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Geschwindigkeitsunterschiede KFV
zwischen verschiedenen i
Fahrradtypen

Wie unterscheiden sich Fahrrader ohne Tretkraftunterstiutzung, Pedelecs und
S-Pedelecs?

In Osterreich erfreuen sich Fahrrader mit elektrischer Tretkraftunterstitzung sowohl  Zyr 2019/103
im Alltags- als auch im Freizeitverkehr zunehmender Beliebtheit. Aufgrund des § 1 Abs 2a KFG;
elektrischen Antriebs sind jedoch Unterschiede im Fahrverhalten der Nutzerinnen gtf,é!’“ o

von Fahrradern mit elektrischer Tretkraftunterstitzung zu jenem der Nutzerlnnenvon VO (EU) 168/2013

Fahrradern ohne elektrische Tretkraftunterstutzung zu erwarten. Welche Unter- Fahrrad;

schiede im Fahrverhalten, insb bei den gefahrenen Geschwindigkeiten, hierbei zwi- Zesec'je?
-Feadelec;

schen klassischen Fahrréadern, Pedelecs und S-Pedelecs genau erkennbar sind, Motorfahrrad

wird in diesem Artikel aufgezeigt.

Von Philipp Blass, Aggelos Soteropoulos, Monika Romaniewicz-Wenk und Florian Schneider

Inhaltstibersicht: C. Methodik
A. Einleitung D. Ergt_abnisse
B. Rechtlicher Status quo E. Fazit ->
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A. Einleitung

In den letzten Jahren ist in Osterreich eine zuneh-
mende Nutzung von Fahrradern mit elektrischer Tret-
unterstiitzung erkennbar. Gleichfalls wurde die Nut-
zung dieser Fahrrader auch von Seiten der Politik seit
dem Umsetzungsplan Elektromobilitit” umfangreich
gefordert. Mittlerweile sind in Osterreich sehr unter-
schiedliche Fahrrdder mit elektrischer Tretunterstiit-
zung oder elektrischem Antrieb erhéltlich. Vor allem
durch die unterschiedliche Ausstattung der Fahrrader
sind Unterschiede im Fahrverhalten der NutzerInnen,
insb bei den gefahrenen Geschwindigkeiten, zu erwar-
ten. Im Rahmen einer Studie untersuchte das KFV
(Kuratorium fiir Verkehrssicherheit) deshalb die Dif-
ferenzen bei den gefahrenen Geschwindigkeiten von
klassischen Fahrridern, Pedelecs und S-Pedelecs durch
Testfahrten und einer anschlielenden Befragung der
TeilnehmerInnen dieser Testfahrten. Bevor jedoch
die Ergebnisse der Studie dargestellt werden, wird im
Folgenden ein Uberblick iiber die rechtliche Einord-
nung dieser Fahrzeuge gegeben.

B. Rechtlicher Status quo

1. Nationale Rechtslage

Im § 2 Abs 1 Z 22 StVO? werden die verschiedenen
Arten von Fahrridern definiert. Um eine bessere Uber-
sicht zu bekommen, werden diese nachstehend veran-
schaulicht:

a) ein Fahrzeug, das mit einer Vorrichtung zur
Ubertragung der menschlichen Kraft auf die Antriebs-
rader ausgestattet ist,

b) ein Fahrzeug nach lit a, das zusdtzlich mit einem
elektrischen Antrieb gem § 1 Abs 2a KFG® ausgestat-
tet ist (Elektrofahrrad),

¢) ein zweirddriges Fahrzeug, das unmittelbar durch
menschliche Kraft angetrieben wird (Roller), oder

d) ein elektrisch angetriebenes Fahrzeug, dessen
Antrieb dem eines Elektrofahrrads iSd § 1 Abs 2a
KFG entspricht.

Die diesbeziiglichen Ausriistungsvorschriften werden
im § 66 StVO® und der Fahrradverordnung® geregelt.

Bei den klassischen Fahrradern handelt es sich um
Fahrzeuge iSd § 2 Abs 1 Z 22 lit a StVO, weil diese mit
einer Vorrichtung zur Ubertragung der menschlichen
(Muskel-)Kraft auf die Antriebsrider ausgeriistet sind.

