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Glossar und Abklrzungen

Bromfietspad

Certificate of Con-
formity

DTV

E-Bike

E-Bike 25, langsa-
mes E-Bike

E-Bike 45,
schnelle E-Bikes

ERA

Fahrradstralle

Fahrradschnell-
straRe/ Rad-
schnell-strasse

Geh- und Radweg

Lastenrad

= niederlandischischer Ausdruck fir “Rad -und Mopedweg”

Ein Certificate of Conformity (CoC) ist eine Erklarung tber die Konformitat der Typenge-
nehmigung der europaischen Kommission, geregelt in Verordnung (EU) Nr. 168/2013
des europdischen Parlaments und des Rates. Es beinhaltet technische Informationen
Uber das Fahrzeug, sowie die Typengenehmigungsnummer und Herstelleridentifikatio-
nen. Der Besitz eines CoC ist Voraussetzung fir S-Pedelec-Fahrende, um das S-Pede-
lec in ihrem Land eine Zulassung und Versicherung zu erhalten.

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke ist ein Kriterium der Verkehrsplanung und
Grundlage fur die verkehrstechnische Dimensionierung bei StralRen- und Verkehrspla-
nung.

1) Beieinem E-Bike handelt es sich um ein elektrisch betriebenes Zweirad ohne Tret-
unterstitzung (EU Klasse L1le-B). Anders als bei (S-)Pedelecs unterstitzt es den
Fahrenden auch, ohne dass dieser (in die Pedale) treten muss. Es gibt Modelle, die
bis zu 20 km/h, bis zu 25 km/h oder bis zu 45 km/h Motorunterstiitzung bieten. Vo-
raussetzung fur die Nutzung ist ein Mofafiihrerschein.

2) Umgangssprachliche Bezeichung fiir Pedelecs

siehe Leicht-Motorfahrrad (CH) bzw. Pedelec

siehe Motorfahrrad (CH) bzw. S-Pedelec.

Die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) wird in Deutschland von der For-
schungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen publiziert und stellt ein techni-
sches Regelwerk fir die Planung, den Entwurf und den Betrieb von Radverkehrsanlagen
dar (aktuelle Version aus dem Jahr 2010).

Fahrradstral3en bezeichnen vorrangig fur den Radverkehr vorgesehene Stral3en, auf
welchen der motorisierte Verkehr nur zufahren bzw. kreuzen darf. Diese Anlagenart
kommt besonders dann zum Einsatz, wenn sehr wenig motorisierter Verkehr zu erwarten
ist.

siehe Radschnellverbindung

Ein Geh- und Radweg bezeichnet eine gemischte Verkehrsflache, die von Radfahrenden
und ZufuRgehenden genutzt wird. Es besteht keine bauliche Trennung zwischen den
Verkehrsteilnehmenden.

Fahrrad respektive Leicht-Motorfahrrad (CH) oder Pedelec (EU) mit elektrischer Tretun-
terstutzung bis 25 km/h, das fiir den Transport von Kindern und Gitern ausgelegt ist.
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Wahrend konventionelle Lastenrader meist fir Kleingiter oder den Kindertransport ge-
nutzt werden, sind schwere Lastenrader in der Regel fiir den gewerblichen Transport
von schweren Lasten im Einsatz.

Als Leicht-Motorfahrrad wird in der Schweiz ein Fahrrad mit Elektromotor von maximal
500 Watt Motorleistung, sowie einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von 20
km/h im reinen Elektroantrieb sowie einer u.U. vorkommenden Tretunterstiitzung, die bis
maximal 25 km/h wirkt, bezeichnet. Im Wesentlichen entspricht das Leicht-Motorfahrrad
somit, falls eine Tretunterstiitzung existiert, dem Pedelec.

Als Mehrzweckstreifen wird in Osterreich ein Radfahrstreifen bezeichnet, der unter be-
sonderer Ricksichtnahme auf die Radfahrenden von anderen Fahrzeugen befahren
werden darf. (StVo 82 Abs. 7a). Meist durch eine strichlierte Linie und Fahrrad-Pikto-
gramme markiert. In Deutschland bezeichnet dieser Begriff einen breiten Seitenstreifen
(vgl. ERA, S. 70), in der Schweiz befindet sich ein Mehrzweckstreifen in der Mitte der
Fahrbahn und kann so als geschutzter Bereich dienen (vgl. Norm VSS 40 215 Entwurf
des StraBenraums - Mehrzweckstreifen).

Beim Mischverkehr wird die Verkehrsflache von verschiedenen Verkehrsmitteln geteilt.

Als motorisierter Individualverkehr (MIV) wird die Nutzung von Pkw und Kraftradern im
Personenverkehr bezeichnet.

Als Motorfahrrad wird in der Schweiz ein Fahrrad mit Elektromotor von maximal 500 Watt
Motorleistung, sowie einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h im rei-
nen Elektroantrieb sowie einer u.U. vorkommenden Tretunterstiitzung, die bis maximal
45 km/h wirkt. Im Wesentlichen entspricht das Motorfahrrad, falls eine Tretunterstiitzung
existiert, somit dem S-Pedelec.

Die Nenndauerleistung bezeichnet den Durchschnittswert der Leistung, die ein (S-)Pe-
delec-Motor Uber einen Zeitraum von 30 Minuten an der Antriebswelle des Elektromotors
(gemafll UN-ECE Regelung Nr. 85) abgeben kann. Die Motoren von S-Pedelecs liefern
eine Nenndauerleistung von maximal 4 Kilowatt.

Bei einem Pedelec handelt es sich um ein Fahrrad mit Antriebssystem (EU Klasse L1-
eA). Hauptzweck des Antriebssystems ist die Unterstiitzung der Pedalfunktion. Die ma-
ximale Nenndauerleistung betragt 1000 Watt. Die Tretunterstitzung wirkt bis maximal
25 km/h.

Offentlicher Personenverkehr

Generell regeln die nationalen Stral3enverkehrsordnungen die Benutzungspflicht gewis-
ser Infrastruktur. Gerade beim Radverkehr bzw. in weiterer Folge fiir zuklinftige S-Pede-
lec-Nutzung wird das Prinzip der Wabhlfreiheit diskutiert. Hier kann der Radfahrende ent-
scheiden, ob er auf der Radanlage oder im Mischverkehr mit dem motorisierten Verkehr
fahrt.

Radfahranlagen (RFA) bezeichnet eine Untergruppe von Radverkehrsanlagen. Als RFA
gelten Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen, Radwege, Geh- & Radwege und Radfahrer-
Uberfahrten.

Ein Radfahrstreifen ist ein fur Radfahrende gekennzeichneter Teil der Fahrbahn, der vom
PKWs in der Regel nicht befahren werden darf. Radfahrstreifen sind durch Sperrlinien
und teilweise strichlierte Warnlinien (z.B. bei Abbiegemdglichkeit zu Zufahrten 0.4.) vom
KFZ-Fahrstreifen getrennt.
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Radschnellverbin-  Radschnellverbindungen sollen Radfahrenden eine kurze und ziligige Verbindung zwi-

dungen schen Wohnstandorten, Arbeitsplatzen und Freizeitbereichen zur Verfligung stellen. Die
dort vorherrschende Vorfahrtsregelung soll so eine sichere, komfortable und effiziente
Infrastruktur bieten. Um auch bei groRerer Geschwindigkeit sicher unterwegs zu sein,
werden eine gute Oberflache (z.B. Asphalt), ausreichende Breite von min. 4 Metern, we-
nig Steigungen, geringe Wartezeit an Knotenpunkten und die Trennung vom Fu3génger-
verkehr vorgegeben.

Nationale Bezeichnungen:

CH: Veloschnellroute, Velobahn

NL: Fietssnelweg oder Fietssnelroute,
DK: Cykelsuperstier

E: Fast cycling routes

Radverkehrs- Radverkehrsanlagen (RVA) ist ein allgemeiner Begriff und bezeichnet alle Flachen, auf

anlagen denen Radverkehr zul&ssig ist, also allgemeine Fahrbahnen, Begegnungszonen, Wohn-
stralBen etc. und Radfahranlagen. Schnellstral3en, Autobahnen sowie Gehsteige sind
keine Radverkehrsanlagen.

Radweg Ein Radweg ist eine Verkehrsflache, die in der Regel baulich (durch Grinstreifen, Ni-
veauunterschiede oder ahnliches) vom restlichen Verkehr getrennt ist und nur Radfah-
renden zur Verfligung steht. Je nach infrastrukturellen Méglichkeiten sind Ein- oder Zwei-
richtungsradwege maglich.

RVS Das osterreichische Grundlagendokument zur Straenplanung: "Die RVS, Richtlinien
und Vorschriften fur das Straenwesen, stellen den Stand der Technik im StraRenwesen
und einigen Infrastrukturbereichen dar und kénnen von den einzelnen Beteiligten in den
Planungs-, Ausfiihrungs- und Instandhaltungsphasen (Planer, Ingenieure, Baufirmen,
Verwaltungen) herangezogen werden."

Sharrow »Sharrows* (share = teilen, arrow = Pfeil) sind Piktogramme, in den ein Rad plus Rich-
tungspfeile zu sehen sind und bei gemeinsam genutzten Verkehrsflache fiur den KFZ-
Verkehr die Aufmerksamkeit auf Radfahrende lenken soll.

S-Pedelec Als S-Pedelec (Speed-Pedelec) werden Elektrofahrrader bezeichnet, die eine maximale
Nenndauerleistung von 4kW besitzen und den Fahrer/die Fahrerin beim Treten bis zu
einer Geschwindigkeit von 45 km/h unterstiitzen. Auf européischer Ebene werden S-
Pedelecs rechtlich der Klasse Lle-B eingestuft (zweirddriges Kleinkraftrad). Neben ei-
nem Fihrerschein der Klasse AM (l&anderabh&ngig), wird auch eine Zulassung benétigt.
Zudem besteht Helmpflicht. In der Schweiz werden S-Pedelecs als Motorfahrrader ein-

gestuft.
StvO StraRenverkehrsordnung (Bezeichnung fiir Deutschland und Osterreich)
V85 V85 ist ein Kriterium, das in der Verkehrsplanung genutzt wird und bezeichnet die Ge-

schwindigkeit, die von 85 % der erfassten Fahrzeuge nicht Gberschritten wird. Sie zeich-
net damit das vorherrschende Geschwindigkeitsniveau auf.

Velo In der Schweiz werden Fahrrader allgemein als Velo bezeichnet.

Wiener Uberein- Internationaler Vertrag mit dem Ziel, die Verkehrsregeln und Verkehrszeichen fir den
kommen StraBen-  StralRenverkehr international zu vereinheitlichen und somit sicherer zu gestalten (1968)
verkehr

SESPIN



Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
22> | fiir Digitales Confédération suisse

Klimaschutz, Umwelt,

wd ety Energie, Mobilitat, Do bads
Innovation und Technologie Condesamt for Strassen ASTRA
INHALTSVERZEICHNIS
i § | o114 o] ol ST PE O STTPSU TSP PRSPPI 1
2 S-Pedelec UmfeldanalySe .........oooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeee e 4
2.1 Rechtliche RahmenbedinQUNGEN ........cooo oo 4
2.1.1 Kraftfahrzeuggesetzliche Regelungen ..o, 4
2.1.2  Verkehrsrechtliche Regelungen...........ccooooeiiiiiiiiiiiii e 5
2.1.3 Regeln der StraBenverkehrs-Ordnung............cuuiiiiiiieeiiiieiiiee e 8
2.2 Planungsregelwerke und Auswahl von Radverkehrsinfrastruktur.................cc........ 10
2.2.1  Auswahl geeigneter Radinfrastruktur ..............ooovvviiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeee 10
2.3 Uberblick relevanter Radverkehrsanlagen ..............cc.coveceecieiieieesie e 15
2.3 1 RABAWEG c.ceeiiiiiiiieeeeee ettt 15
2.3.2  RadfahrStreifen .......coovviiiiiiiiiiiieeeeee 16
2.3.3  MISCRVEIKENT ..o 16
2.4  S-Pedelec-Forschungsarbeiten und Good Practice-Beispiele........ccccoeeeeeviiviinnnnnn. 18
2.4.1  Charakteristika von S-Pedelec-Fahrenden ..............ccccoiiiiiiiiiiiiiie 18
2.4.2  Konfliktsituationen S-Pedelec mit anderen Verkehrsteilnehmenden ............... 20
2.4.3 Nutzung von S-Pedelecs fir arbeitshezogene Wege.........cccoeeveeeiiiiiiiiieeneeenn., 22
2.4.4  S-Pedelec-Strategien in nationalen Radverkehrsplanen ...........ccccccccvvvvvnnnnnn. 25
2.4.5  Studie zum Prinzip “Wahlfreiheit” (ohne expliziten S-Pedelec Bezug)............. 25
2.4.6  Freigabe von Radinfrastruktur fir S-Pedelecs ...........cccccovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnn 26
2.5 Zusammenfassung: Ideen zur Eingliederung auf Basis der Umfeldanalyse ........... 29
3 S-Pedelec AKZeptanzanalySe............ouuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee e 33
Sl UBBIBICK ...vevieiieie ettt ettt ettt ettt aeene e 33
3.2 Qualitative Akzeptanzanalyse auf Basis der FOKUSQruppen..........ccceeevveeerveeeeennnnnn. 34
3.2.1  Fragestellung und ZielSetZUuNgen ............oooeiiiiiiiiiii e 34
3.2.2  Vorgehen und MethOodiK...........oooiiiiiiiii e 34

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium 0 Schweizerische Eidgenossenschaft F F G
ur Digi Confédération suisse
“k> | fur Digitales Klimaschutz, Umwelt, 5

I Nergly Energie, Mobilitat, ik PSR
Innovation und Technologie Bundesamt fir Strassen ASTRA
3.2.3  Ergebnisse der Akzeptanzanalyse auf Basis der Fokusgruppen..................... 39
3.2.4  Diskussion der Akzeptanzanalyse auf Basis der Fokusgruppen ..................... 47
3.3 Quantitative Akzeptanzanalyse: Stated-Preference und Akzeptanz....................... 51
3.3.1  Fragestellung und ZielSEtZUNGEN ........coiiieeiiiiiiiiee e 51
K0 T2 Y o | (o = 1= o SRR 52
3.3.3  SHCNPIODE ..o 68
3.3.4  Ergebnisse Akzeptanzbefragung .......cccooooeiiiiiiiiiiii e 75
3.3.5 Ergebnisse: Stated-Preference-Befragung ...........ccccccovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnn, 100
3.4 Synthese AKZEepPtanzZanalySe ........ccoooiiiiiiiiiieee e 110
4 S-PedeleC SOI-ANAIYSE ... ...t 117
4.1  Zielsetzung und UDEIDICK. .........cc.civiiiiiiieiieiiecte ettt 117
4.2 ValidierungswWorkSNOPS .......coooiiiiieeeee e 117
421  Ziel der WOrKSNOPS.....cuuiiiii e 117
4.2.2  Ablauf der WOrKSNOPS .....iiiiiei et 117
4.2.3  EFQEDNISSE .uuiii i 118
4.3  Studie im FahrradSimuIAtor . ...........ooooiiiiiiiiiee e 119
4.3.1  FOIrSCNUNGSITAGEN. . ..uiiiiiiiiiiiiiiiiieettt bt eeeneennees 119
4.3.2  SHCNPIODE .ttt 120
4.3.3  Fahrrad-Fahrsimulation ...................eeeeeieimiiieiiiiiiieieee e 124
4.3.4  STUAIENUAESIGN ...ttt sennnnes 125
4.3.5 SzenarienbeSChreiDUNGEN ........uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiei bbb 126
4.3.6 Datenquellen und abgeleitete Parameter........ccooooeveiiiiiiiiiiii e, 132
4.3.7 Datenaufbereitung und DatenauSWeITUNG.........ccoveeriiiiiiiiiaaie e e 133
4.3.8  StUAIENADIAUT. ......eeeiiiiiiie e 134
G TR N = 0 =] o] ] 1] 135
4.4  Einordnung der Ergebnisse und Fazit.............ccocoooeiiii, 174

