterschieden, fiir die unterschiedliche Regelungen gelten. Die Aufteilung der Kategorie ,,Motorfahrrad® wiirde es erlauben, fiir
S-Pedelecs eigene Rechtsvorschriften zu gestalten, die nicht gleichzeitig auch fir Mopeds mit Verbrennungsmotor und starkere E-Mopeds
ohne Tretkraftunterstiitzung gelten.
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Freigabe im Ortsgebiet:

S-Pedelecs ,,schwimmen” bis zu einem Tempo von 30 km/h mehr oder weniger prob-
lemlos im Verkehr mit. Bei hoheren Geschwindigkeiten kdnnen ihre Lenker*innen
durch Uberholmanéver gefihrdet werden.

« Benutzungsmaoglichkeit auf nicht baulich getrennten Radfahranlagen auf der
Straf3e: Die Mitbenutzung von Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen sollte fiir
S-Pedelecs ermoglicht werden.

« Schaffung der Moglichkeit, einzelne, gut ausgebaute Radwege im Ortsgebiet fiir
S-Pedelecs freigeben zu konnen. Dabei sollten die Radwegbreite, das Radverkehrs-
aufkommen und die Kfz-Geschwindigkeiten in der Bewertung beriicksichtigt
werden.

Freigabe im Freiland:

« Punktuelle Freigabe von Radwegen im Freiland (Benutzungsmoglichkeit, nicht
-pflicht), die durch ein Zusatzschild kenntlich gemacht wird.

Vor der Freigabe ist die jeweilige ortliche Situation zu priifen; Priifkriterien fiir eine
Freigabe sind insbesondere:

- die Radwegbreite,

- das Radverkehrsaufkommen und dessen Zusammensetzung sowie

- die Kfz-Geschwindigkeiten.

6.4.3 FAHRZEUGBEHERRSCHUNG UND EINSCHULUNG

Das Fahren mit dem S-Pedelec wurde von den Teilnehmenden des Flottenversuchs relativ
schnell erlernt. 25% der Teilnehmenden gaben an, dass sie das S-Pedelec bereits am ersten Tag
beherrscht hitten, fiir 66% hat es bis zum zweiten Tag gedauert, 9% erlebten einen etwas ldn-
geren Gewohnungsprozess. Die Ergebnisse deuten allerdings auch darauf hin, dass sich Pede-
lecs und S-Pedelecs in ihren Fahreigenschaften unterscheiden, da die Teilnehmenden nach
der zweiwOchigen Pedelec-Phase von einer Umgewohnung bzw. weiteren Eingewohnung be-

richteten.

Das Sicherheitsgefiihl bei den einzelnen Fahrmanovern (Anfahren, Beschleunigen, Bremsen,
Kurvenfahren und Einbiegen) war bei den meisten Personen gut; einige fiihlten sich jedoch
auch nach zwei Wochen mit dem S-Pedelec noch nicht ganz sicher. Prinzipiell ware fiir Fahr-
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anfinger*innen ein einfiihrendes Training zu empfehlen, um das S-Pedelec rasch und sicher
zu beherrschen.

EMPFEHLUNGEN FUR SCHULUNGEN

 Schulungen fiir S-Pedelec-Neulinge, um das Fahrzeug in allen Situationen sicher zu
beherrschen. Die Erfahrungen im Projekt zeigten, dass trotz bestehender Fahrerfah-
rung mit dem Pedelec mit einer Eingewohnungsphase zu rechnen ist. Die Inhalte
der Schulungen sollten dabei standardisiert werden, um sicherzustellen, dass
unabhdngig vom Anbieter alle wichtigen Inhalte abgedeckt werden und neben der
Fahrzeugbeherrschung auch andere Aspekte der Verkehrssicherheit, die fiir das
S-Pedelec-Fahren speziell relevant sind, abgedeckt werden.

» Bewusstseinsbildung fiir S-Pedelec-Fahrende im Hinblick auf potenziell kritische
Situationen (u.a. falsche Einschdtzung des S-Pedelecs durch andere Verkehrsteil-
nehmende - z.B. Anndherungsgeschwindigkeit, Anfahrgeschwindigkeit nach
Stillstand, ...).