Als Pedelecs bezeichnet man weiters Fahrrader, die
zusitzlich zu dieser Vorrichtung mit einem elektri-
schen Hilfsmotor ausgestattet sind, aber nicht aus-
schliefllich durch diesen Motor angetrieben werden
konnen. Der Motor unterstiitzt also bloff das Treten.
Pedelecs weisen vorwiegend die Charakteristika von
Fahrriadern iSd § 2 Abs 1 Z 22 lit b StVO (Elektrofahr-
rad) auf und gelten rechtlich als Fahrrider, wenn sie
mit einem elektrischen Antrieb mit einer hochstzulés-
sigen Leistung von nicht mehr als 600 Watt und einer
Bauartgeschwindigkeit von nicht mehr als 25 km/h
ausgestattet sind.?)

Bei den S-Pedelecs handelt es sich schlussendlich
um schnelle Pedelecs, mit denen Geschwindigkeiten
bis 45 km/h moglich sind, also um Pedelecs, deren
Hilfsmotor bei Geschwindigkeiten iiber 25 km/h nicht

aussetzt. Aufgrund der bestehenden Grenzen nach § 1
Abs 2a KFG sind S-Pedelecs gem § 2 Abs 1 Z 14 KFG
als Motorfahrrider einzustufen.”

2. Europaische versus nationale Rechtslage

Die Einordnung elektrisch angetriebener Fahrrader ist

auch auf der europiischen Ebene klar definiert. Diese

werden folgendermaflen eingeteilt:

=» Fahrrader mit Pedalantrieb mit Trethilfe, die mit
einem elektromotorischen Hilfsantrieb mit einer
maximalen Nenndauerleistung von bis zu 250 Watt
ausgestattet sind, dessen Unterstiitzung unterbro-
chen wird, wenn der Fahrer im Treten einhilt,
und dessen Unterstiitzung sich mit zunehmender
Fahrzeuggeschwindigkeit progressiv verringert
und unterbrochen wird, bevor die Geschwindigkeit
des Fahrzeugs 25 km/h erreicht. Diese werden oft
als Pedelec bezeichnet und sind vom Anwen-
dungsbereich der VO (EU) 168/2013% ausgenom-
men. Daher werden sie aus rechtlicher Sicht als
Fahrréader behandelt.”

=» Fahrrader mit Antriebssystem, die fiir den Pedal-
antrieb ausgelegt und mit einem Hilfsantrieb aus-
geriistet sind, dessen Hauptzweck die Unterstiit-
zung der Pedalfunktion ist. Die Leistung des Hilfs-
antriebs wird beim Erreichen einer Fahrzeugge-
schwindigkeit von 25 km/h unterbrochen. Die
maximale Nenndauer- oder Nutzleistung betragt
< 1.000 Watt. Diese Fahrrdder werden ebenfalls
oft als Pedelec bezeichnet und sind in die Klasse
L1e-A einzuordnen.!”

=» Sonstige Fahrzeuge der Klasse L1 e, die nicht als
Lle-A-Fahrzeug eingestuft werden kénnen, sind als
Fahrzeuge der Klasse L1e-B zu qualifizieren (zwei-
rddriges Kleinkraftrad).!” Dabei handelt es sich um
elektrisch angetriebene Fahrriader mit einer Nenn-
dauer- oder Nutzleistung von > 1.000 Watt und ei-
ner durch den Hilfsantrieb unterstiitzten Fahrzeug-
geschwindigkeit von iiber 25 km/h. Diese werden
oft als S-Pedelec bezeichnet.!?

Bereits auf den ersten Blick fillt auf, dass die europa-

rechtlichen Definitionen nicht mit den nationalen Be-

stimmungen korrelieren. Konkret konnten tiberblicks-

mafig folgende Differenzen herausgearbeitet werden:

1) BMLFUW, BMVIT & BMWFJ (Hrsg), Elektromobilitat in und aus Os-
terreich. Der Gemeinsame Weg. Umsetzungsplan. Wien (2012).

2) BGBI 1960/159 idF BGBI | 2019/18.