5  Abgeleitete Malinahmen und Handlungsempfehlungen auf Basis der Studienergebnisse

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium 0 Schweizerische Eidgenossenschaft F F G
ur Digi Confédération suisse
“k> | fur Digitales Klimaschutz, Umwelt, 5

und Verkehr Energie, Mobilitat, g2::53:3:3:9532';29” Forschung it
Innovation und Technologie
Bundesamt fiir Strassen ASTRA
5.1 Zusammenfassung der Kernbefunde ... 177
5.2  Kriterien fur die Auswahl von Anlagen und Vorschlage zur Dimensionierung....... 180

5.2.1 Aus den Studienergebnissen ableitbare Kriterien fir die Eingliederung von S-

Pedelecs in bestehende Verkenrswege ... 180
5.2.2  Kiriterien hinsichtlich Verkehrssicherheit................cccoooiiii, 182
5.3 Abgeleitete Empfehlungsvorschlage auf Basis der Studienergebnisse................. 183
5.4 Ergebnisse des EXpertenWorkSNOPS ........cuuuuiiiiieeiiiiiiiie e 185
5.4.1 Diskussion: Eingliederung in bestehende Radverkehrsanlagen.................... 185

5.4.2 Diskussion: Eingliederung in bestehende gemeinsam genutzte Geh- und
= 10 11T =T o = T URPPPPPPRPRS 187

5.4.3  Diskussion: Wahlfreiheit / Benutzungspflicht............cccccovviiiiiiiiiiii, 189

5.5 Landerspezifische und auf Studienbasis sowie Expertenworkshop angepasste

EmpPfehlungSVOrSChIAQE .........oovviiiiiiiiiiiiiieeee e 191
55.1 Empfehlungen SCAWEIZ ............oooviiiiiiiiiiiiiii 191
5.5.2  Empfehlungen Osterreich und Deutschland..............cc.ccoveieeeeieecieccreeenneee, 193

6  Fazit Und AUSDICK .........ooiiiiiiiiiii 195
7 LItEraturVerZEIChNIS .........uiiiiiiie ettt e e 196
8 ANNANG ..o e e e e e e e aaaaaaraa 201

8.1  S-PedeleC SOlFANAIYSE ... 201
8.1.1 S-Pedelec-spezifische Anpassungen der Fahrrad-Fahrsimulation................ 201
8.1.2  INSIIUKLIONEN ...ttt e e e e e s 212
8.1.3  SzenarienbDeMAIBUNG .......ccovviiiiiiiiiiiiiiiieeee e 215

8.2  S-Pedelec-AKzeptanzanalySe ......cccooooiiiiieeeeee e 216
8.2.1  Stimulusmaterial fur die FOKUSQrUPPEN.........cccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeee 216
8.2.2  Drehbuch der FOKUSGIUPPEN .....ccoviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeee e 220

8.2.3  L&nderspezifische Ergebnisse der Akzeptanzanalyse auf Basis der

FOKUSGIUPEN <. 234

8.2.4  Ergebnisse Akzeptanzbefragung .........ooiv i 279

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 2.1.1-1: Arbeitspakete und Projektverlauf..............ccccciiiiiiiiiicce e, 3
Abbildung 2.2.1-1: Vorauswahl geeigneter Radinfrastruktur anhand Kraftfahrzeugbelastung
und zugelassener Hochstgeschwindigkeit in Deutschland (eigene Darstellung, nach ERA
P20 O S T K ) IO RP P UPPRRRPRPPRRN 11
Abbildung 2.2.1-2: Hinweise fur die FlachenerschlieRung - Mischung bzw. Trennung von Rad-
und Kfz-Verkehr in Abhangigkeit von Verkehrsstarke und Geschwindigkeit (eigene

Darstellung, NAaCh FSV 2022, S. 14) ....uuuiiii ettt e et e e e e e e e e e 13
Abbildung 2.3.3-1: Uberblick Forschungs- und Publikationsthemen im Feld "S-Pedelec" (Vos
Viewer Darstellung, SRFG 12/2022) .........uuuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiiiieeineseeeeesnenneeneenneeneeeeneenne 18

Abbildung 2.4.3-1: Vergleich der Reisezeit nach Verkehrsmitteln auf der Allerod-Route in
Danemark (eigene Darstellung, nach Cycle Superhighway Bicycle Account 2020, S. 18)....24
Abbildung 3.2.3-1: Stimulusbilder zum Themenbereich Bauliche Gestaltungselemente,
Quellen von links nach rechts: Salzburg Research, https://ob-mh.adfc.de/artikel/sharrow,

Salzburg Research, https://www.bicycling.com/news/a20020370/pre-fab-protected-bike-

[ANES ... 46
Abbildung 3.3.2-1: Ablauf der Befragung .........ooouiiiiiii e 55
Abbildung 3.3.2-2: Beispiel Akzeptanzbefragung ..........cccoovuiiiiiiiiiiiiieeccen e, 59

Abbildung 3.3.2-3: Radfahranlagen (inkl. Geh- und Radwege) Innerorts in der Stated-
Preference-Befragung: (a) keine Radanlage, (b) Schutzstreifen, (c) Getrennter Radweg, (d)
Geschitze Radfahrstreifen mit PfOSIEN............eiiiii i 64
Abbildung 3.3.2-4: Radfahranlagen (inkl. Geh- und Radwege) Aul3erorts in der Stated-
Preference-Befragung: (a) keine Radanlage, (b) Schutzstreifen auf schmaler Fahrbahn (vgl.
Kernfahrbahn), (c) Schutzstreifen, (d) Getrennter Radweg, (e) Getrennter Radweg in

Zweirichtungen, (f) Radschnellweg, (f) gemeinsamer Geh- und Radweg entlang Stral3e, (g)

gemeinsamer Geh- UNA RAAWED .......ooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeee ettt 66
Abbildung 3.3.2-5: Beispiel Nutzenfunktion des Stated-Choice-Experiments........................ 67
Abbildung 3.3.3-1: RadfahrhEUIIGKEIt ...........uuuueiiiiiiiiiiiiiiiiii e 73
Abbildung 3.3.3-2: Einteilung nach Perspektive fur die Akzeptanzbefragung: Total und pro
5= T T S 74
Abbildung 3.3.4-1: Akzeptanz der Eingliederungsmafnahmen nach Ortslage ..................... 76

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Abbildung 3.3.4-2: Akzeptanz der EingliederungsmalRnahmen aller Teilnehmenden -
Mittelwertvergleich Uberall (innerorts & auf3erorts) / innerorts / aul3erorts (Skala 1 = sehr
inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)......ccooo oo 77
Abbildung 3.3.4-3: Akzeptanz der EingliederungsmafRhahmen Uberall (innerorts & aul3erorts)
nach Perspektiven (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel).............ccccvvneeennl. 81
Abbildung 3.3.4-4: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV
Uberall (innerorts & aul3erorts) nach Perspektiven ... 83
Abbildung 3.3.4-5: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV
iNNerorts Nach PerspekiiVEN. ... 83
Abbildung 3.3.4-6: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV
AURErorts NACH PEISPEKIIVEN ........oviiiiiiiiiiiiiiiiie ettt 84
Abbildung 3.3.4-7: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen tberall
(innerorts & aulRerorts) nach PerspektivVen ... 85
Abbildung 3.3.4-8: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen innerorts
Yo I o= €Y 01T Y=Y o S 85
Abbildung 3.3.4-9: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen aulRerorts
Yol g I =T €Y 01T )Y o PSS 86
Abbildung 3.3.4-10: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und
Radwege Uberall (innerorts & aulRerorts) nach Perspektiven ...........cccccccveeeeiieeeiiiiiiiieeee e, 87
Abbildung 3.3.4-11: Akzeptanz von Wabhlfreiheit fir S-Pedelec-Fahrende Uberall (innerorts &
AURErortS) NACN PEIrSPEKIIVEN ......uvuiii e e et s e e e e e e e e e ab e e e e aeaeaannes 88
Abbildung 3.3.4-12: Akzeptanz von Geschwindigkeitsregulation auf 30km/h (innerorts auf
Radfahranlagen und gemeinsamen Geh- und RadWegen)........cc.cceviiviiiiiiiiiieeee e, 89

Abbildung 3.3.4-13: Akzeptanz von elektronischer Geschwindigkeitsregulation fur S-Pedelecs

auf 30KM/h NACh PErSPEKUIVEN ........civiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeee ettt 91
Abbildung 3.3.4-14: Akzeptanz von Geschwindigkeitsregulation fur alle Radfahrenden auf
30KM/N NACH PEIrSPEKLIVEN........oiiiiiiiiiiiiiiiiieieeee ettt 92
Abbildung 3.3.4-15: Akzeptanz der Integration von S-Pedelecs im OPV..........c.cccccceuvenn.e. 93

Abbildung 3.3.4-16: Akzeptanz der Mitnahme von S-Pedelecs im OPV nach Perspektiven. 94
Abbildung 3.3.4-17: Akzeptanz fir das Abstellen von S-Pedelecs an Abstellanlagen an
Haltestellen des OPV Nach PErspeKLiVEN...........ccveiuiiiuieieiieiree ettt 95
Abbildung 3.3.4-18: Akzeptanz von SicherheitsmalRnahmen .............ccccoevvviiiiiniieevecceiiiinn, 96
Abbildung 3.3.4-19: Akzeptanz von freiwilligem Fahrsicherheitstraining nach Perspektive... 97
Abbildung 3.3.4-20: Akzeptanz von verpflichtendem Sicherheitstraining nach Perspektive.. 98

SESPIN



Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
22> | fiir Digitales Confédération suisse

Klimaschutz, Umwelt,

SOty Energie, Mobilitat, St
Innovation und Technologie bundesamt fiir Strassen ASTRA

Abbildung 3.3.4-21: Akzeptanz von Helmpflicht nach Perspektive ...........ccccoceeeiiiiiiiiiiniinnnnn. 99
Abbildung 3.3.5-1: Beispiel zweier Entscheidungssituationen Innerorts fir Radfahrende (links)
und S-Pedelec-Fahrende (FECHLS) .......uii i i e 100
Abbildung 3.3.5-2: Beispiel einer Entscheidungssituation Auf3erorts fur Radfahrende (links)
und S-Pedelec-Fahrende (FECHLS) .......uiii i 106
Abbildung 4.3.2-1: Stichprobenbeschreibung............coooo 121
Abbildung 4.3.2-2: SSQ, Mittelwerte und Standardabweichungen .................cccoooo. 123
Abbildung 4.3.2-3: SSQ, relative Symptomhaufigkeit............coooooeiiiiin 123
Abbildung 4.3.3-1: Fahrradsimulator der WIVW GmbH, Dbetrieben mit der
FahrsimulationSSOftWare SILAB. ........oouuiiiii e e e e e e e e e e eaeae s 125
Abbildung 4.3.5-1: Basisszenario, Radverkehrsanlagen, schematischer Aufbau ............... 127

Abbildung 4.3.5-2: Basisszenario, gemeinsam genutzter Geh- und Radweg (oben: innerorts,
UNEEN: AUIBETONTS) ... 128
Abbildung 4.3.5-3: Szenario mit Gegenverkehr und explizitem Kollisionsrisiko. Links:

Radschnellweg, rechts: ENGSIElE .......oovveeiiii e 129
Abbildung 4.3.5-4: Engstelle mit KolliSIONSISIKO ........coiiiiiiiiiiiiiiiei e, 129
Abbildung 4.3.6-1: Antwort-Skala, subjektive Sicherheit ..., 133
Abbildung 4.3.6-2: Antwort-Skala, subjektives RIiSIKO...........cccccceeeiiiiiiiiiicee e, 133
Abbildung 4.3.9-1: Mittlere Geschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach Anlage ................. 136
Abbildung 4.3.9-2: Mittlere Geschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach Anlagenbreite ...... 137
Abbildung 4.3.9-3: Uberholverhalten, Radfahrstreifen, relative Haufigkeiten...................... 138
Abbildung 4.3.9-4: Uberholverhalten, Radweg, relative Haufigkeiten Versuchsteilnehmender
.......................................................................................................................................... 139
Abbildung 4.3.9-5: Uberholposition, Radfahrstreifen ..............ccoccveeeeiiecicciciieceece e, 140
Abbildung 4.3.9-6: Uberholposition, RAAWE] ............ccceeoveeriiiieiieiriecie et 141
Abbildung 4.3.9-7: Minimaler Abstand zu Radfahrenden, rechts, Verteilung...................... 142
Abbildung 4.3.9-8: Minimaler Abstand zu Radfahrenden, Verteilung...............coooeeeeeeeeen. 143
Abbildung 4.3.9-9: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung,
Radfahrstreifen und RAOWEG ........coooeiiieeeeeeeeeeeeeeee e 144

Abbildung 4.3.9-10: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach
2 T 1= PSR 145
Abbildung 4.3.9-11: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko, Radfahrstreifen, relative

Haufigkeit an Versuchsteilnehmenden, Benutzungspflicht ..., 147

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Abbildung 4.3.9-12: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko, Radweg, Benutzungspflicht

.......................................................................................................................................... 149
Abbildung 4.3.9-13: Mittlere Geschwindigkeit, Verteilung gemeinsam genutzter Geh- und
= 10 11T T USSP 150
Abbildung 4.3.9-14: Minimaler Abstand, Zuful3gehende, Verteilungen...............ccccccevvvnnnnn. 151
Abbildung 4.3.9-15: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach
2 1= (P SUR 153
Abbildung 4.3.9-16: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung,
111 = 1 = U] o L] =T = PSR 154
Abbildung 4.3.9-17: Einstufung Uberholungen..............cccuevuiiieiieiieeie e 155
Abbildung 4.3.9-18: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko, gemeinsam genutzter Geh-
und Radweg, BenutzungspfliCht............oooo 156
Abbildung 4.3.9-19: Mittlere Geschwindigkeiten, Verteilung, getrennt nach Situation und
ARG 157
Abbildung 4.3.9-20: Anteil Uberholter Radfahrender .............coooieeeiiiiiiiiciice e, 158
Abbildung 4.3.9-21: Minimaler Abstand, Verteilung, rechts, Radfahrende.......................... 159
Abbildung 4.3.9-22: Minimaler Abstand, Verteilung, links, Radfahrende .................c.......... 160
Abbildung 4.3.9-23: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach
F N g1 = o = U PPPRPRPPUR 161
Abbildung 4.3.9-24: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko, Radfahrinfrastruktur..... 163
Abbildung 4.3.9-25: Anteilige Benutzung, Radfahrstreifen, relative Haufigkeit ................... 164
Abbildung 4.3.9-26: Prozentuale Benutzung, Radweg, relative Haufigkeit ......................... 165

Abbildung 4.3.9-27: Prozentuale Benutzung, gemeinsam genutzter Geh- und Radweg, relative

Abbildung 5.4.1-1: Empfehlungsvorschldge, Eingliederung (S-Pedelec-Fahrender) in
bestehende Radverkehrsanlagen .............cccoiiiiiii 185
Abbildung 5.4.2-1: Empfehlungsvorschldge, Eingliederung (S-Pedelec-Fahrender) in

bestehende gemeinsam genutzte Geh- und RadwWege.........cccooveeviiiiiiiiiiiiii e, 187
Abbildung 5.4.3-1: Empfehlungsvorschlage, Wabhlfreiheit / Benutzungspflicht.................... 189

Abbildung 8.1.1-1: Eigenleistung (Soll) in Abh&angigkeit der gefahrenen Geschwindigkeit.. 203
Abbildung 8.1.1-2: Eigenleistung (Soll) in Abh&ngigkeit der Unterstitzungsstufe und der
FahrgeSChWINGIGKEI ... 204