6.4.4 BEWUSSTSEINSBILDUNG BEI KFZ-LENKENDEN

S-Pedelecs sind leise und in optischer Hinsicht konventionellen Fahrradern sehr dhnlich - der
Unterschied ist fiir andere Verkehrsteilnehmende nicht sofort erkennbar. Die Personen im
Flottenversuch berichteten immer wieder, dass sie von anderen Verkehrsteilnehmenden
falsch eingeschdtzt wurden, was gerade an Kreuzungen zu Konflikten fiihrte.

Zur Unfallgefihrdung von S-Pedelecs-Nutzenden ldsst sich auf Grundlage der Osterreichi-
schen Verkehrsunfallstatistik derzeit keine Aussage treffen, da S-Pedelecs als Fahrzeugkate-
gorie nicht gesondert erfasst werden. Die Naturalistic-Cycling-Study des GDV konnte trotz der
hoheren Geschwindigkeiten von S-Pedelecs kein erhohtes Konfliktpotenzial im Vergleich zu
konventionellen Fahrradern feststellen.*

EMPFEHLUNGEN FUR DIE BEWUSSTSEINSBILDUNG VON KFZ-LENKENDEN (Z.B.
IN DER FAHRSCHULAUSBILDUNG)
« Bewusstseinsbildung fiir Kfz-Lenkende in Bezug auf das neue Verkehrsmittel
»S-Pedelec” und seine Besonderheiten (Erkennen, Anndherungsgeschwindigkeiten,
Uberholsituationen, Anfahren an Kreuzungen etc.)

33 Schleinitz et al. (2014)
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6.4.5 BEDINGUNGEN NACH DEM KRAFTFAHRGESETZ

In Osterreich gelten S-Pedelecs als Kraftfahrzeuge, namlich als Motorfahrriader nach § 2 Abs 1
Z 14 KFG. Diese Einstufung bedingt wesentliche rechtliche Unterschiede im Vergleich zu Pe-
delecs und Fahrradern. Um ein S-Pedelec in Betrieb nehmen zu diirfen, wird zumindest ein
Fithrerschein der Klasse AM bendtigt und es muss ein entsprechend zugelassener Motorrad-
helm getragen werden. Das Fahrzeug selbst muss typengenehmigt sein und zum Verkehr zu-
gelassen werden, bendtigt daher Kennzeichen und Haftpflichtversicherung. Auch die wieder-
kehrende Begutachtung nach § 57a (,Pickerl“) muss durchgefiihrt werden.

Wie sich aus den Ergebnissen der Befragungen im Rahmen des Flottenversuchs gezeigt hat,
stoflen diese Bestimmungen zwar nicht bei allen Benutzer*innen auf ungeteilte Zustimmung,
stellen aber kein grof3es Problem fiir die Nutzung dar. Allerdings wird eine Vereinfachung der
wiederkehrenden Begutachtung nach § 57a KFG vorgeschlagen.

EMPFEHLUNGEN AN DEN GESETZGEBER

« Derzeit sind fiir die wiederkehrende Begutachtung nach § 57a KFG nur ermachtigte
Werkstdtten zugelassen. S-Pedelecs werden in der Regel aber im Fahrrad-, nicht im
Motorradhandel vertrieben. Die jahrliche Wartung erfolgt ebenfalls beim Fahrrad-
handel. Im Sinne der Nutzer*innenfreundlichkeit sollte die Vergabe des ,Pickerls“
fiir S-Pedelecs auch im Fahrradhandel ermoglicht werden.

6.4.6 FORDERUNGEN UND UNTERSTUTZENDE
DIENSTLEISTUNGEN

Seit dem 1. Janner 2020 sind E-Bikes als Dienstrader vorsteuerabzugsfahig, und ihre Privat-
nutzung ist vom Sachbezug befreit. Zudem gibt es fiir Unternehmen, die Pedelecs beschaffen,
Forderungen auf Bundes- und mitunter auch Landesebene.