3) BGBI 1967/267 idF BGBI 1 2019/19.

4) BGBI 1960/159 idF BGBI | 2019/18.

5) BGBI Il 2001/146 idF BGBI Il 2013/297.

6) Siehe dazu § 1 Abs 2a KFG BGBI 1967/267 idF BGBI | 2019/19.

7) KFV (Hrsg), StraBenverkehrsrecht Osterreich: Pedelec, E-Bike
(2015);  http://www.biketronic.at/images/biketronic/technik/ge-
setzliche-bestimmungen/e-bikes-alles-was-recht-ist-oesterreich.
pdf (Stand 15. 4. 2019); beide Bestimmungen idF BGBI 1967/267
idF BGBI 1 2019/19.

8) Art 2 Abs 2 lit h VO (EU) 168/2013 des Européischen Parlaments

und des Rates v 15. 1. 2013 Uber die Genehmigung und Markt-

Uberwachung von zwei- oder dreirddrigen und vierradrigen Fahr-

zeugen (VO [EU] 168/2013).

IdS auch Forsthuber, Spielzeug-Fahrzeug-Kraftfahrzeug. Techni-

sche Eigenschaften und kraftfahrrechtliche Einstufung, ZVR 2018/

245, 478.

10) Art4 Abs 2 lit a subliti iVm Anhang | VO (EU) 168/2013; s auch

Forsthuber, ZVR 2018, 478.
11) Art 4 Abs 2 lit a sublit i iVm Anhang | VO (EU) 168/2013.
12) Siehe auch Forsthuber, ZVR 2018, 478.

©
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Einstufung ‘ EU-Rechtslage ‘ osterr Rechtslage
Fahrrad, wenn Nenndauerleistung Fahrrad, wenn héchste zulassige
maximal 250 Watt Leistung maximal 600 Watt
Pedelec Fahrrad mit Antriebssystem L1e-A, | Motorfahrrader, wenn héchste
< 25 km/h wenn maximal Nenndauerleistung < | zulassige Leistung tiber 600 Watt
(bauartbedingte Héchstgeschwin- 11000
digkeit) Zweiradriges Kleinkraftrad L1e-B,

wenn max. Nenndauerleistung
> 1000 W und < 45 km/h

S-Pedelec
> 25 km/h wenn < 45 km/h

Zweiradriges Kleinkraftrad L1e-B, | Motorfahrrader, wenn < 45 km/h

Tab 1: Einstufung von (S-)Pedelecs und Kleinkraftradern nach &sterr und europédischem Recht

3. Schlussfolgerungen

Die osterr Definition von Elektrofahrradern und damit
die Abgrenzung zu Motorfahrrddern widerspricht den
Bestimmungen der VO (EU) 168/2013. Denn einer-
seits normiert das KFG, dass alle Fahrzeuge der Klasse
L1e nach der EU-Verordnung Motorfahrrader sind.'>
Andererseits enthilt das KFG nach wie vor die bereits
oben zitierte Bestimmung, dass Fahrzeuge bis zur
hochsten zuldssigen Leistung von 600 Watt und einer
maximalen Bauartgeschwindigkeit von 25 km/h keine
Kraftfahrzeuge sind.'¥ Aufgrund der verbindlichen
und unmittelbaren Wirkung der VO (EU) 168/2013
in den Mitgliedstaaten geht diese in ihrem Anwen-
dungsbereich jedoch vor. Dies bedeutet, dass die Aus-
nahmebestimmung fiir Fahrrdder nach dem KFG nur
fiir Fahrzeuge mit einer Nenndauerleistung von 250
Watt mit Pedalantrieb mit Trethilfe gelten kann.'®

C. Methodik

Um die Unterschiede im Fahrverhalten zwischen Fahr-
radern ohne Tretkraftunterstiitzung, Pedelecs und
S-Pedelecs zu untersuchen, wurden zunachst Testfahr-
ten mit den unterschiedlichen Fahrradtypen durchge-
fithrt. Anschlielend wurde mittels einer Befragung das
subjektive Empfinden zu Sicherheit und Komfort so-
wie die personliche Einstellung zu den einzelnen Fahr-
radtypen untersucht. Im Folgenden werden die einzel-
nen Methoden im Detail beschrieben, zuvor erfolgt je-

doch eine Ubersicht iiber die Auswahlkriterien der
TeilnehmerInnen.