Abbildung 8.1.1-3: S-Pedelec, Leistungsmesspedale, Kadenzsensor, Geschwindigkeitssensor

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales ¢ Confédération suisse
und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Abbildung 8.1.1-4: Eigenleistung (Soll) in Abhangigkeit der Unterstitzungsstufe und der

Fahrgeschwindigkeit, S-Pedelec.............uiiiiiiiiiii e 207
Abbildung 8.1.1-5: Leistung in Abhéangigkeit der Geschwindigkeit, Simulator vs. S-Pedelec
.......................................................................................................................................... 208
Abbildung 8.1.1-6: Geschwindigkeit in Abhangigkeit der Leistung, Simulator vs. S-Pedelec
.......................................................................................................................................... 209
Abbildung 8.1.1-7: Leistung in Abhé&ngigkeit der Geschwindigkeit, Modell vs. Messung im
I 114 = o SRR 210
Abbildung 8.1.1-8: Geschwindigkeit in Abhé&ngigkeit der Leistung, Modell vs. Messung im
IS 14 = o SRR 210

Abbildung 8.2.1-1: Stimulusbild zum Themenbereich Eingliederung schneller E-Bikes in
Mischverkehr mit Autos, Quelle: https://www.bosch-ebike.com/us/everyday...................... 216
Abbildung 8.2.1-2: Stimulusbilder zum Themenbereich Eingliederung schneller E-Bikes

Radfahranlagen, Quellen von links nach rechts:
https://auto.itheorie.ch/de/autotheory/2/slide/pa_015/radstreifen, https://eagle-tours.de/,
https://schweizmobil.ch/de/veloland ... 216
Abbildung 8.2.1-3: Stimulusbild zum Themenbereich Eingliederung in Geh- und Radwege,
Quelle: https://www.fahrradwien.at/2016/03/31/radwegebauprogramm-fuer-2016-
01z EIST =T V1= VPSPPSR 217

Abbildung 8.2.1-4: Stimulusbild zum Themenbereich Geschwindigkeitsregulation und
Uberholvorgange, Quelle: https://blog.veloplus.ch/2022/01/06/neue-gesetze-fuer-e-bikes-in-
[0 =T Yo 11T 2 PRSP 217
Abbildung 8.2.1-5: Stimulusbild zum Themenbereich geschitzte Kreuzung (Bild gespiegelt um
gangigen Rechtsverkehr abzubilden), Quelle https://www.richmond-news.com/local-
news/update-richmond-councillor-says-protected-bike-lanes-are-a-no-brainer-3114436 ... 218
Abbildung 8.2.1-6: Stimulusbilder zum Themenbereich Bauliche Gestaltungselemente,
Quellen von links nach rechts: Salzburg Research, https://ob-mh.adfc.de/artikel/sharrow,
Salzburg Research, https://www.bicycling.com/news/a20020370/pre-fab-protected-bike-

Abbildung 8.2.1-7: Stimulusbild zum Themenbereich Mitnahme von S-Pedelec im 6&ffentlichen

Verkehr, Quelle https://company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/verantwortung/die-sbb-und-ihre-

kunden/kundenstimme/projekte-und-erfolge/customer-journey-velo.html............cccccccoeee. 219
Abbildung 8.2.1-8: Stimulusbild zum Themenbereich Abstellplatz an Bahnhofen, Quelle FHNW
.......................................................................................................................................... 219

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Abbildung 8.2.4-1: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV
Uberall (innerorts & aulBerorts) im Landervergleich ..o, 280
Abbildung 8.2.4-2: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen Uberall
(innerorts & auerorts) iMm LAndervergleiCh ...........ccooi o 281
Abbildung 8.2.4-3: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und
Radwege Uberall (innerorts & aulRerorts) im Landervergleich.............ccoooeeee, 282
Abbildung 8.2.4-4: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und
Radwege innerorts im LaAndervergleiCh ... 282
Abbildung 8.2.4-5: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und
Radwege aul3erorts im LAndervergleiCh...........oooooooeoe 283
Abbildung 8.2.4-6: Akzeptanz von Wabhlfreiheit fur S-Pedelec-Fahrende Uberall (innerorts &
aul3erorts) im LAandervergleiCh ..........oovvvviiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee e 283
Abbildung 8.2.4-7: Geschwindigkeitsregulation fir S-Pedelecs elektronisch auf 30km/h —

AKZEPtanz NACh Land ... 285
Abbildung 8.2.4-8: Akzeptanz von Geschwindigkeitsregulation fiir alle Radfahrenden auf
30KM/h im LANAErVErgleiCh ........ovvee e a e e e aaaees 286
Abbildung 8.2.4-9: Akzeptanz fir die Mitnahme von S-Pedelecs im OPV im Landervergleich
.......................................................................................................................................... 287
Abbildung 8.2.4-10: Akzeptanz fir das Abstellen von S-Pedelecs an Abstellanlagen an
Haltestellen des OPV im LANAEIVErgleiC ..........cvvieveeieeecee et 288
Abbildung 8.2.4-11: Akzeptanz von freiwilligem Sicherheitstraining flir S-Pedelecs nach Land
.......................................................................................................................................... 289
Abbildung 8.2.4-12: Akzeptanz von verpflichtendem Fahrsicherheitstraining nach Land.... 290
Abbildung 8.2.4-13: Akzeptanz von Helmpflicht nach Land..............cccooooi 290

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Tabellenverzeichnis

Tabelle 2.1.2-1: Ubersicht verkehrsrechtlicher Regelungen D-A-CH (eigene Darstellung, 2022)

.............................................................................................................................................. 5
Tabelle 2.2.1-1: Breitenmalle von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen in
Deutschland (eigene Darstellung nach ERA 2010, S. 16) ....ccoooeeiiiieiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 12
Tabelle 2.2.1-2: Gesamtbreiten der Radfahranlagen in Osterreich fur die unterschiedlichen
Ausbaustufen (eigene Darstellung nach FSV 2022, S. 24) ... 13
Tabelle 2.2.1-3: Empfohlene Fihrungsarten pro Anwendungsfall in der Schweiz (eigene
Darstellung Nach ASTRA 2016, S.44) ... 14
Tabelle 2.3.1-1: Abmessung von Radwegen ohne Ful3verkehr in Normen und Empfehlungen
(eigene Darstellung nach ASTRA 2016, S. 57) ..ccviiiiiiiiiiiiiiiee 15
Tabelle 2.3.2-1: Ubersicht Abmessungen von Radstreifen in europaischen Normen und
Empfehlungen (eigene Darstellung nach ASTRA 2016, S.93) ..c..cooiiiiiiiiiiiiiie e, 16
Tabelle 3.2.2-1: Uberblick Demographie Stichprobe Fokusgruppen. Anmerkung: N = Anzahl.
............................................................................................................................................ 35
Tabelle 3.2.2-2: Themen der Fokusgruppen als Grundlage fir das Drehbuch ..................... 36
Tabelle 3.2.3-1: Eingliederung in den Mischverkehr — DACH.........cc.ccooiiiiiiiiinenn, 40
Tabelle 3.2.3-2: Eingliederung in Radfahranlagen — DACH............c...cooiiiiiiiini e, 41
Tabelle 3.2.3-3: Eingliederung in Geh- und Radwege — DACH ...........cccooviiiiiiieieencceiiin, 42
Tabelle 3.2.3-4: Wahlfreineit — DACH ..........ouiiiiiiiei e 43
Tabelle 3.2.3-5: Automatische Geschwindigkeitsregulation — DACH...........ccccooiieiiiiiiiiiinnnnn. 44
Tabelle 3.2.4-1: Akzeptanzfaktoren zur Eingliederung in den Stral3enverkehr ..................... 48
Tabelle 3.2.4-2: Akzeptanzfaktoren zur automatischen Geschwindigkeitsreduktion............. 49
Tabelle 3.2.4-3: Akzeptanzfaktoren zu baulichen MaRnahmen und Infrastruktur ................. 49
Tabelle 3.2.4-4: Akzeptanzfaktoren Mitnahme im OPV und Abstellanlagen......................... 50
Tabelle 3.3.2-1: Quoten quantitative Akzeptanzbefragung..............c.cuvveeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinn. 53
Tabelle 3.3.2-2: Malinahmen Akzeptanzbefragung. A = Akzeptanz, F = Fairness,
RIS Y (o] a LT L L I [ 01 (=] 01 ] T 58
Tabelle 3.3.2-3: Attribute EXPeriment INNEIOIS ..........uuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeieeeeneeeeeeeeneeeee 63
Tabelle 3.3.2-4: Attribute EXPeriment AURBEIOIS .........uuuuuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiieiiierannnnnneeneeeneeennnene 65
Tabelle 3.3.3-1: Beschreibung Gesamtstichprobe..............oooooiii e, 69
Tabelle 3.3.3-2: Beschreibung Stichprobe Deutschland............ccccoooiiiiiiii . 70
Tabelle 3.3.3-3: Beschreibung Stichprobe SChweiz ..., 71

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium 0 Schweizerische Eidgenossenschaft F F G
e Confédération suisse
& | fir Digitales Klimaschutz, Umwelt, THog

o erkaly Energie, Mobilitat, St
Innovation und Technologie
Bundesamt fiir Strassen ASTRA
Tabelle 3.3.3-4: Beschreibung Stichprobe OSterreiCh ............ccouviveviceece e, 72
Tabelle 3.3.4-1: Akzeptanz EingliederungsmalBnahmen nach Ortslage — Mittelwerte.
Anmerkung: N = 1402, Standardabweichungen von 1.15-1.43...........cccccciiiiiiieeeenieeiiiinnn, 78

Tabelle 3.3.4-2: Akzeptanz EingliederungsmalRnahmen nach Perspektive — Mittelwerte.
Anmerkung: N = 1402, Standardabweichungen von 1.11-1.44 (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5
= Sehr @kzZeptabel) .......oovviiiiiiiii e 81
Tabelle  3.3.4-3:  Ubersicht tber Mittelwerte der  Akzeptanzbefragung  zu
EingliederungsmaRnahmen nach Perspektive und Ortslage. ZufuBgehende (n = 185), OV-
Nutzende (n = 130), Radfahrende (n = 329), Pedelec-Fahrende (n = 252), S-Pedelec-
Fahrende (n = 260), Autofahrende (n = 246), Standardabweichungen 1.10-1.46 (Skala 1 =
sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)...........coooviiiiiiiiiiiiiii 82
Tabelle  3.3.4-4: Ubersicht tber Mittelwerte der  Akzeptanzbefragung zu
Geschwindigkeitsregulation auf 30km/h (innerorts auf Radfahranlagen und gemeinsamen
Geh- und Radwegen) nach Perspektiven. Anmerkung: ZufuBgehende (n = 185), OV-Nutzende
(n = 130), Radfahrende (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel) ........................ 90
Tabelle 3.3.4-5: Ubersicht tiber die Mittelwerte der Akzeptanz der Integration von S-Pedelecs
in OPV — Mittelwerte Akzeptanz nach Perspektiven. Anmerkung: ZufuRgehende (n = 185), OV-
Nutzende (n = 130), Radfahrende (n = 329), Pedelec-Fahrende (n = 252), S-Pedelec-
Fahrende (n =260), Autofahrende (n = 246), Standardabweichungen 0.96-1.40; (Skala 1 =
sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)...........ooooiiii s 94
Tabelle 3.3.4-6: Ubersicht tiber Mittelwerte der Akzeptanz von Sicherheitsmanahmen nach
Perspektive. Anmerkung: ZufuRgehende (n = 185), OV-Nutzende (n = 130), Radfahrende (n
= 329), Pedelec-Fahrende (n = 252), S-Pedelec-Fahrende (n =260), Autofahrende (n = 246),
Standardabweichungen 1.02-1.24; (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)...... 97

Tabelle 3.3.5-1: ModellergebniSSe INNEIOIS .............uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieie e 102
Tabelle 3.3.5-2: Ausgewahlte Zahlungsbereitschafen in Minuten Innerorts...............c........ 104
Tabelle 3.3.5-3: Modellergebnisse AURBEIOIS...........uuuiiiiieeeei e 108
Tabelle 3.3.5-4: Ausgewahlte Zahlungsbereitschaften AuBErorts.............ccccvevvvvvvvviniinnnnnnns 109
Tabelle 3.3.5-1: Eingliederungsmallnahmen der S-Pedelecs in die bestehende
VErKENISINTIASIIUKLU . .....ceee e e e e e e e e e e e e e e ae e e e e e e e eeeenenas 111
Tabelle 3.3.5-2: Geschwindigkeitsregulation von S-Pedelecs innerorts..............cccccevvvvnnnn. 114
Tabelle 3.3.5-3: INtegration iN OPV ........cc.coiiiiiiieiieeie ettt 115
Tabelle 3.3.5-4: Pravention und SensibiliSierung ..., 116

Tabelle 4.3.2-1: Fahrzeugbenutzung, getrennt nach Geschlecht, absolute Haufigkeiten ... 122

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales ¢ Confédération suisse
und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Tabelle 4.3.2-2: Haufigkeit Fahrradgebrauch, getrennt nach Geschlecht, absolute Haufigkeiten

.......................................................................................................................................... 122
Tabelle 4.3.5-1: Szenarienabfolge, Streckenteil I, INNErors ..........c..coovvvviviieei e, 131
Tabelle 4.3.5-2: Szenarienabfolge, Streckenteil |, QUBEIOMS .......ccccoeevvviiiiviiiiin e, 131
Tabelle 4.3.9-1: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Zusammenhang............ 145
Tabelle 4.3.9-2: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Zusammenhang........... 146
Tabelle 4.3.9-3: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Zusammenhang........... 153
Tabelle 4.3.9-4: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Zusammenhang........... 162
Tabelle 8.1.1-1: Abweichung Leistung (W), getrennt nach Unterstitzungsfaktor, Verteilung
.......................................................................................................................................... 208
Tabelle 8.1.1-2: Abweichung Geschwindigkeit (km/h), getrennt nach Unterstitzungsfaktor,
VEITEIIUNG .ttt 209
Tabelle 8.1.1-3: Verteilung Abweichung der mittleren Leistung (W), getrennt nach
GesChwiNdIgKEItSDEIEICN .......oiviiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee e 211
Tabelle 8.1.1-4: Verteilung Abweichung der mittleren Geschwindigkeit (km/h), getrennt nach
LEIStUNGSDEIIC. ... e 211
Tabelle 8.1.3-1: FahrbahnquersChNItte.........ccoooeiiiiiiice e 215
Tabelle 8.1.3-2: L&ngen und KUrvenradi€n .............uuuiiiiiieeiiieiicie et 215
Tabelle 8.2.3-1: Eingliederung in den Mischverkehr — Deutschland .....................cevvvnnnnn.. 235
Tabelle 8.2.3-2: Eingliederung in den Mischverkehr — Osterreich...........cc.cccoveveeveeieecneennee. 237
Tabelle 8.2.3-3: Eingliederung in den Mischverkehr — Schweiz.............cccccooeeeiiiiinnnnn. 238
Tabelle 8.2.3-4: Eingliederung in Radfahranlagen — Deutschland...............cc.....ooonnnnnn. 240
Tabelle 8.2.3-5: Eingliederung in Radfahranlagen — OSterreich .........c...coeeeveeeeeeceieceveenee. 241
Tabelle 8.2.3-6: Eingliederung in Radfahranlagen — SChweiz ..............ccccccviiiiiiiiiiiiiiiinnn. 242
Tabelle 8.2.3-7: Eingliederung in Geh- und Radwege — Deutschland ................cccccevvvvnnnnn. 244
Tabelle 8.2.3-8: Eingliederung in Geh- und Radwege — Osterreich............ccceeevvecvveeeneene.. 245
Tabelle 8.2.3-9: Eingliederung in Geh- und Radwege — SChweiz...........cccccceeeiiievevieeiiinnnnn. 246
Tabelle 8.2.3-10: Wabhlfreiheit — Deutschland..............cccoooiiiiiiiiiiii e 247
Tabelle 8.2.3-11: Wahlfreiheit — OStEITEICN ..........ccveiieieee e 248
Tabelle 8.2.3-12: Wahlfreiheit — SChWEIZ ..........ccooviiiiiiii e 248
Tabelle 8.2.3-13: Automatische Geschwindigkeitsregulation — Deutschland...................... 250
Tabelle 8.2.3-14: Automatische Geschwindigkeitsregulation — Osterreich ......................... 251
Tabelle 8.2.3-15: Automatische Geschwindigkeitsregulation — Schweiz................ccccceeeee. 252
Tabelle 8.2.3-16: Zusammenfassung geschitzte Kreuzung — Deutschland ....................... 253