Neben diesen finanziellen Begiinstigungen gibt es eine Reihe von Dienstleistenden, die Ser-
vicepakete rund um Beschaffung, Unterhalt und Wartung, Versicherung und Restwertgaran-
tie sowie Finanzierung von Pedelecs anbieten. Damit wurde eine wichtige Dienstleistungs-
liicke zu Dienstwagenanbietern geschlossen, die es nun Verantwortlichen im Fuhrpark-
management ermdoglicht, in gewohnten Routinen auch Pedelecs zu beschaffen und in glei-
cher Servicequalitdt wie Kraftfahrzeuge zu betreiben.

Erste Betriebe gehen in ihren Mobilitdtsangeboten noch einen Schritt weiter, indem sie Be-
schaftigten statt Dienstwagen ein Mobilitatsbudget zur Verfiigung stellen, das statt fiir klassi-
sche Dienstwagen nun fiir eine Kombination aus Mobilitdtsdienstleistungen wie etwa fiir
kleinere Dienstwagen, S-Pedelecs, Pedelecs, Fahrrader oder auch eine Zeitkarte fiir den 6ffent-
lichen Verkehr verwendet werden kann. Die einzelnen Mobilitdtsangebote sind beliebig kom-
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binierbar, solange das individuelle Budget nicht tiberschritten wird. In der weit {iberwiegen-
den Zahl der Fdlle fithrt das zu einem Riickgang der Dienstwagenzahl und zu
Budgeteinsparungen. Die eingesparten Kosten werden meist zwischen Unternehmen und
Beschiftigten nach einem zuvor festgelegten Schliissel geteilt.

Eine weitere, indirekte Fordermoglichkeit von Zweirddern im Berufsverkehr sind qualitativ
hochwertige Fahrradabstellanlagen am Firmenstandort mit Uberdachung und Lademéglich-
keit.

Um auch ldngerfristig einen messbaren Verlagerungseffekt zu erzielen, erginzen manche
Arbeitgebende die erwihnten Initiativen mit tiglich wirksamen Anreizen: Uber Systeme wie
~Ecopoints” wird tdglich im Zuge der Zeiterfassung das am Arbeitsweg verwendete Verkehrs-
mittel miterfasst, und allen Beschaftigten, die ohne Auto zur Arbeit gekommen sind und da-
her keinen Parkplatz in Anspruch nehmen, werden Punkte gutgeschrieben. Die Punkte setzen
sich aus einem Sockelbetrag pro Tag und einem entfernungsabhangigen Teil zusammen. Ein-
mal im Jahr werden die Punkte in Gutscheine oder Barbetrage umgewandelt und den Beschaf-
tigten ausbezahlt. Der Gesamtwert der erzielbaren Punkte ist dabei mit der Steuerfreigrenze
von derzeit rund 190 Euro pro Jahr gedeckelt. Interessanter Nebeneffekt von derlei Systemen
ist, dass das Mobilitdtsverhalten laufend erhoben wird und damit die Wirksamkeit umgesetz-
ter Mafnahmen einfach iiberpriift und zielgerichtet neue MafSnahmen entwickelt werden
konnen.

Fiir das in diesem Projekt identifizierte Potenzial zum Einsatz von S-Pedelecs im Berufsver-
kehr kann zusammenfassend festgehalten werden, dass ein wichtiger zusdtzlicher Hebel fiir
die Steigerung des S-Pedelec-Anteils im Berufsverkehr eine differenzierte Aufhebung des
Radfahranlagenbenutzungsverbots mit einer Anderung in eine Benutzungserlaubnis (aber
keine Benutzungspflicht) ware. Damit wiirde das Thema mit hoher Wahrscheinlichkeit eine
Eigendynamik entwickeln: Die Nachfrage nach S-Pedelecs wiirde deutlich steigen und die
Zahl der Handler, die S-Pedelecs anbieten, in weiterer Folge ebenfalls. Mit steigenden Ver-
kaufszahlen wiirden wiederum mehr Hersteller S-Pedelecs in ihr Produktportfolio aufneh-
men, was die Produktvielfalt erhohen und die Preise mittelfristig senken wiirde. Zusdtzlich ist
davon auszugehen, dass auch Nischenprodukte wie durchzugsstiarkere S-Pedelecs fiir Berg-
auffahrten und hiigeliges Geldnde entwickelt und erfolgreich verkauft werden wiirden.
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