1. Auswahl der Teilnehmerinnen

Die Testfahrten sowie die anschlieflende Befragung fan-
den insgesamt mit 101 TeilnehmerInnen statt. Von die-
sen waren 70 Teilnehmer (69%) ménnlich und 31 Teil-
nehmerinnen (31%) weiblich. Zwolf Personen (12%)
waren 16 bis 24 Jahre alt, 24 Personen (24%) waren 25
bis 30 Jahre alt, 46 (45%) Personen waren 31 bis
60 Jahre alt und 19 Personen (19%) wiesen ein Alter
von {iber 60 Jahren auf. Abb 1 gibt einen Uberblick iiber
die Zusammensetzung der TeilnehmerInnen.

2. Testfahrten

Die Testfahrten wurden mit handelstiblichen klassi-
schen Trekkingbikes, Pedelecs und S-Pedelecs durchge-
fuhrt. Hierbei wurden die Modelle Miles City 3 und Mi-
les Legend TR 02 (Trekkingbikes), KTM Macina Sport 9
CX5 und KTM Macina Tour P5 (Pedelecs) sowie Kalk-
hoff Integrale Speed 10 (S-Pedelec) verwendet.

13) § 2 Abs 1 Z 14 KFG BGBI 1967/267 idF BGBI | 2019/19.

14) § 1 Abs 2a KFG BGBI 1967/267 idF BGBI | 2019/19.

15) Im Ubrigen sind auch selbstbalancierende Fahrzeuge wie Segway
oder Fahrzeuge ohne Sitz iSd Art 2 Abs 2 liti und j VO (EU) 168/
2013 vom Anwendungsbereich dieser EU-Verordnung ausgenom-
men.

w0 46
45
w7 40
c
< 35
S 30
£ 25 24
E 20 u Weiblich (n=31)
£15 12 30 = Ménnlich (n=70)
(1]
a3 17
5
0
Jugendliche Junge Erwachsene Erwachsene Seniorinnen
(16-24) (25-30) (31-60) (>60)
Altergruppe (Jahre)
Abb 1: Teilnehmerinnen nach Altersgruppen und Geschlecht (n=101) ->
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Abb 2: Ubersicht Uiber die Teststrecke

Die Testfahrten fanden auf einer etwa 1,5 km langen
Teststrecke im 12. Wiener Gemeindebezirk im realen
Straflenverkehr, in einer weitgehend verkehrsberuhig-
ten Strafle (Tempo-30-Zone) statt, die in sieben unter-
schiedliche Teilabschnitte unterteilt wurde (Abb 2). Die
Auswahl der Teststrecke fand dabei unter Beriicksichti-
gung folgender Kriterien statt: a) Lange zwischen ein
und zwei Kilometern, b) unterschiedliche Topographie
mit kurzem Anstieg und Gefilleabschnitt und c) Straf3e
abseits starker Kfz- und Fuflgingerstrome und abseits
von Radverkehrsanlagen mit Beniitzungspflicht, weil
diese nicht von S-Pedelecs befahren werden diirfen.

Im Rahmen der Testfahrten absolvierte jede bzw je-
der der TeilnehmerInnen mit jedem Fahrradtyp jeweils
einmal die Teststrecke.

Zur Aufzeichnung der Testfahrten und Untersu-
chung des Fahrverhaltens der TeilnehmerInnen bei
der Nutzung unterschiedlicher Fahrradtypen wurde
die GPS-Multisportuhr Polar M430 verwendet und da-
mit die folgenden Parameter erfasst:
=» Route (GPS-Tracking der gefahrenen Strecke)
=» Fahrzeit (gesamte Teststrecke und abschnittsweise)
=» Geschwindigkeit (aktuelle Geschwindigkeit se-

kiindlich erfasst, Durchschnittsgeschwindigkeit,

Maximalgeschwindigkeit)
=» Anstieg, Abstieg (Hohenmeter, Geschwindigkeit)