SESPIN



* Bundesministerium
2% | fir Digitales

und Verkehr

Tabelle 8.2.3-17:
Tabelle 8.2.3-18:
Tabelle 8.2.3-19:

Tabelle 8.2.3-20

Tabelle 8.2.3-21:
Tabelle 8.2.3-22:
Tabelle 8.2.3-23:
Tabelle 8.2.3-24:
Tabelle 8.2.3-25:
Tabelle 8.2.3-26:
Tabelle 8.2.3-27:
Tabelle 8.2.3-28:

— Deutschland

Tabelle 8.2.3-29:

— Osterreich
Tabelle 8.2.3-30
— Schweiz
Tabelle 8.2.3-31
Tabelle 8.2.3-32

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

= Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie

o

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Zusammenfassung geschitzte Kreuzung — Osterreich...............cco......... 254
Zusammenfassung geschitzte Kreuzung — SChweiz.............cccovvvvvvvnnnnn. 255
Zusammenfassung bauliche Gestaltungselemente — Deutschland......... 259
: Zusammenfassung bauliche Gestaltungselemente — Osterreich ............ 260
Zusammenfassung bauliche Gestaltungselemente — Schweiz ............... 262
Zusammenfassung Mitnahme im OPV — Deutschland................c........... 264
Zusammenfassung Mitnahme im OPV — Osterreich .............ccccceveene.ne. 265
Zusammenfassung Mitnahme im OPV — SChWeIZ ...........ccccvevveeieenenne. 268
Zusammenfassung Abstellanlagen — Deutschland .............cccccvvvvvveennnn. 269
Zusammenfassung Abstellanlagen — Osterreich..............ccccccvevveeieennnne. 270
Zusammenfassung Abstellanlagen — Schweiz............ccccccciiiiiiiiiinnnn, 271
Zusammenfassung Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining)
................................................................................................................. 272
Zusammenfassung Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining)
................................................................................................................. 275
: Zusammenfassung Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining)
................................................................................................................. 276
: Zusammenfassung weitere Nennungen — Deutschland.......................... 277
: Zusammenfassung weitere Nennungen — Osterreich ...........cc.ccoeeeveeee.. 278

Tabelle 8.2.4-1: MalRnahmen nach Land und Ortslage — Mittelwerte Akzeptanz. Anmerkung:
Deutschland (n = 455), Osterreich (n = 470), Schweiz (n = 477), Standardabweichungen von
1.08-1.48; (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)
Tabelle  8.2.4-2:  Ubersicht

Uber  Mittelwerte der  Akzeptanzbefragung zu
Geschwindigkeitsregulation auf 30km/h (innerorts auf Radfahranlagen und gemeinsamen
Geh- und Radwegen) — Mittelwerte Akzeptanz nach Land. Anmerkung: Deutschland (n = 455),
Osterreich (n = 470), Schweiz (n = 477), Standardabweichungen 1.08-1.23; (Skala 1 = sehr
inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel) ...
Tabelle 8.2.4-3: Ubersicht tiber die Mittelwerte der Akzeptanz der Integration von S-Pedelecs
im OPV. Deutschland (n 455), 470), 477),

Standardabweichungen 1.04-1.36; (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel).... 287

Osterreich  (n

Schweiz (n

Tabelle 8.2.4-4: Ubersicht Uber Mittelwerte der Akzeptanz der SicherheitsmalRnahmen nach
455), Osterreich (n = 470), Schweiz (n = 477),
Standardabweichungen 1.02-1.22 (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)..... 289

Land. Anmerkung: Deutschland (n

SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2> | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

1 Uberblick

Im Zweiradbereich ist innerhalb der D-A-CH Lander sowie dartber hinaus ein deutlicher Trend
zur Elektrifizierung zu beobachten. Auf Grundlage der hoheren Endgeschwindigkeit und star-
keren Tretkraftunterstiitzung haben S-Pedelecs das Potenzial, auf Wegen zum Einsatz zu
kommen, die typischerweise mit dem Kraftfahrzeug zuriickgelegt werden. Ein verstarkter Um-
stieg von Kraftfahrzeugen auf S-Pedelecs kann dabei nicht nur positive Auswirkungen auf die
Gesundheit der Nutzenden haben, sondern auch zu einer Reduktion lokaler Emissionen bei-
tragen. DarlUber hinaus zeichnen sich S-Pedelecs durch einen geringeren Platzbedarf auf We-
gen und Stellflachen aus. Jedoch ist die effiziente und sichere Eingliederung von S-Pedelecs
als Fahrzeugart in die bestehende Infrastruktur herausfordernd. So kénnen beispielsweise auf
gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen durch die verhaltnismaRig hohen Differenzge-
schwindigkeiten zu Zuful3gehenden und Radfahrenden (mit und ohne Tretunterstiitzung) Kon-
flikte auftreten. Andererseits kann ein Mischverkehr-Ansatz bzw. das Befahren der Strallen
mitunter zu gefahrlichen Interaktionen zwischen S-Pedelecs und dem motorisierten Verkehr
fuhren, da auch hier Differenzgeschwindigkeiten deutlich variieren und bspw. Uberholmandver
provozieren. Zwar waren sog. Radschnellwege denkbar, jedoch sind diese in der D-A-CH-

Region noch nicht weit verbreitet und es existieren keine einheitlichen Umsetzungskonzepte.

Ziel der vorliegenden Studie ist die Erarbeitung von wissenschatftlich validierten infrastruktu-
rellen und techno-sozialen Losungen zur sicheren und effizienten Einbindung von S-Pedelec-
Fahrenden in das Verkehrssystem, die in Empfehlungen fir Mal3nahmen minden. Dabei wer-
den Sicherheit und Akzeptanz durch andere Verkehrsteilnehmende mit einer breiten Einbin-
dung von Stakeholderinnen und Stakeholdern sichergestellt und in der Erarbeitung der Malf3-

nahmen auch Interaktionen zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden beriicksichtigt.

Hierzu wurde im Rahmen des AP2 zunachst eine umfassende Literaturanalyse geltender
Rechtsnormen, aktueller Studien, Roadmaps, und spezifischer S-Pedelec Forschungsprojekte
mit Fokus auf die sichere und effiziente Integration von S-Pedelecs in den StralRenverkehr
durchgefuhrt. Die Ergebnisse beziehen sich sowohl auf die D-A-CH-Region als auch den eu-
ropaischen Kontext generell. Die Literaturanalyse wurde mit Hilfe von leitfadengestitzten In-
terviews durch Expertenwissen aus der Radverkehrsforschung, Stral3enverkehr-/ Radver-

kehrsplanung sowie Radcommunity erganzt.
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Die Ergebnisse aus AP2 stellen die Basis flr die zu erarbeitenden Handlungsempfehlungen
und den MaRRnahmenkatalog dar und wurden im Rahmen von AP3 flr die Durchfihrung der
Akzeptanzanalyse aufgegriffen. Mithilfe der Akzeptanzanalyse sollen im Hinblick auf die S-
Pedelec-Nutzung von unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden Fragestellungen hinsichtlich
der Akzeptanz bestehender rechtlicher Regelungen und Umwegen beantwortet, sowie sinn-
volle Kriterien fur die Auswahl von fur S-Pedelecs geeigneten Anlagen und deren Gestaltung
identifiziert werden. In einem ersten Schritt wurden hierfir mit insgesamt n = 33 Personen 6
Fokusgruppen mit S-Pedelec-Fahrenden und anderen Verkehrsteilnehmenden anhand eines
vorab entwickelten Drehbuchs durchgefihrt, protokolliert und analysiert. Das Vorgehen und
die Ergebnisse werden im vorliegenden Schlussbericht dargestellt. Sie finden weiterhin Ein-
gang in die quantitative bildbasierte Stated Preference Befragung, anhand derer die Préfe-
renzstruktur bei der Wahl von Radverkehrsanlagen sowie die Akzeptanz von Regelungen von
n = 1463 verschiedenen Verkehrsteilnehmenden bestimmt werden. Auf Basis der Ergebnisse
der Befragung werden Entscheidungsmodelle geschatzt und Akzeptanz, Umwegfaktoren so-

wie Elastizitaten berechnet.

In AP4 wurde der MaRnahmenkatalog weiterentwickelt. Im Rahmen eines Validierungs-
workshops wurden fiir eine strukturierte Verhaltensbeobachtung relevante Szenarien und Kri-
terien ausgewabhlt und in der Fahrrad-Fahrsimulation umgesetzt. AnschlieRend wurde auf Ba-
sis der Ergebnisse der Akzeptanz- und Praferenzanalyse in Kombination mit den Ergebnissen
der Simulatorstudie MalBnahmen und Handlungsempfehlungen abgeleitet. Diese wurden in
einem zweiten Validierungsworkshop mit Expertinnen und Experten diskutiert und ggf. ange-

passt.

Die Arbeitspakete und der Projektverlauf sind in Abbildung 2.1.1-1 dargestellt.
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AP2: IST Analyse: Forsch- Feedbackschleifen

ungsstand & Best Practice U

« Innovationsumfeldanalyse: Rechtiiche, . .
technische und organisatorische AP4: SO_LL-AnaIyse. _Fahrrad'
Regelungen; Intemnationale Best Practice Simulatorstudie
Sammiung (BE, CH, DK, NL, USA), 10 & Katalog an

Expert*inneninterviews
E1: Modul 1: Rahmenbedingungen & Best
Practice fiir sichere S-Pedelec Radanlagen;
Monate 1 - 4 ¥

L s2lzburgresearch

Handlungsempfehlungen

- Kiriterienbasierter MaBnahmenkatalog

- Validierungsworkshop mit Expertengremium
Fahrrad-Simulatorstudie - Probandenstudie
(Within-Design; (N > 24)

«  Wirkungsmessung (Elastizitat) ausgewahlter
Maknahmen zur Nutzung sicherer und
effizienter Radinfrastruktur in unterschiedlichen
Szenarien bzw. mittels verschiedener
Pilotmaknahmen

AP3: ERHEBUNG,
PARTIZIPATION &
AKZEPTANZANALYSE

. Qualitative Analyse:
6 explorative, genderbasierte
Fokusgruppen mit S-Pedelec Nutzersinnen

und weiteren Verkehrsteilnehmenden: Ei’r: Modul 3: Handlungsempfehlungen und
je 2 pro D-A-CH Raum (N = 33) Wirkung von $-Pedelec
- Stated Preference Befragung RadinfrastrukturmaBnahmen
Quantitative Analyse:
Praferenzstruktur bei der Wahl von Monate 9 - 16

Radverkehrsanlagen sowie die Akzeptanz
von Regelungen

(N = 900, D-A-CH) Feedbackschleifen @
E2: Modul 2: Akzeptanzanalyse und WIV“/
Empfehlungen fiir potenzielle MaBnahmen U
aus Nutzer*innensicht
Monate 5 - 11 n‘w

AP1 — Projektmanagement und Expertengremium

Abbildung 2.1.1-1: Arbeitspakete und Projektverlauf

Die finalen MaRBnahmen und Handlungsempfehlungen auf Basis der Studienergebnisse sowie

der Evaluation durch Expertinnen und Experten sind in Kapitel 5 zu finden.
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2 S-Pedelec Umfeldanalyse

Dieses Kapitel dient der Sammlung, Aggregation und Analyse von aktuellen Studien, Road-
maps, Konzepten und Good Practice-Beispielen im D-A-CH und europdischen Kontext. Als
eine Grundlage fur die Erarbeitung eines Malinahmenkataloges stellt die Analyse dieser Ma-
terialien zukiinftig relevante rechtliche, technische und organisatorische Rahmenbedingungen
fur den D-A-CH Raum systematisch dar.

2.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Nach der européischen Verordnung (EU) Nr. 168/2013 und der Richtlinie 2002/24 EG Uber die
Genehmigung und Marktiberwachung von zwei- oder dreiradrigen und vierradrigen Fahrzeu-
gen fallen S-Pedelecs nach EU-Recht in die Fahrzeugklasse L1e-B (Leichte zweirddrige Kraft-
fahrzeuge). Diese Einteilung wurde jedoch nicht von allen EU-L&ndern umgesetzt: In Belgien
wurde fur S-Pedelecs etwa eine eigene Kategorie ,Moped Class P Speed Pedelec” geschaffen
und in den Niederlanden dirfen S-Pedelecs (als Moped eingestuft) auf den dafiir vorgesehe-
nen kombinierten Moped-/Radwegen fahren (,Bromfietspad®). Im Folgenden wird auf die recht-
lichen Rahmenbedingungen zur S-Pedelec-Nutzung im D-A-CH-Raum und weiteren relevan-
ten européischen Landern (z.B. Niederlande und Belgien) eingegangen. Durch die vorliegende
Kategorisierung von S-Pedelecs gehen auch verschiedene Vorschriften in den Landern einher,
welche im folgenden Abschnitt erlautert werden. Eine Standardisierung bzw. Angleichung der
Regeln im europaischen Raum, wie es im Wiener Ubereinkommen uber den StraRenverkehr

angestrebt wird, ist besonders im grenziberschreitenden Raum wiinschenswert.

2.1.1 Kraftfahrzeuggesetzliche Regelungen

Bis auf wenige Ausnahmen gestalten sich die kraftfahrzeuggesetzrechtlichen Regelungen fir
S-Pedelecs in den D-A-CH-Landern &hnlich. Der Motor darf die Fahrenden bis maximal 45
km/h beim Treten unterstitzen (Nenndauerleistung max. 4kW). Ein ,Certificate of Conformity*,
welches beim Kauf eines S-Pedelecs ausgestellt wird, bestéatigt auRerdem, dass das Fahrzeug
der EU-Betriebserlaubnis (Kategorie L1e-B) entspricht. Zudem besteht eine Dauerlichtpflicht
und die Fahrzeuge miissen mit einem Riickspiegel (linke Lenkerseite), einem Tacho und einer
Hupe ausgestattet sein. In Osterreich muss auch ein Verbandskasten mitgefiihrt werden. Im
D-A-CH-Raum besteht Helmpflicht fir S-Pedelec-Fahrende, wobei sich die gesetzlichen Vor-
gaben in den Landern unterscheiden: In Deutschland ist ein ,geeigneter Schutzhelm® (nach §
21a Abs 2 dt. StVO) ausreichend, in Osterreich muss ein Motorradhelm der Norm ECE-R 22-
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05 (8 106 Abs. 7 KFG, § 1e KDV) getragen werden und die Schweiz schreibt einen Fahrrad-
helm der Norm EN 1078 vor (SVG Art. 3b). In den Niederlanden und in Belgien besteht eben-

falls Helmpflicht, wobei hier ein eigens fir die S-Pedelec-Nutzung entwickelter Helm der Norm
NTA 8776 vorgeschrieben wird (vgl. Koninkrijk der Nederlanden, 2016).

2.1.2 Verkehrsrechtliche Regelungen

In der folgenden Abbildung werden die verkehrsrechtlichen Regelungen, die fir S-Pedelecs

(Fahrzeugklasse L1e) im D-A-CH-Raum gelten, zusammengefasst (Stand Mai 2023).

Tabelle 2.1.2-1: Ubersicht verkehrsrechtlicher Regelungen D-A-CH (eigene Darstellung, 2022)

Kategorie Deutschland Osterreich Schweiz
S-Pedelecs mit Leistung max. 1000
. rechtlich kein Fahrrad, sondern | W gelten rechtlich als Motorfahrréa-
Zulassung It. nach EU-Verordnung Kleinkraftra- .
Motorfahrrader nach § 2 Abs.1 Z | der (Art. 18 VTS14); bei hoherer
Verkehrsrecht der (L1e-B) . )
14 KFG Leistung Kleinmotorréader (Art. 14
VTS
x
. v
Begutachtungs-|Keine Uberpriifung nétig, aber jahr-| . £
) ) jahrliche Uberprifung nach § 57a | )
plakette liche Erneuerung des Versiche- i jahrlich zu erneuernde Vignette
noti
rungskennzeichen 9
Fuhrerschein- v v v

pflicht

Klasse AM, Mindestalter 15

Klasse AM, Mindestalter 15

Klasse M, Mindestalter 14

Versicherungs-

v

Abschluss einer Haftpflichtversi-

v

Typengenehmigung und ein ,Fahr-

. . . v zeugausweis® (= Zulassungsbe-

pflicht cherung ist ausreichend (8§ 3 Abs. e .
scheinigung) erforderlich, Ab-
2 und § 4 Abs 3 FEV) )
schluss Haftpflicht

Kennzeichen- v

: v v
pflicht 88 36 ff KFG

v v v

Helmpflicht "geeigneter Schutzhelm", nach § | Motorradhelm-Norm ECE-R 22-05

21a Abs 2 dt. StVO

(8 106 Abs. 7 KFG, § 1e KDV)

Fahrradhelm NORM EN 1078
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x

Ausnahme: StVO-Novelle 33 er-
Benutzung von

laubt S-Pedelec Nut b
Radverkehrsan- x Bl edelec Nutzung al y

1.10.2022 auf Radwegen und ge-

lagen
mischten FuR-/Radwegen auf3er-
orts (nach behdérdlicher Prifung)
Mitnahme 6f- V%
fentlicher Ver- Anmerkung: je nach Bundes- &
kehr erlaubt land/Verkehrstrager gestattet
v
~.gelenkige und verkehrs- und be-
triebssichere Verbindung mit dem
Anhénger er- N Zugfahrzeug, entsprechende Be- v
laubt leuchtung, max. 50 kg Gesamtge-

wicht und max. 80 cm Breite, fest-
stellbare Bremsanlage, vgl. § 104
Abs. 5 KFG)"

v

Kindersitz er-

Kinder bis 8 Jahre erlaubt, miissen v
laubt

Motorradhelm tragen

Deutschland

In Deutschland werden S-Pedelecs nach der EU-Verordnung als Kleinkraftrader (Kategorie
L1e-B) kategorisiert. Eine amtliche Zulassung ist nicht notwendig, jedoch muss eine Betriebs-
erlaubnis (Einzelbetriebserlaubnis EBE oder Allgemeine Betriebserlaubnis ABE) vorliegen, so-
wie eine Haftpflichtversicherung abgeschlossen werden (§ 3 Abs. 2 und § 4 Abs. 3 FEV), wel-
che jahrlich erneuert werden muss. Fir das Fahren eines S-Pedelecs wird mindestens ein
Fuhrerschein der Klasse AM vorausgesetzt (oder eine gleichwertige Fahrerlaubnis, die diese
Klasse enthalt), das Mindestalter der Fahrenden betragt 15 Jahre. Es ist nicht gestattet, Kin-
deranhanger am S-Pedelec anzubringen (8 21 (1) (1) StvVO. Die Mitnahme eines S-Pedelecs
im offentlichen Verkehr kann in den Bundeslandern vom jeweiligen Verkehrstrager erlaubt wer-

den.

Osterreich
Nach § 2 Abs. 1 Z 14 KFG werden S-Pedelecs in Osterreich nicht als Fahrrader, sondern als
Motorfahrrader eingestuft. Auch in Osterreich besteht eine Haftpflichtversicherungs- und

Kennzeichenpflicht (88 36 ff KFG), sowie die Vorgabe, das Fahrzeug jahrlich begutachten zu
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lassen (§ 57a KFG, ,Pickerl“). In Osterreich benétigen S-Pedelec-Fahrende ebenfalls einen
Fuhrerschein der Klasse AM (Mindestalter 15 Jahre). Die Mithahme von Kindern ist im Kinder-
sitz erlaubt, wenn das Kind unter 8 Jahre alt ist und einen Motorradhelm tragt. S-Pedelecs

durfen in Osterreich nicht in 6ffentlichen Verkehrsmitteln transportiert werden.

Schweiz

S-Pedelecs mit einer Leistung von max. 1 kW gelten rechtlich als Motorfahrrader, bei hoherer
Leistung werden sie in der Schweiz als Kleinmotorrader (Art. 14 VTS) eingestuft. Das Fahr-
zeug muss beim zustandigen Stralenverkehrsamt angemeldet werden. Zudem besteht eine
Kennzeichen- und Versicherungspflicht, welche durch eine jahrlich zu erneuernde Vignette
nachgewiesen wird. Um ein S-Pedelec fahren zu kdnnen, bendtigt man in der Schweiz einen
Fuhrerschein der Klasse M (Mindestalter 14 Jahre). S-Pedelecs dirfen auch in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln beférdert werden, wenn diese fir die Fahrradbeférderung freigegeben sind
und ein entsprechendes Ticket gekauft wird. In der Schweiz ist es ebenso erlaubt, Kinder im

Kindersitz oder in einem Anhanger mit dem S-Pedelec zu transportieren.

Niederlande und Belgien

Wie bereits erwéahnt, werden S-Pedelecs in den Niederlanden als Mopeds eingestuft und ha-
ben demnach dieselben Regeln wie diese einzuhalten (SWOV, 2022). In Belgien wurde, wie
eingangs erwahnt, mit der “Moped Class P Speed Pedelec” eine eigene Kategorie fur die
schnellen Pedelecs geschaffen, um die Gesetzgebung zu erleichtern (Fietserbond, 2019). Fur
Halterinnen und Halter ergeben sich in den beiden Landern dieselben verkehrsrechtlichen Re-
gelungen: Die fahrende Person muss mindestens 16 Jahre alt sein und einen Fiihrerschein
der Klasse AM besitzen. Es besteht Kennzeichenpflicht (in den Niederlanden ein gelbes Mo-

ped-Kennzeichen) und es muss eine Haftpflichtversicherung abgeschlossen werden.

Danemark

Mit 1. Juli 2018 wurden S-Pedelecs in DAnemark normalen Fahrréadern gleichgestellt und damit
die Radinfrastruktur fur die schnellen Pedelecs freigegeben (vgl. Danisches Parlament 2017).
Das Mindestalter fir die Nutzung eines S-Pedelecs betragt 15 Jahre, die Fahrenden miissen

mindestens einen Fuhrerschein der Klasse AM besitzen. Wie in anderen européischen Lan-
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dern gilt auch in Danemark eine Kennzeichen- und Versicherungspflicht. Ahnlich wie in Oster-
reich durfen auch in Danemark Kinder weder im Kindersitz noch in einem Anhanger transpor-

tiert werden (vgl. Travel Information 2023).

2.1.3 Regeln der Strallenverkehrs-Ordnung

Im folgenden Abschnitt werden die fiir schnelle Pedelecs geltenden Regeln der StralRenver-
kehrsordnung im D-A-CH-Raum und ausgewahlten europaischen L&ndern detailliert vorge-
stellt.

Deutschland

Aufgrund der Einordnung als Kleinkraftrad dirfen S-Pedelecs in Deutschland nicht die Radin-
frastruktur bentitzen, sondern missen auf der fur Kraftfahrzeuge vorgesehenen Fahrbahn fah-
ren (8 2 Abs. 1 StVO). Eine Sondergenehmigung fir die Freigabe von Radverkehrsanlagen
fur S-Pedelecs wurde erstmals in Tubingen durchgesetzt, erméglicht durch den Erlass des
Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg. Eine solche Sondergenehmigung ist durch das
zustandige Land zu erlassen, um es nur auf S-Pedelecs zu beschranken (da es in StVO bzw.
StVZO keine spezifische Definition von S-Pedelecs und dem Zusatzschild “S-Pedelec frei”
gibt):

,Das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg erteilt auf der Grundlage der Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift zur StralRenverkehrs-Ordnung (Rn. 46 zu den 88 39 bis 43 StVO) das Einvernehmen zur Verwendung
des Zusatzzeichens ,S-Pedelecs frei* in Kombination mit den Verkehrszeichen 237, 240, 241, 244.1, 250, 255,
260 StVO. Eine Freigabe fir die Kombination des Zusatzzeichens mit Zeichen 245 StVO ,Bussonderfahrstreifen”
ist nicht mdglich, da die Aufzahlung in der StVO (Anlage 2 zu § 41 Absatz 1, Ifd. Nr. 25, Ziffer 2) abschlieRend
ist. Die Prifung, ob die Benutzung eines Radweges oder einer Verbotsstrecke fir Fahrzeuge oder Kraftrader
durch S-Pedelecs in Frage kommt, erfolgt durch die vor Ort zustandige Verkehrsbehérde. Unter anderem sind
die Verkehrsstarken, die Verkehrszusammensetzung und die Geschwindigkeitsniveaus der unterschiedlichen
Verkehrsarten, die verfligbare Breite der Verkehrsflache, usw. in die Beurteilung einzubeziehen. Bei der Frei-
gabe von gemeinsamen Geh- und Radwegen, Zeichen 240 StVO, sind mit Blick auf den besonders schutzbe-
dirftigen und ,langsamen” Fullverkehr besonders strenge Malistabe anzulegen.” (Erlass des Verkehrsministe-
riums Baden-Wirttemberg vom 21. September 2018, Az. 4-3851.1-00/1446)

8 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2> | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Osterreich

Die StralBenverkehrsordnung (8 8 Abs. 4) verbietet S-Pedelecs prinzipiell die Nutzung von
Radverkehrsanlagen. Eine Neuerung wurde hier jedoch mit der 33. Novelle der StVO, welche
am 1. Oktober 2022 in Kraft getreten ist, erreicht: Die Behtrde kann Radverkehrsanlagen au-
Rerorts fir S-Pedelecs freigeben, wenn diese nach individueller Priifung als geeignet einge-
stuft wurden. Auf gemischten Geh- und Radwegen (auf3erorts) muss von Lenkenden von Kraft-
fahrzeugen jedoch ein Tempolimit von 10 km/h eingehalten werden, wenn sie sich Ful3géange-
rinnen und FuRgangern nahern (88a Abs. 3 StVO). Innerorts kann nach § 67 Abs. 2 StVO
wiederum die Durchfahrt von Kraftfahrzeugen (d.h. auch S-Pedelecs) in Fahrradstrafl3en er-

laubt werden.

Schweiz

Anders als in Deutschland und Osterreich ist die Nutzung von Radverkehrsanlagen in der
Schweiz fur S-Pedelec-Fahrende obligatorisch. Es bestehen keine Geschwindigkeitsbegren-
zungen; die Fahrenden sind dazu angehalten, eine angemessene Fahrweise zu wahlen, die

die anderen Personen im StraRenverkehr nicht gefahrdet.

Niederlande

Durch die Gleichstellung von S-Pedelecs mit Mopeds (Niederlandisches Ministerium fir Infra-
struktur und Umwelt, 2022) in den Niederlanden ist das Fahren auf Radwegen verboten. S-
Pedelecs muissen die dafir vorgesehenen Rad- und Mopedwege (,Bromfietspad®) oder die
Fahrbahn benutzen. Auf der Fahrbahn gilt eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 45 km/h, auf
den Rad- und Mopedwegen im Ortsgebiet dirfen S-Pedelecs maximal 30 km/h, au3erhalb des

Ortsgebiets maximal 40 km/h fahren.

Belgien und Danemark

In Belgien ermdglicht die separat fur S-Pedelecs eingeflhrte Fahrzeugkategorie “Moped Class
P - Speed Pedelec”, angepasste Verkehrsregeln fir S-Pedelec-Fahrende einzufihren. Bei ei-
nem Tempolimit bis zu 50 km/h haben Lenkende von S-Pedelecs die Wahlfreiheit zwischen
Fahrbahn und Radweg. Bei einem héheren Tempolimit (bspw. aul3erhalb des Ortsgebiets)
mussen sie den Radweg benutzen. Durch das Anbringen von zusatzlichen Verkehrsschildern
(Kennzeichnung “P” fur Speed Pedelecs) ist es den lokalen Behdrden mdéglich, die Nutzung
von Infrastruktur fir S-Pedelecs zusatzlich freizugeben bzw. Einzuschrénken. In Danemark
wurden mit 1. Juli 2018 Radverkehrsanlagen fir S-Pedelecs freigegeben. Es gelten dieselben

Regeln wie fur normale Fahrrader (Aumann 2022).
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2.2 Planungsregelwerke und Auswahl von Radverkehrsinfrastruktur

Fur das bessere Verstandnis mdglicher zukinftiger Regelungen von S-Pedelecs sind auch
Grundlagen der Verkehrsplanung fur Fahrréader zu betrachten. Die Grundlagen fir Planung,
Entwurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen im D-A-CH-Raum werden in den folgenden Do-
kumenten geregelt:

o Deutschland: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) (2010). Arbeitsgruppe
StraRenentwurf, Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (Hrsg.)

o Osterreich: Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe - Schiene - Verkehr (FSV)
(2022). RVS 03.02.13 - Radverkehr (2022), Richtlinien und Vorschriften fur das Stra-
Renwesen

e Schweiz: Erkenntnisse aus dem Forschungsbericht “Bundesamt fiir Strale (ASTRA)
(2016). Grundlagen flr die Dimensionierung von sicheren Veloverkehrsanlagen” wer-
den in der Uberarbeiteten Norm SN 640 060 umgesetzt werden (VSS, 1994)

2.2.1 Auswahl geeigneter Radinfrastruktur

Allgemein wird zwischen getrennter Fiihrung von Radinfrastruktur und Mischverkehr unter-
schieden. Bei der getrennten Fuhrung handelt es sich um Radfahranlagen, die (meist baulich)
vom Kfz-Verkehr getrennt sind, beispielsweise Radwege. Wenn Radfahrende die Verkehrsfla-
che gemeinsam mit dem motorisierten Individualverkehr nutzen, spricht man von Mischverkehr
(z. B. Mehrzweckstreifen). In Deutschland, Osterreich und der Schweiz werden verschiedene
Kenngrof3en fur die Auswahl geeigneter Anlagearten fur den Radverkehr herangezogen, wie
etwa die Hohe des Verkehrsaufkommens (Anzahl Radfahrende, Anzahl motorisierter Individu-
alverkehr) oder die Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge. Im Folgenden werden kurze Beispiele
zu den Kenngré3en und Auswahlverfahren der jeweiligen Lander dargestellit.