3. Befragung

Zusitzlich zu den Testfahrten wurde mittels einer Be-
fragung das subjektive Empfinden zu Sicherheit und
Komfort sowie die personliche Einstellung der Teilneh-

4. Abschnitt: Wendepunkt
B — -

merInnen zu den einzelnen Fahrradtypen untersucht.
Die qualitative Befragung sollte dazu beitragen, die
quantitativen Ergebnisse der Testfahrten besser zu ver-
stehen sowie die Ergebnisse der Studie im Allgemeinen
erginzen. Neben den tiblichen soziodemographischen
Fragen umfasste die Befragung Themen wie a) person-
liche Erfahrungen mit den drei unterschiedlichen Fahr-
radtypen, b) die Meinung der TeilnehmerInnen zu den
drei Fahrradtypen sowie ¢) das subjektive Sicherheits-
niveau der TeilnehmerInnen wéhrend der Testfahrten.

D. Ergebnisse

1. Testfahrten

Die Auswertung der Testfahrten erfolgte anhand der
vorher beschriebenen Parameter, unterteilt nach den
drei Fahrradtypen, den soziodemographischen Eigen-
schaften der Teilnehmer (Altersgruppen und Ge-
schlecht) sowie den vorher in Abb 2 dargestellten sie-
ben Streckenabschnitten der Gesamtstrecke.

a) Mediangeschwindigkeit der Gesamtfahrt

Hinsichtlich der Mediangeschwindigkeit'® der gesam-
ten Fahrt (Abb 3) wird erkennbar, dass die Mediange-
schwindigkeit aller TeilnehmerInnen 20,9 km/h be-
tragt. Médnner fahren mit 21,3 km/h im Mittel etwa
1 km/h schneller als Frauen (20,5 km/h). Betrachtet
man die unterschiedlichen Altersgruppen, so zeigt sich

16) Zur Beschreibung des Geschwindigkeitsniveaus wird in dieser Stu-
die der Median herangezogen, weil dieser robuster gegentiber sta-
tistischen AusreiBern ist.
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bei den jiingeren TeilnehmerInnen im Mittel eine et-
was hohere Geschwindigkeit. Weit grofSer sind die Un-
terschiede zwischen den Fahrradtypen: TeilnehmerIn-
nen mit S-Pedelecs fahren im Mittel etwa 5 km/h
schneller als mit klassischen Fahrradern; der Ge-
schwindigkeitsunterschied zwischen Pedelecs und
klassischen Fahrradern betrigt 3,4 km/h.

b) Mediangeschwindigkeit nach Fahrradtyp und
Streckenabschnitt

Bei der Betrachtung der Mediangeschwindigkeiten der
einzelnen Fahrradtypen nach den sieben Abschnitten
der Teststrecke (Abb 4) zeigt sich, dass, wie zu erwar-
ten war, mit dem Fahrrad im Anstieg deutlich langsa-
mer gefahren wird als mit dem Pedelec bzw S-Pedelec.
Der Geschwindigkeitsunterschied zwischen dem S-Pe-
delec und dem Fahrrad liegt hierbei bei fast 8 km/h,
der Unterschied zwischen dem Pedelec und dem Fahr-
rad bei fast 6 km/h. Solche grofien Geschwindigkeits-
unterschiede zeigen sich zudem auch fiir die Strecken-
abschnitte in der Ebene, auf denen die TeilnehmerIn-
nen sportlich oder gemiitlich fahren sollten. Hier sind
ebenfalls grofle Unterschiede zwischen den Pedelecs
und den S-Pedelecs erkennbar. Im Wendebereich zei-
gen sich hingegen zwischen den Fahrradtypen nur ge-
ringfiigige Unterschiede — bei sehr kleinen Kurvenra-
dien wird wohl unabhéngig vom Fahrradtyp dieselbe