Deutschland

Um eine erste Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen treffen zu kdnnen, werden die Deutsch-
land die Kraftfahrzeugbelastung (“Prognosebelastung in der werktaglichen Spitzenstunde flr
den Fahrbahnquerschnitt”, ERA 2010, S. 19) und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit heran-
gezogen. Anhand dieser Parameter werden die Belastungsbereiche vorausgewahlt (siehe Ab-
bildung 2.2.1-1).
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“Im Belastungsbereich | und Il ist die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn grundsatzlich vertretbar. Bei
Klasse | ohne zuséatzliche Angebote, bei Klasse Il mit entsprechenden zuséatzlichen Angeboten wie z. B. nicht
benutzungspflichtige Fiihrungen oder Schutzstreifen. Im Belastungsbereich 11l kann das Trennen des Radver-
kehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus Sicherheitsgriinden erforderlich sein. Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn soll nur bei giinstigen Randbedingungen zur Anwendung kommen, gegebenenfalls mit Schutz-
streifen oder flankierenden MaRRnahmen. Im Belastungsbereich 1V ist das Trennen aus Sicherheitsgriinden ge-
boten. Wenn dies aufgrund von Flachenrestriktionen nicht mdéglich ist, soll geprift werden, ob durch Verkehrs-
planerische oder - in Abstimmung mit der StraBenverkehrshehérde - verkehrsrechtliche MaRnahmen der Belas-
tungsbereich Il oder Il erreicht werden kann. Anderenfalls soll durch Mafinahmen der Netzplanung dem Rad-

verkehr eine zusatzliche Alternativroute angeboten werden.” (ERA 2010, S. 19).
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Abbildung 2.2.1-1: Vorauswahl geeigneter Radinfrastruktur anhand Kraftfahrzeugbelastung
und zugelassener Hochstgeschwindigkeit in Deutschland (eigene Darstellung, nach ERA 2010,
S. 19)

Von der zusténdigen Behorde muss gepruft werden, ob die vorausgewahlte Radverkehrsfiih-
rung auch in der Praxis realisierbar ist. Hier fallen auch noch weitere Kriterien, beispielsweise
die bereits erwahnte Kraftfahrzeugverkehrsstérke, die Schwerverkehrsstarke, die verfligbare
Flache, das Gefahrdungspotenzial durch Parkvorgange (bspw. Ein- und Ausfahrten, die die
Radinfrastruktur queren) oder Anzahl der Knotenpunkte und Grundstiickzufahrten (ERA 2010,
S. 21).
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Tabelle 2.2.1-1: Breitenmal3e von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen in Deutsch-

land (eigene Darstellung nach ERA 2010, S. 16)

Breite des Sicherheitstrennstreifens
Anlagentyp Breite der Radverkehrsanlage
(jeweils einschlieBlich Markierung) zur Fahrbahn 2u Léngsparkstéinden zu Sc‘hrag—/“Senkf
rechtparkstdnden
Regelmal 1,50 m
Schutzstreifen 0,25 m bis 0,50 m 0,75m
Mindestmal 1,25m
Regelmal
Radfahrstreifen (einschlieRlich 1,85m 0,50 m bis 0,75 m 0,75m
Markierung)
Regelmal 2,00 m
Einrichtungsradweg
bei geringer
" 1,60
Radverkehrsstérke Hum
0,50 m
o . RegelmaR 2,50 m 1,10 m
B?ldseltlger Zwei- bei geringer 0,75 m (Oberhangstreifen
richtungsradweg ¥ 2,00 m (bei festen 0,75 m kann darauf
Radverkehrsstérke ! '
Einbauten angerechnet
o ) RegelmaR 3,00m bzw. hoher werden)
Einseitiger Zwei- — Verkehrsstarke)
richtungsradweg (bei geringer 250m
Radverkehrsstarke '
Gemeinsamer Geh- Abhangig von
und Radweg FuBgénger- und z2,50m
(innerorts Radverkehrsstarke
Gemeinsamer Geh-
und Radweg Regelmal 2,50 m 1,75 m bei LandstraBen (RegelmaR)
(auBerorts)

Anhand der oben erwahnten Kriterien lassen sich demnach die geeigneten Radverkehrsanla-
gen identifizieren und dementsprechende Dimensionierungen festlegen (Breiten, Kurvenra-
dien und Sichtweiten). Tabelle 2.2.1-1 zeigt verschiedene Anlagearten fiir den Radverkehr mit

den jeweiligen Breiten einschlief3lich Markierungen.

Osterreich

Auch in Osterreich orientiert sich die Vorauswahl der Radverkehrsfilhrung in erster Linie an
den KenngroRen Verkehrsstarke und zugelassener Geschwindigkeit. In Osterreich wird fiir die
Berechnung der Verkehrsstarke allerdings die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV)

gewahlt, wie in Abbildung 2.2.1-2 erkennbar.
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DTV (Kfz/24h)
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oder Radwege
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TRENNEN
Mischverkehr,
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Abbildung 2.2.1-2: Hinweise fir die FlachenerschlieBung - Mischung bzw. Trennung von Rad-
und Kfz-Verkehr in Abhangigkeit von Verkehrsstarke und Geschwindigkeit (eigene Darstellung,
nach FSV 2022, S. 14)

Anhand dieser ersten Vorauswahl ergeben sich auch in der dsterreichischen Verkehrsplanung
spezielle Vorgaben fir die Gestaltung und Dimensionierung von Radverkehrsanlagen, wie in
Tabelle 2.2.1-2 erkennbar.

Tabelle 2.2.1-2: Gesamtbreiten der Radfahranlagen in Osterreich fur die unterschiedlichen Aus-
baustufen (eigene Darstellung nach FSV 2022, S. 24)

Bezeichnung Lage Ausbaustufe D Ausbaustufe C Ausbaustufe B Ausbaustufe A
zwischen Fahrstreifen und Bordstein 1,5m 1,5m 1,8m (z25m)
Radfahrstreifen
Mehrzweckstreifen zwischen Fahrstreifen und Lingsparkstreifen 20m 2,0m (2,3) (23,0m)b2
Einrichtungsradweg
neben V,u1 £50 km/h 1,5m 1,8 m 2,8m 23,1m
Fahrbahn Vi > 50 km/h, Freiland 20m 23m 3.3m z36m
neben Langsparkstreifen 1,75m 2,05 m 3,05m >335m
Radweg (baulich
getrennt) Zweirichtungsradweg
V,u1 £50 km/h 2,5m 3,1m 3,8m >45m
neben
Fahrbahn
V1 > 50 km/h, Freiland 3,0m 3,6m 43 m 250m
neben Langsparkstreifen 2,75m 3,35m 4,05 m >475m
neben V1 250 km/h 2,8m 3,5m (3,8m)¥

Gemischter Geh-und | b0
Radweg (baulich
getrennt)

Vo =50 km/h, Freiland 33m 40m (43m)3

neben Lingsparkstreifen 3,05m 375m (4,05 m)3

U auf Radschnellverbindungen nur in Sonderfallen
?INeben Langsparkstreifen nichtempfohlen. Qualitatseinbulien fur den Radverkehr aufgrund von Parkvorgangen.
A Nur bei geringen FuBgangerverkehrsstarken.
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Die dargestellten Ausbaustufen orientieren sich daran, wie viele und welche Art von Fahrra-
dern die Anlage befahren kdnnen. Bei Ausbaustufe A kann im Richtungsverkehr ein Lastenrad
ein anderes Lastenrad Uberholen, bei Ausbaustufe B kann ein einspuriges Fahrrad ein Las-
tenrad Uberholen. In der Ausbaustufe C kann ein Lastenrad die Radfahranlage befahren, wo-

hingegen die Ausbaustufe D nur fir einspurige Fahrrader ausreichend ist (FSV 2022, S. 24).

Schweiz

In der Schweiz kommen die Geschwindigkeit und Menge des motorisierten Individualverkehrs
(Vss und DTV), sowie die aktuelle (bzw. bei Neuplanung potenzielle) Menge an Radfahrenden
als Kriterien fur die Auswahl geeigneter Radverkehrsanlagen zum Einsatz. Au3erdem wird in
die Planung auch noch miteinbezogen, ob es sich um einen Schulweg handelt. Tabelle 2.2.1-3
gibt einen Uberblick uber die Kriterien und den daraus empfohlenen Fiihrungsarten fiir den

Radverkehr.

Tabelle 2.2.1-3: Empfohlene Fiuhrungsarten pro Anwendungsfall in der Schweiz (eigene Dar-
stellung nach VSS 2016, S.43)

Kriterium Geschwind | Kriterium Menge | Kriterium Kriterium Empfohlene Fuhrungsarten
mivV miV Veloverkehr Schulweg
nein Mischverkehr oder Fahrradsoake
viel
ia Mischverkehr oder FahrradsuaRe
<5000
nein Mischverkehr
wenig
ja Mischverkehr
30 km/h
nein Radstreifen ev. FahrradstraRe ev. Radweg
viel
ja Radstreifen ev. FahrradstraRe ev. Radweg
> 5000
nein Mischverkehr ev. Radstreifen
wenig
JE] Mischverkehr ev. Radstreifen ev. Radweg
nein Radstreifen oder Radweg oder Radfahrstreifen
viel
ja Radstreifen oder Radweg oder Radfahrsteifen
<5000
nein Mischverkehr oder Radstreifen
50 km/h wenig
JE] Radstreifen oder Radfahrsweifen ev. Mitbenutzung Trotmir
allenfalls
nein Radstreifen oder Radweg ev. Radfahrsweifen
60 km/h viel
ja Radweg oder | unabhangige Fuhrung
> 5000
nein Radstreifen oder Radweg ev. Radfahrstreifen
wenig
IE] Radweg oder unabhangige Fuhrung ev. FuB-/Radweg
nein Radweg oder Radfahrstreifen oder unabhangize Fuhrung
viel
ja Radweg oder Radfahrstreifen oder unabhangige Fihrung
<5000
nein FuB-/Radweg oder | unabhangige Fuhrung
wenig
L] FuR-/Radweg oder unabhangige Fuhrung
80 km/h
nein Radweg oder FuB-/Radweg oder unabhangige Fuhrung
viel
> 5000 ja Radweg oder Fulk-/Radweg oder unabhangiga Fuhrung
nein FuR-/Radweg oder unabhangige Fuhrung oder
wenig
ja FuR-/Radweg oder unabhangige Fuhrung oder
F I ki
Mischverkehr Rad(fahr)streifen uB-/Velovarkehr Radweg
gemeinsam
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2.3 Uberblick relevanter Radverkehrsanlagen

Der folgende Abschnitt gibt einen kurzen Uberblick tiber relevante Radverkehrsanlagen. Wie
bereits erwahnt, darf diese Infrastruktur von S-Pedelec-Fahrenden in der Schweiz bereits ge-
nutzt werden. In Deutschland und Osterreich sind bis auf wenige Ausnahmen (siehe Kapitel
2.1) weitere rechtliche Schritte nétig, um die vorgestellten Radverkehrsanlagen fur die schnel-

len Pedelecs freigeben zu kdnnen.

2.3.1 Radweg

Ein Radweg bezeichnet eine beispielsweise durch Grinstreifen oder andere bauliche Maf3-
nahmen vom ubrigen Verkehr getrennte Infrastruktur, die Radfahrenden vorbehalten ist. Die
Dimensionierung des Radwegs soll sichere Uberholvorgange gewahrleisten, wobei die im D-
A-CH-Raum anzuwendenden Grundlagen sich hier tber eine Regelbreite von zwei Metern fur
einen Einrichtungsradweg einig sind (vgl. ASTRA, 2021). Ist ein beidseitiger Einsatz von Ein-
richtungsradwegen nicht moglich (z. B. aul3erorts), kommen héufig Zweirichtungsradwege
zum Einsatz, auf denen Radfahrende in beide Richtungen fahren dirfen. Die Minimalbreite fur

Zweirichtungsradwege bewegt sich zwischen 2,50 bis 3,50 Metern (s. Tabelle 2.3.1-1).

Tabelle 2.3.1-1: Abmessung von Radwegen ohne FuRBverkehr in Normen und Empfehlungen (ei-
gene Darstellung nach VSS 2016, S. 57)

BE

Radwe DE AT NL iches Kt. AG Kt. BE
8 ERA 2010 RVS CROW Merkblatt Arb_hilfe 2
Techn.
Normalbreite (m) 2,00 1,60 — 2,00 2,00 2,50
Einrichtungsradweg . ' . . .
Minimalma {m) 1,60 1,00 1,30 1,50
Einrichtungsradweg . . ’ ’
Normalbreite (m) 2,50 —3,00 3,00 2,50-3,50 2,60 2,50 3,00
Zweirichtungsradweg
Minimalmaf (m) 2,00-2,50 2,00 2,00 2,20 2,00 2,50

Zweirichtungsradweg

U Keine Uniterscheidung zwisthen Radwegen mit und ohne Fulgsnger, die hisr
aufgefinrten Werte sind deshalbtendernzielizu hoch

Darlber hinaus gibt es auch Geh- und Radwege, die von Radfahrenden und ZufuRgehenden

gleichermal3en benutzt werden kdnnen.
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2.3.2 Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind fir den Radverkehr gekennzeichnete, aber nicht baulich getrennte Teile
der Fahrbahn (bitte beachten: in der Schweiz werden diese anders definiert, gemafl dem
Schutzstreifen in DE siehe Kapitel 2.3.3.1 Mehrzweckstreifen, Schutzstreifen). In der Regel
werden Radfahrstreifen durch durchzogene Sperrlinien (in D durch einen durchgehenden
Breitstrich) oder Warnlinien (z. B. 6 m/1 m strichliert) von der angrenzenden Fahrbahn fur
Kraftfahrzeuge getrennt (vgl. z. B. Bodenmarkierungsverordnung, BmVO §13). Kraftfahrzeuge
diurfen diese Radverkehrsanlagen in der Regel nicht befahren, auf3er zum Queren (bspw. Zu-
fahrt zu einem Parkplatz). Tabelle 2.3.2-1 gibt eine Ubersicht der anzustrebenden Breiten der
Radfahrstreifen im D-A-CH-Raum, der Niederlande und Belgien. In der Schweiz sind Radfahr-
streifen anders definiert und entsprechen dem deutschen Schutzstreifen.

Tabelle 2.3.2-1: Ubersicht Abmessungen von Radstreifen in européischen Normen und Emp-
fehlungen (eigene Darstellung nach VSS 2016, S.93)

BE

Radstreifen DE AT NL Fiches Kant. ZH Kant. AG Kant. BE
ERA 2010 RVS CROW Techn Anlagen Merkblatt Anlagen
1,50 (v85 < 150
. * 50 kmih) " * 20—
Normalbreite (m) 1,85 175 vas > 1,85 1,50 1,50 1,50 180
50 kmih)
1,25(vas <
- 50 km/h) . 1,20—
Minimalmaf (m) 1,50 (ves » 1,30 1,25 1,25 175
50 ken/h)
N b (m) 235 1,75 (ves<
ormalbreite (m ,35- 50 km/h) " "
bei Langsparkierung 2,60* 2,25(vas> 210 210 225 >1,70 2,00
50 km/h)
Minimalmats (m) 1,50 (vas <
inimalmaf (m 50 km/h) .
bei Langsparkierung B 2,00 (vss > 2,00 1.70 2,00 >1,70 1,80

50 km/h)

*einschlieflich Markierung

2.3.3 Mischverkehr

Beim Mischverkehr wird die Verkehrsflache von verschiedenen Verkehrsmitteln geteilt, d. h.
es besteht eine “Fuhrung unterschiedlicher Verkehrsarten auf der gleichen Verkehrsflache,
welche weder durch bauliche noch durch betriebliche MalRnahmen unterteilt ist” (Dérnenburg
et al., 2007). Mischverkehr kommt vor allem dann zum Einsatz, wenn aufgrund der infrastruk-

turellen Gegebenheiten keine Radverkehrsanlage mdglich ist. Unter diese Kategorie fallen
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auch die Radverkehrsanlagen des Mehrzweckstreifen/Schutzstreifens und der Fahrradstral3e,

welche folgend kurz beschrieben werden.

2.3.3.1 Mehrzweckstreifen, Schutzstreifen

Anders als ein Radfahrstreifen ist ein Mehrzweckstreifen durch eine strichlierte Linie auf der
Fahrbahn markiert und darf unter besonderer Riicksichthahme von Kraftfahrzeugen befahren
werden, wenn “fur diese der links an den Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen nicht
breit genug ist oder wenn das Befahren durch Richtungspfeile auf der Fahrbahn fir das Ein-
ordnen zur Weiterfahrt angeordnet ist (§ 2 Abs. 1 Z.7a StVO 1960). Mehrzweckstreifen zahlen
somit zum Mischverkehr und werden besonders dann genutzt, wenn die vorhandene Infra-
struktur das Anlegen von Radverkehrsanlagen nicht zulasst. Um die Sicherheit bei dieser Art
der Radverkehrsfihrung zu erhohen, ist insbesondere die Geschwindigkeitsreduktion des
Kraftfahrzeugverkehrs anzudenken (FSV, 2022, S. 26). In Deutschland sind Mehrzweckstrei-
fen unter dem Begriff Schutzstreifen bekannt und nehmen eine Regelbreite von 1,5 Metern
(Mindestbreite 1,25 Meter) ein (ERA, 2010, S. 22). Anders als in Osterreich und Deutschland
bezeichnet ein Mehrzweckstreifen in der Schweiz keine fur den Radverkehr angelegte Flache,
sondern einen Streifen in der Mitte der Fahrbahn, der von verschiedenen Verkehrsteilnehmen-
den zum Queren und Abbiegen genutzt werden kann. Wenn im Folgenden auf den Begriff
Mehrzweckstreifen referenziert wird, handelt es sich um aus diesem Grund um Szenarien in

Deutschland und Osterreich.

2.3.3.2 Fahrradstralie

Bei Fahrradstraf3en handelt es sich um Fahrbahnen, die vorrangig dem Radverkehr vorbehal-
ten sind und auf denen andere Fahrzeuge nur unter Verwendung von Zusatzzeichen zuldssig
sind (vgl. ERA, 2010, S. 60). Fahrradstral3en sind besonders dann zu empfehlen, wenn wenig
Kraftfahrzeugverkehr zu erwarten ist und es sich um eine Route handelt, die fur den Radver-
kehr bedeutend und auf der viel Radverkehr zu erwarten ist (FSV, 2022, S. 39). In der Regel
besteht in einer Fahrradstral’e eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h fiir alle Ver-
kehrsteilnehmenden.

Die vorgestellten Radverkehrsanlagen sollen einen Uberblick tber die bestehende Radinfra-

struktur schaffen und flieBen in die weitere Planung der Simulatorstudie mit ein.
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2.4 S-Pedelec-Forschungsarbeiten und Good Practice-Beispiele

Forschungsdaten spezifisch zu S-Pedelecs sind bisher nur begrenzt verfigbar. Erschwert wird
eine Analyse der Forschungslage durch die uneinheitlichen Begrifflichkeiten im Bereich der
Elektromobilitat (Van den Steen, 2019). Im Folgenden findet sich ein Uberblick tiber relevante
Forschungsarbeiten und Materialien mit explizitem Bezug zu S-Pedelec-Einsatz, Nutzen, Nut-
zungstyp und Herausforderungen bzw. bereits in Diskussion befindliche Ideen fir MalRnahmen
zur sicheren Eingliederung in den Verkehr (Stand Dezember 2022). Dieser wird erganzt durch
aktuelle empirische Studien, die das “Prinzip der Wahlfreiheit der Verkehrsflache” untersucht
haben und hilfreich fur die Gestaltung von diesbezuglichen Empfehlungen sein kénnen (Scha-
fer etal., 2021). Die Arbeiten wurden mittels Literaturrecherche, bibliometrischer Analyse (Web
of Science; Abfrage 12/2022) und auf Empfehlung der im Studienzeitraum befragten Experten

und Expertinnen erhoben.

frontiers inidigital health

environmental science and poll
healthi& place

australasian jocnal on ageing critical reviews in food scien

traffic mjuwfverTQn
injury pEgVve tion

- Sensors

accident analysis & prevention

journal of transport & heglth

transporgationigesearch part a
Sfgsioge-ear

\ranspon%no[’seavc: proced

Abbildung 2.3.3-1: Uberblick Forschungs- und Publikationsthemen im Feld "S-Pedelec" (Vos
Viewer Darstellung, SRFG 12/2022)

2.4.1 Charakteristika von S-Pedelec-Fahrenden

Um Anforderungen und Hinweise fir das sichere Eingliedern von S-Pedelec-Fahrenden in den
Verkehr besser empirisch zu fundieren, wurden im Forschungsfeld “S-Pedelec” in den letzten
Jahren zu folgenden Themen empirische Untersuchungen durchgefuhrt: Hinweise auf spezi-
fische Nutzung von schnellen Pedelecs im stadtischen/ Iandlichen Raum; Unterschiede in Kon-

fliktsituationen / Unfallh&ufigkeit im Vergleich zu vergleichsweise langsameren Pedelec-Fah-
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renden; Ausmalf3 der Nutzung der motorischen Geschwindigkeitsméglichkeiten und Zufrieden-
heit mit rechtlichen Regelungen (z. B. Vorschriften wo gefahren werden darf). Die meisten
Studien stammen aus den Benelux-Landern und Danemark, wo es aufgrund der geltenden
Rechtsgrundlagen bereits ein gewisses Aufkommen an S-Pedelec Fahrenden gibt, die es er-
maoglichten, langfristige Beobachtungen durchzufihren.
Typologie von S-Pedelec Nutzenden
Eine niederlandische Studie hat versucht, S-Pedelec-Fahrende hinsichtlich ihrer Einstellungen
und Préaferenzen fir Radwege zu typisieren und kam zu folgender Einteilung in S-Pedelec-
Nutzungsgruppen (v.d. Salm et al., 2022):

e enthusiastisch Fahrende,

o effiziente Fahrende,

e besorgt Fahrende und

e entspannt Fahrende.

Uber alle Gruppen hinweg gaben 85 % der Befragten an, mindestens einmal pro Woche ein
S-Pedelec fir eine Strecke zu nutzen, die sie sonst mit dem Auto zurtickgelegt hatten. Jede
Gruppe hat jedoch spezifische Reisegewohnheiten, Motivationen und Sicherheitsbedenken.
Im Gegensatz zur bisherigen Literatur Gber die Nutzung herkbmmlicher Fahrrader spielt bei
den S-Pedelec-Nutzern der Wettbewerbsgedanke eine gewisse Rolle: Enthusiastische und
effiziente Radfahrende sind motiviert, ihre Leistung zu verfolgen und sich kontinuierlich zu be-
muhen, ihre Fahrzeiten zu reduzieren. Stressabbau und der Aufenthalt in der Natur spielen

zudem fur bestimmte S-Pedelec Nutzende ebenfalls eine wichtige Rolle.

Die Art und Weise, wie Personen ihr S-Pedelec nutzen wird durch die Uberzeugung bestimmt,
dass andere Verkehrsteilnehmende ein negatives Bild davon haben. Wahrend die Praferenzen
fur die Infrastruktur haufig als entscheidender Faktor fiir die Nutzerinnen und Nutzer herkbmm-
licher Fahrrader genannt werden, trifft dies auf die S-Pedelec-Nutzende nicht eindeutig zu. Alle
Nutzergruppen gaben jedoch an, dass die Radverkehrsinfrastruktur auf ihren regularen Rou-

ten im Durchschnitt fir S-Pedelecs unzureichend ausgebaut ist.

S-Pedelec-Fahrverhalten in Bezug auf Geschwindigkeit

Twisk et al. (2021) untersuchten, ob und wie sich die Geschwindigkeiten von S-Pedelecs, Pe-
delecs und konventionellen Fahrradern in stadtischen oder landlichen Verkehrsbedingungen
in den Niederlanden unterscheiden. Insgesamt nahmen 46 Personen an der Studie teil, davon

fuhren 14 (davon 28,6 % mannlich) mit einem herkdmmlichen Fahrrad, 12 (davon 33,3 %
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mannlich) mit einem Pedelec und 20 (davon 75 % mannlich) mit einem S-Pedelec. Im Ver-
gleich zu herkbmmlichen Fahrradern sind S-Pedelecs in der Stadt im Durchschnitt 10,4 km/h
und auf dem Land 13,2 km/h schneller. Mannliche Fahrer sind unabhangig vom Fahrradtyp
schneller unterwegs als Fahrerinnen. Zudem liegen die Durchschnittsgeschwindigkeiten der
Pedelec-Fahrenden auf 87 % der stadtischen Abschnitte und auf 91 % der landlichen Ab-
schnitte Uber dem Grenzwert von 25 km/h. Die Schlussfolgerung der Forschungsgruppe ist,
dass es aufgrund dieser groRen Geschwindigkeitsunterschiede zwischen herkdmmlichen
Fahrradern und S-Pedelecs die gemeinsame Nutzung von Radwegen zu unsicher erscheint.
Allerdings wird eingeraumt, dass die im Mischverkehr auftretenden Begegnungen zwischen S-
Pedelec-Fahrenden und PKWSs ebenso eine unsichere Situation darstellt.
Ebenfalls in den Niederlanden untersuchte Stelling et al. (2021), wie sich S-Pedelec-Fahrende
auf Radwegen im innerstadtischen Bereich verhalten. Die niederlandische Gesetzeslage
schreibt vor, dass, wenn kein fur die Nutzung freigegebener Fahrrad-Moped-Wege (“Bromfiet-
spad”) vorhanden ist, auf Stralen mit einer Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h und angren-
zenden Radwegen S-Pedelec-Fahrende die Fahrbahn benutzen missen und nicht den Rad-
weg benutzen dirfen. In dieser naturalistischen Fahrstudie wurden Verhaltensweisen von S-
Pedelec-Fahrern untersucht, d.h. die Geschwindigkeitscharakteristiken beim Fahren auf der
Fahrbahn, das Ausmalfd der Nichteinhaltung des Radwegbenutzungsverbots sowie die Ge-
schwindigkeit und Geschwindigkeitsanpassung beim Benutzen von Radwegen. Folgenderma-
Ben lasst sich die Befolgung der Regelung von S-Pedelecs mit verschiedener Motorleistung
(350 W oder 500 W) im stadtischen Verkehr in den Niederlanden wie folgt zusammenfassen:
e S-Pedelec-Fahrende fuhren im Durchschnitt 22,5 % der Strecke illegal auf Radwegen.
e Die Durchschnittsgeschwindigkeit auf den Radwegen betrug 28,5 km/h und auf der
Fahrbahn 31,9 km/h.
o 350-Watt-Fahrer reduzierten ihre Geschwindigkeit auf Radwegen starker als 500-Watt-
Fahrer.
o Auf der Fahrbahn waren die S-Pedelec mit negativen Reaktionen des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) konfrontiert und wurden vom MIV oft als verkehrsbehindernd

angesehen.

2.4.2 Konfliktsituationen S-Pedelec mit anderen Verkehrsteilnehmenden

Eine im Jahr 2021 durchgefiihrte Videoanalyse von Verkehrskonflikten mit S-Pedelec-Fahren-
den (N = 28, 89 % mannlich, Durchschnittsalter 44,9 Jahre) in einem niederlandischen Ver-

kehrsraum zeigte, dass die haufigsten Konfliktpartner in dieser Studie von S-Pedelecs andere
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Radfahrende waren (Vlakveld et al., 2021). Es wurden in einem Zeitraum von drei Wochen 28
Teilnehmende beobachtet und es konnten bei ca. 6584 gefahrenen Kilometern (227 Stunden
Videomaterial) 115 Konflikte identifiziert werden. Von diesen waren 114 Beinahe-Unfalle, bei
denen Ausweichmandver durchgefiihrt wurden, um einen Unfall zu vermeiden, und einer ein
leichter Unfall. Die haufigsten Konfliktpartner waren Fahrrader (51 %), gefolgt von Autos und
Lieferwagen (28 %), Ful3gangerinnen und Ful3gangern (12 %), motorisierte Zweiréader (5 %)
und Tiere (3 %). Ein Konflikt fand mit einem Lastwagen statt. Mit herkémmlichen Fahrradern
traten haufig Konflikte bei Kreuzungsmanovern auf (36 %). Dies war ebenso der Fall, wenn
das S-Pedelec und das Fahrrad in dieselbe Richtung fuhren (36 %). Auch bei der Begegnung
von Fahrréadern und PKWSs bzw. Transportern traten die meisten Konflikte bei Kreuzungsma-
noévern auf (63 %).

In einer niederlandischen Studie von Salomons et al. (2019) zu Unsicherheitsgefiihlen rund um
S-Pedelecs wurden Einstellungen gegeniiber diesen untersucht. In dieser Studie wurde eine
Umfrage unter S-Pedelec-Nutzern und anderen Verkehrsteilnehmern durchgeftihrt, um zu er-
mitteln, wo die grédten Engpasse in Bezug auf die S-Pedelec Nutzung bestehen: auf dem
Radweg oder auf der Fahrbahn, innerhalb oder auRerhalb von Ortschaften. Aus den Umfrage-
ergebnissen lasst sich schlieRen, dass sowohl bei den S-Pedelec-Nutzenden als auch bei den
anderen Verkehrsteilnehmenden ein Gefiihl der Unsicherheit besteht, sowohl auf dem Radweg
als auch auf der Fahrbahn, innerhalb und auf3erhalb geschlossener Ortschaften. Die Fahrbahn
wird sowohl von S-Pedelec-Fahrenden als auch von anderen Verkehrsteilnehmenden als am
unsichersten fir S-Pedelecs angesehen. Da Autos schneller als S-Pedelecs fahren, werden S-
Pedelec-Nutzende oft von ungeduldigen Autofahrern tberholt, da sie davon ausgehen, dass
es sich um reguldre Radfahrende handelt. In Vorfahrtsituationen unterschatzen Autofahrende
die Geschwindigkeit des S-Pedelecs, was wiederum zu geféhrlichen Situationen fuhrt. Ein wei-
teres Ergebnis zeigt, dass sich Personen auf normalen Fahrradern unsicher fihlen, wenn sie
mit hoher Geschwindigkeit von einem S-Pedelec tberholt werden. Die meisten Radwege, ins-
besondere innerhalb geschlossener Ortschaften, sind zu schmal, um bei héheren Geschwin-
digkeiten sicher und bequem uberholen zu kénnen. Den Radfahrenden ist auch oft nicht be-
wusst, dass es sich um ein S-Pedelec handelt - der hohe Geschwindigkeitsunterschied beim
Uberholen erschreckt die tiberholte Person oft und kann zu gefahrlichen Situationen bzw. Aus-
weichmandvern fuhren. Es wird empfohlen, dass S-Pedelecs aulR3erhalb geschlossener Ort-
schaften auf (breiteren) Fahrrad-Moped-Wegen (Bromfietspad) und innerhalb geschlossener

Ortschaften auf der Fahrbahn fahren dirfen, in Kombination mit einer Herabsetzung der
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Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h sowohl fir S-Pedelecs als auch fir Autos. Weitere Unter-
suchungen sollten zeigen, wie die Erkennbarkeit von S-Pedelecs verbessert werden kann, da-

mit ihre Geschwindigkeit besser eingeschatzt werden kann.