Geschwindigkeit gewéhlt. Auffallend ist zudem, dass
in der Ebene die mittlere Geschwindigkeit des Pedelecs
etwa 25 km/h betragt, was genau der Geschwindig-
keitsbegrenzung fiir die Tretunterstiitzung entspricht.
Fiir das S-Pedelec ist dies nicht der Fall: Obwohl ein
S-Pedelec durch die Tretunterstiitzung eine Geschwin-
digkeit von 45 km/h erreichen kann, betrdgt die mitt-
lere Geschwindigkeit in der Ebene nur 30,4 km/h.

c) Hoéchstgeschwindigkeit nach Fahrradtyp und
Streckenabschnitt

Hinsichtlich der gefahrenen Hochstgeschwindigkeiten
nach Fahrradtyp und Streckenabschnitt (Abb 5)'7) zeigt
sich, dass der Median der Hochstgeschwindigkeiten in
der Ebene mit sportlichem Fahrstil beim S-Pedelec mit
fast 35 km/h am hochsten ist. Die hochste Geschwindig-
keit, die eine Teilnehmerin bzw ein Teilnehmer hier er-
reichte, lag sogar bei 47 km/h — 2 km/h hoher als die Ge-
schwindigkeit, bis zu der das Fahrrad Tretkraftunterstiit-
zung bietet. Beim Pedelec liegt der Median der Hochst-
geschwindigkeiten in der Ebene mit sportlichem Fahrstil
mit 27,1 km/h sogar hoher als die Geschwindigkeit, die
mit Tretkraftunterstiitzung erreicht werden kann.

17) Die Abschnitte Rechtskurve, Linkskurve und Wende sind ausge-
blendet, weil der Parameter ,H6chstgeschwindigkeit* bei Kurven-
fahrten nicht ausreichend prézise detektiert werden konnte und da-
her keine Aussagekraft besitzt.
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Abb 5: Median der Hbchstgeschwindigkeiten und deren Maximalwerte nach Fahrradtyp und Streckenabschnitt

Haben Sie vorher schon einmal ein Haben Sie vorher schon einmal ein S-
Pedelec benutzt? Pedelec benutzt?

Ja
4%

Nein

38%

Ja
62%

96%

Abb 6: Erfahrungen mit Pedelecs bzw S-Pedelecs (n=101)

Mit welchem der getesteten Fahrradtypen haben Sie sich am sichersten gefiihit?
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Abb 7: Sicherheitsgefihl hinsichtlich der Fahrradtypen wéhrend der Testfahrt (n=1017)
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Abb 8: Komfort hinsichtlich der Fahrradtypen wéhrend der Testfahrt (n=101)
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Welche Vorteile sehen Sie in der Benutzung eines Pedelecs/S-Pedelecs gegeniiber
Fahrrad ohne Tretkraftunterstiitzung?

Erleichterung bei Bergfahrten/Steigungen*
Bequemlichkeit/geringe korperliche Anstrengung*
Schnelligkeit*

weitere Antworten

langere Distanzen/Stecken/gréfierer Radius/Reichweite
Zugang zu Mobilitdt/Ausgleich zw. Gruppen/Kondition/Altere
Lastentransport vereinfacht

Alltagswege zur Arbeit/weniger Schwitzen

* standen beispielhaft am Fragebogen zur Auswahl
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I 40
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Nennungen

Abb 9: Vorteile Pedelecs/S-Pedelecs gegenlber klassischen Fahrrédern (n=101)

Glauben Sie, dass Fahrrader mit
Tretkraftunterstiitzung Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit haben? - bezogen

auf andere VerkehrsteilnehmerInnen
Nein
18%

Ja
82%

Glauben Sie, dass Fahrrader mit
Tretkraftunterstiitzung Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit haben? - bezogen

auf mich als Pedelec-Nutzer

39%

Nein
61%

Abb 10: Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit (Verhalten anderer Verkehrsteilnehmerinnen, eigenes Verhalten)

2. Befragung

Im Anschluss an die Testfahrten wurden die Teilneh-
merInnen zu ihren Erfahrungen hinsichtlich der drei
unterschiedlichen Fahrradtypen sowie hinsichtlich des
subjektiven Sicherheitsniveaus wiahrend der Testfahr-
ten befragt.

a) Erfahrungen mit Pedelecs bzw S-Pedelecs

Von den insgesamt 101 Befragten gaben 62% an, be-
reits einmal ein Pedelec benutzt zu haben; ein S-Pede-
lec wurde nur von 4% der Befragten schon einmal ver-
wendet (Abb 6).

b) Sicherheitsgefiihl hinsichtlich der Fahrradtypen
wahrend der Testfahrten

Beziiglich des Sicherheitsgefiithls wiahrend der Test-
fahrten mit den unterschiedlichen Fahrradtypen gaben
die meisten Befragten (59%) an, dass sie sich auf dem
Pedelec am sichersten fithlten. Dagegen bevorzugten
37% der ProbandInnen das klassische Fahrrad und
5% das S-Pedelec (Abb 7).

c) Komfort hinsichtlich der Fahrradtypen wéahrend
der Testfahrten

Beziiglich des Komforts der unterschiedlichen Fahr-
radtypen wihrend der Testfahrten zeigen sich dhnliche

Ergebnisse: 80% der Befragten empfanden das Pedelec
am komfortabelsten, gefolgt vom S-Pedelec mit 16%.
Nur 5% entschieden sich fiir das klassische Fahrrad
(ADD 8).

d) Vorteile der Pedelecs/S-Pedelecs gegenliber
klassischen Fahrréadern

Als Vorteile der Pedelecs/S-Pedelecs gegeniiber klas-
sischen Fahrradern nannten fast alle Befragten die
Erleichterung bei Bergfahrten bzw Steigungen sowie
die erhohte Bequemlichkeit bzw die geringe korper-
liche Anstrengung. Diese Antwortmoglichkeiten wa-
ren im Fragebogen jedoch vorgegeben. Der meistge-
nannte Vorteil, der von den Befragten selbst angege-
ben wurde, war die Moglichkeit des Zuriicklegens
groflerer Distanzen — 9 der 101 Befragten gaben dies
an (Abb 9).

e) Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
(Verhalten anderer Verkehrsteilnehmerinnen,
eigenes Verhalten)

Hinsichtlich der Auswirkungen von Fahrradern mit

Tretkraftunterstiitzung auf das Verhalten anderer

bzw das eigene Verhalten'® gaben 82% der Befragten

18) Die Auswirkungen ergeben sich aufgrund des Potenzials, das mit
héheren Geschwindigkeiten gefahren werden kann.
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an, dass das Fahren mit diesen Fahrridern Auswir-
kungen auf das Verhalten anderer Verkehrsteilneh-
merInnen hat. Als Griinde wurden hierbei am hau-
figsten die Schwierigkeit der Einschédtzung der Ge-
schwindigkeit der RadfahrerInnen bzw die Unter-
schitzung der gefahrenen Geschwindigkeit, die
Ungeiibtheit im Gebrauch dieser Fahrriader und Kon-
flikte mit FufigdngerInnen angefiihrt. Im Gegensatz
dazu meinen 61% der Befragten, dass die Nutzung
von Pedelecs/S-Pedelecs keine Auswirkungen auf ihr
eigenes Verhalten hat. Hierbei wurde von den Teil-
nehmerlnnen oft angegeben, dass diese in gleichem
Mafle vorsichtig fahren wie mit einem klassischen
Fahrrad (Abb 10).

E. Fazit

Die Ergebnisse der durchgefiihrten Studie zeigen auf,
dass Pedelecs und S-Pedelecs in vielen Féllen hohere
Geschwindigkeiten erreichen als Fahrrider ohne
Tretkraftunterstiitzung. So werden mit dem Pedelec
auf der freien Strecke ohne Behinderungen und auch
bei leichten Steigungen Hochstgeschwindigkeiten um
die 25 km/h gefahren; die 25 km/h-Grenze wird aber
- aufgrund der Limitierung der Tretkraftunterstiit-
zung - verhdltnismdfig selten tberschritten. Beim
S-Pedelec, das die FahrerIn bis zu einer Geschwindig-
keit von 45 km/h unterstiitzt, wird das Potential hin-
gegen nur selten ausgeschopft: Das Geschwindigkeits-
niveau von S-Pedelecs ist auf der freien Strecke nur
geringfiigig hoher als jenes von Pedelecs, jedoch
deutlich hoher als jenes von Fahrridern ohne Tret-
kraftunterstiitzung. Die potentiell hoheren Fahrge-
schwindigkeiten bei Pedelecs und S-Pedelecs werden
tendenziell als unsicher empfunden, vor allem im

=>» In Kiirze

Fahrrader mit elektrischer Tretkraftunterstitzung erfreuen
sich in Osterreich zunehmender Beliebtheit. Im Rahmen
der Studie wurden mit insgesamt 101 Teilnehmerlnnen
Testfahrten mit klassischen Fahrradern, Pedelecs und
S-Pedelecs sowie eine Befragung zu den drei Fahrradty-
pen durchgefiihrt. Untersucht wurde dabei, ob und welche
Unterschiede bei den gefahrenen Geschwindigkeiten
aufgrund des elektrischen Antriebs auftreten. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass Pedelecs und S-Pedelecs haufig ho-
here Geschwindigkeiten erreichen als Fahrrader ohne
Tretkraftunterstiitzung. GroBe Unterschiede bei den ge-
fahrenen Geschwindigkeiten treten vor allem auf der
freien Strecke und bei leichten Steigungen, aber auch bei
Kurvenfahrten auf. Die potentiell héheren Geschwindig-
keiten werden meist als unsicher empfunden, vor allem im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit anderer Verkehrsteil-
nehmerlnnen (zB Unterschatzung der Geschwindigkeit
durch &hnliche Optik). Mit dem Trend der zunehmenden
Nutzung von Pedelecs in Osterreich kann das Geschwin-
digkeitsniveau und damit auch die Inhomogenitat der
Geschwindigkeiten der Radfahrerlnnen steigen. Dies hat
Auswirkungen auf andere Verkehrsarten, insb FuBganger
und die Infrastruktur, vor allem in Kurvenbereichen. All
diese Aspekte sollten aus verkehrsplanerischer Sicht
verstarkt bericksichtigt werden.

Hinblick auf die Verkehrssicherheit anderer Ver-
kehrsteilnehmerInnen. So kénnen aufgrund der dhn-
lichen Optik von S-Pedelecs im Vergleich zu Fahrra-
dern bzw Pedelecs die Geschwindigkeiten durch an-
dere VerkehrsteilnehmerInnen unterschétzt werden,
was wiederum zu Konflikten fithren kann. Uberdies
konnen die gefahrenen Geschwindigkeiten auch von
den Pedelec- bzw S-Pedelec-NutzerInnen selbst un-
terschétzt werden. Dies kann gerade bei Kurvenfahr-
ten — hier zeigten sich hohere Geschwindigkeiten bei
Pedelecs und S-Pedelecs im Vergleich zu klassischen
Fahrriadern - auftreten und ist mit einem hoéheren
Gefahrenpotential verbunden.

Mit einem zunehmenden Anteil von Pedelecs im
Straflenverkehr konnen somit das Geschwindigkeits-
niveau und damit auch die Inhomogenitit der
Geschwindigkeiten in der Verkehrsgruppe Fahrrad
steigen. Eine solche Entwicklung hat Auswirkungen
sowohl auf andere Verkehrsarten (zB Anstieg der Ge-
schwindigkeitsdifferenz zwischen Fuf- und Radver-
kehr) als auch die Infrastruktur (zB groflere Sichtwei-
ten an Kreuzungen und bei Querungsstellen sowie
Dimensionierung des Verkehrsraums im Kurvenbe-
reich von Radverkehrsanlagen) und sollte aus ver-
kehrsplanerischer Sicht verstarkt berticksichtigt wer-
den.

Schlussendlich sollte man aus juristischer Sicht im
Hinterkopf behalten, dass die nationalen Einstufungen
von Fahrridern, Pedelecs und S-Pedelecs zum Teil
nicht mit den europdischen Vorgaben korrelieren. Da
diese jedoch verbindliche und unmittelbare Wirkung
fiir die Mitgliedstaaten entfalten, sollte insb bei der
Priifung der Notwendigkeit einer Typgenehmigung
den europdischen Vorschriften der Vorzug gegeben
werden.

=> Zum Thema
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