2.4.3 Nutzung von S-Pedelecs fir arbeitsbezogene Wege

Fur eine Studie des Gesamtverbands der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (2014) wur-
den fur einen vierwochigen Nutzungszeitraum die Fahrrader, Pedelecs bzw. S-Pedelecs der
Teilnehmenden mit Sensoren (GPS-, Radsensoren, Video) ausgestattet, um in Verbindung mit
einem Mobilitdtstagebuch und einer Nachbefragung das natirliche Mobilitatsverhalten und er-
lebte kritische Situationen zu analysieren (GDV, 2014). Es zeigte sich, dass

o S-Pedelecs haufiger fir arbeitsbezogene Wege genutzt werden und

e im Schnitt die Strecken l&anger sowie die Geschwindigkeiten héher (23,2 vs. 17,4 km/h

Pedelec vs. 15,3 km/h Fahrrad) sind als in den Vergleichsgruppen,

¢ wobei die Maximalgeschwindigkeit der S-Pedelecs nicht ausgereizt wurde.
Weitere Gruppenunterschiede fanden sich nicht. Eine Videokodierung zeigte, dass auch Art
und Anzahl der kritischen Situationen vergleichbar waren. (Van den Steen, 2019). Vor und
nach der Nutzung von S-Pedelecs wurden in Fokusgruppen mdgliche Motivatoren und Barri-
eren diskutiert. Positive Erwartungen an das S-Pedelec waren verbessertes Zeitmanagement,
bessere Planbarkeit der Reisezeit, positive Umwelteffekte sowie — bei Autofahrenden — ver-
besserte Fitness. Voraussetzung fur die Nutzung war aber eine zum bisherigen Transportmittel
zumindest vergleichbare Reisezeit. Bedenken wurden hinsichtlich der Kosten von S-Pedelecs
sowie der Verkehrssicherheit, insbesondere aufgrund drohender Konflikte mit Pkw auf der
Stral3e und langsameren Radfahrenden auf Radwegen, gedul3ert. Im Nachhinein zeigten sich
die meisten Teilnehmenden positiv bezuglich der S-Pedelecs. Viele Teilnehmende erlebten
erst durch die Nutzung, dass die Maximalgeschwindigkeit von 45 km/h nicht die gew6hnliche
Fahrgeschwindigkeit darstellt. Die erwarteten Motivatoren und Barrieren wurden tberwiegend
bestétigt. Die zu verbessernde Infrastruktur war bei fast allen ein Thema.
Vorteilhaft zeigte sich die Mdglichkeit, zwischen Radinfrastruktur und Stral3e zu wechseiln.
Gleichzeitig wurde regelwidrig auf Radwegen gefahren, wobei bemangelt wurde, dass die
Wegfiihrung noch nicht an S-Pedelecs angepasst sei. Dadurch wurden teilweise negative so-
ziale Interaktionen aufgrund fehlender Akzeptanz bei Rad- oder Pkw-Fahrenden erlebt. Die
Teilnehmenden fiihlten sich keiner Gruppe zugehoérig. Entsprechend passten die meisten ihre
Route im Verlauf der Zeit an, um auf bessere Infrastruktur und Straf3en mit weniger Verkehr

auszuweichen.
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Die oOsterreichische Studie ,POSETIV* untersuchte Alltagstauglichkeit und Potenzial von S-
Pedelecs als Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg sowie das Forderungspotenzial durch Geset-
zesanderungen (Zuser, 2021). Wahrend des Flottenversuchs wurde Uber eine Woche das bis-
herige Mobilitdtsverhalten, und tGiber jeweils zwei Wochen das Mobilitéatsverhalten mit Pedelecs
bzw. S-Pedelecs analysiert. Insgesamt nahmen 100 Personen aus 10 unterschiedlichen Un-
ternehmen an der Studie teil. Durch den Flottenversuch und die begleitende Befragung der
Teilnehmenden zeigt sich, dass S-Pedelecs durch einen Zeitvorteil gegenliber Pedelecs ins-
besondere auf mittleren Distanzen (5 bis 25 km) fir Pendelnde interessant sein kdnnen. Ca.
31 % fanden einen zeitlichen Mehraufwand von S-Pedelecs im Vergleich zum Pkw akzeptabel.
Innerorts wurde durchschnittlich 28,7 km/h gefahren, auf3erorts 31,7 km/h (23,9 und 24,6 km/h
mit Pedelecs), womit das technisch Mdgliche von 45 km/h nicht ausgenutzt wurde. Nur wenige
Personen fuhlten sich nach zwei Wochen mit S-Pedelec noch nicht ganz sicher. Die Fuhrer-
schein-, Kennzeichen- und Versicherungspflicht stellten kein Hindernis dar, wohl aber das Nut-
zungsverbot von Radverkehrsanlagen. Uberholmandéver durch Pkws fiihren zu einem Gefahr-
dungsgefuhl.

Empfehlungen der Studie sind, innerorts die generelle Nutzungsmdglichkeit von nicht baulich
getrennten Radfahranlagen zu ermdglichen und einzelne, gut ausgebaute Radwege flr S-Pe-
delecs zu 6ffnen. Aul3erorts sollten punktuell Radwege freigegeben werden. S-Pedelecs ha-
ben folglich Potenzial, allerdings sind eine angemessene Infrastruktur und eine Steigerung der
Verkehrssicherheit notwendig. Neben einer Erhéhung der objektiven Verkehrssicherheit spielt
bei der MaliBnahmenplanung auch die subjektive Sicherheitsbewertung durch die Radfahren-
den eine wichtige Rolle (Andersen, 2012). Ein Unsicherheitsgefiihl flhrt zu Verzicht auf das
Radfahren oder einem Ausweichen auf andere Infrastrukturen bzw. Routen (Chataway, 2013).
Radfahrende fiihlen sich auf baulich getrennten Radfiihrungen oder Radfahrstreifen sicherer
als bei Fiihrung im Mischverkehr (Schiiller, 2020), wobei sich Uberholabstande, Verkehrs-
dichte und eine geringe Ricksichtnahme der Kfz-Fahrenden als bedeutsam erwiesen (Apas-
nore, 2017).

In Danemark entstanden im Zuge der Freigabe der Radinfrastruktur fir S-Pedelecs im Jahr
2019 bereits die ersten Berichte und Evaluationen dazu, wie sich diese Freigabe beispiels-
weise auf die Unfallstatistiken und das Nutzungsverhalten auswirken. Zum Zeitpunkt der vor-
liegenden Studie wurden jedoch noch keine Evaluationsberichte verdffentlicht. Das Netzwerk

der “Super Cycle Highways" in Danemark (Supercykelstier) wird beispielsweise bis 2030 ca.
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680 Kilometer umfassen und verbindet wichtige AuRenbereiche im GroRraum Kopenhagen mit
der Innenstadt. Der Cycle Superhighway Bicycle Account (2020) zeigt unter anderem das Po-
tenzial dieser Infrastruktur fir S-Pedelec-Nutzende auf, wie beispielsweise auf der Allergd-
Route, welcher Teil der ,Supercykelstier* ist und Uber 30km die Region Allerad mit Kopenha-

gen verbindet.

Travel Time
for 11 km of the Allered Route
during rush hour

BIKE ELECTRIC SPEED CAR PUBLIC
BIKE PEDELEC TRANSPORT

Abbildung 2.4.3-1: Vergleich der Reisezeit nach Verkehrsmitteln auf der Allerod-Route in Déne-
mark (eigene Darstellung, nach Cycle Superhighway Bicycle Account 2020, S. 18)

Von Herteleer et al. (2022) wurde in Belgien das S-Pedelec Verhalten von 98 Personen in
zehn Unternehmen analysiert, die wahrend einer dreiwdchiger Testphase ihre Pendel- und
Freizeitfahrten mit Smartphone-GPS aufzeichneten. Die Reisegeschwindigkeiten der Manner
waren durchwegs hoher als die der Frauen (Mittelwerte: Méanner 32,2 km/h, Frauen 29 km/h).
Die Gegenuberstellung der aufgezeichneten Fahrradpendelfahrten mit den Freizeitfahrten
zeigt, dass S-Pedelecs unabhangig von inrem Fahrtzweck durch ihre Geschwindigkeitskenn-
werte charakterisiert werden kénnen. Eine Empfehlung der Studie ist, dass besonders politi-
sche Entscheidungstrager die aktive Fortbewegung mit den entsprechenden Vorteilen fir die
korperliche und geistige Gesundheit fordern kdnnen, indem sie in Strecken investieren, auf
der mit héherer Geschwindigkeit gefahren werden kann, diese entsprechend fur S-Pedelecs
ausweisen und umgekehrt, aber auch andere Strecken flr “langsamere” Fortbewegungsmittel

reservieren.
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2.4.4 S-Pedelec-Strategien in nationalen Radverkehrsplanen

In den nationalen Radverkehrsplanen und Strategiedokumenten ist das S-Pedelec als Fahr-
zeug zum Grof3teil aufgenommen, wird aber in Zusammenhang mit Absichtserklarungen zum
Ausbau von generellen E-Bikes (S-Pedelec) Strecken erwahnt, nicht mit expliziter eigener Inf-

rastrukturldsung.

Im nationalen Radverkehrsplan 3.0 legt die Bundesregierung den Rahmen zur Forderung des
Radverkehrs in Deutschland fest. Ziel ist es, ein sicheres Miteinander aller Verkehrsteilneh-
menden zu gewahrleisten: Das Radwegebenutzungsrecht aul3erorts fir S-Pedelecs wird laut
dem Bericht gepruft, ebenso werden rechtliche Rahmenbedingungen und die technischen Vor-
gaben angepasst, um die Sichtbarkeit von Radfahrenden, S-Pedelec- und E-Bike-Nutzenden
zu erhohen. Die Anforderungen an eine durchgangige Radverkehrsinfrastruktur werden unter-
sucht und auch die Inklusion von S-Pedelecs wird hier berticksichtigt.

Im Osterreichischen Masterplan Rad 2015-2025 werden zukinftige Aktivitaten zu S-Pedelecs
dahingehend erwahnt, dass es geplant ist, “die rechtliche Klarstellung fir S-Pedelecs ist auf
europaischer und 6sterreichischer Ebene voranzutreiben” (S. 42).

In der Schweiz geniel3en S-Pedelecs (bzw. E-Bike 45) die gleichen Rechte wie Radfahrende,

d.h. sie dirfen bzw. missen die Radinfrastruktur nutzen.

2.4.5 Studie zum Prinzip “Wabhlfreiheit” (ohne expliziten S-Pedelec Bezug)

Ergebnisse aus der Studie “Duale Radlésung” des Research Lab fur Urban Transport (Schafer
et al, 2020; 2021) geben Einblick zum Prinzip der Wabhlfreiheit, d.h. zur Méglichkeit, dass Rad-
fahrende zwischen der Nutzung der Stral3e oder Radverkehrsanlagen wahlen kénnen. Es wird
keine explizite Unterscheidung zwischen Radfahrenden und S-Pedelecs gemacht, die Ergeb-
nisse sind aber besonders vor dem Hintergrund der diskutierten Wabhlfreiheit (Bsp. Schweiz)
interessant. Zudem erfolgte eine E-Bike spezifische Auswertung der Wahimdglichkeit Stral3e
oder Radweg, was als Grundlage fur Fragestellungen im Bereich S-Pedelec genutzt werden

kann.

Ziel des Forschungsprojekts “Duale Radlésung 2.0” war durch Befragung das Nutzungsver-
halten der Radfahrenden bei dualer Radinfrastruktur zu erheben und mehr tber die einfluss-
gebenden Faktoren zu erfahren. Die im vorherigen Projekt durchgefiihrte Z&hlung (40.000

Radfahrende) gab den Forschenden Einblick dartber, wie viele Personen die fir die Studie
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ausgewahlten Infrastrukturen nutzen. Darauf aufbauen wollten die Verantwortlichen in “Duale
Radlésung 2.0” untersuchen, welche Beweggriinde und Hintergriinde der Nutzung erkennbar
sind. Vor allem das Thema “Sicherheitsgefuhl” ist stark mit dem Fahren auf der Gehweginfra-
struktur verbunden. Mit der Fahrt auf der Fahrbahn werden die Themen “schnelleres Voran-
kommen” und “besserer Bodenbelag” assoziiert. Die drtlichen Begebenheiten wurden von den
Teilnehmenden teilweise unterschiedlich bewertet, jedoch wurde immer diese Tendenz fest-
gestellt: Mannliche Befragte wahlten 6fter die Fahrbahn, sowie auch Personen, die angaben,
sich beim Radfahren stark und furchtlos zu fiihlen.

Die Vor-Ort Befragungen konnten ebenfalls weitere Themen identifizieren: Hier wurden be-
sonders die Themen Sicherheit, Geschwindigkeit, Stérungen und Fahrtverlauf genannt. Die
Beweggrinde fir die Auswahl der Infrastruktur sind jedoch sehr personlich und es féllt schwer,
hier allgemeingultige Aussagen zu treffen. Durch den gewahlten Methodenmix (Umfrage, Vor-
Ort-Befragung und Workshops) konnte eine Vielzahl einflussgebender Faktoren identifiziert
werden, wobei besonders Sicherheit und Geschwindigkeit hervorzuheben sind. Die Kommu-

nikation und Markierung der dualen Radl6sung ist ebenfalls ein wichtiger Punkt.

2.4.6 Freigabe von Radinfrastruktur fur S-Pedelecs

Die Freigabe von Radinfrastruktur fiir S-Pedelecs wird in Osterreich und Deutschland bereits
von den Verantwortlichen diskutiert, eine breite Umsetzung steht jedoch noch aus. Es gibt
jedoch in den beiden Landern bereits vereinzelt Freigaben auf Landerebene und rechtliche
Grundlagen, um eine Freigabe zu erméglichen (z. B. “S-Pedelec frei”-Zusatzschild in Tlbingen
durch Erlass des Landes Baden-Wiirttemberg; StvO-Novelle 33 in Osterreich zur Freigabe

von Radwegen auf3erorts).

Deutschland

TlUbingen (Baden-Wirttemberg) hat im Jahr 2019 als erste Region Deutschlands eine Sonder-
genehmigung fur die Freigabe von Radverkehrsanlagen fur S-Pedelecs erhalten. Ermdglicht
wurde dies durch einen Erlass des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wirttemberg vom 21. Sep-
tember 2018 (vgl. Deutscher Bundestag 2021), vorrangig getrieben durch den Oberburger-
meister von Tubingen. Der Erlass ermdglicht es durch die Aufstellung eines Zusatzschilds “S-

Pedelec frei”, welches in dieser Form nicht in der StVO vorhanden ist, fir den Radverkehr
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zugelassene Infrastruktur flr S-Pedelecs freizugeben. In Tubingen wurden bis Mitte 2020 ge-
Zielt Radwege, FahrradstralRen und auch Wirtschaftswege fiir die schnellen Pedelecs gedffnet,
um so unsichere Verkehrswege und auch Umwege aufgrund nicht nutzbarer Abschnitte zu
vermeiden. Der auf der Website der Stadt Tubingen verfligbare Routenplan kennzeichnet
empfohlene S-Pedelec-Routen und zeigt, welche Abschnitte befahrbar sind. Zudem wurde fiir
einzelne Teilabschnitte (bspw. Unterfihrungen) ein Tempolimit von 20 bzw. 30km/h eingefuhrt.
Laut den Verantwortlichen der Stadt Tubingen wurde der Real-Betrieb nicht wissenschatftlich
begleitet. Die Freigabe erfolgte durch Einzelprifung relevanter Routen und Streckenabschnitte
durch die Verkehrsbehdrde Tubingen. Vereinzelt wurden auch kurze Teilabschnitte von ge-
mischten Geh- und Radwegen freigegeben, um langere Umwege fir S-Pedelec-Fahrende zu
verhindern. In den vergangenen Jahren kommen laut den Verantwortlichen in Tibingen auch
vermehrt Burgerinnen und Birger mit Vorschlagen von potenziellen Streckenabschnitten auf
die Verkehrsbehorde zu, welche nach eingehender Priifung freigegeben werden, um das Stre-
ckennetz nach und nach durchgéngiger zu gestalten. Da seit der ersten Umsetzung im Jahr
2020 keine Unfalle mit S-Pedelecs gemeldet wurden, wird die Freigabe durchaus positiv be-
wertet. Den Verantwortlichen in TUbingen sind derzeit keine Vorhaben zur Freigabe von Rad-
verkehrsanlagen fiir S-Pedelecs aus den umliegenden Kommunen in Baden-Wirttemberg be-
kannt, obwohl besonders Pendlerinnen und Pendler aus nahegelegenen Ortschaften (bspw.
Reutlingen, stiddstlich von Tlbingen) eine mit dem S-Pedelec durchgangig befahrbare Strecke
beflrworten wirden. Derzeit missen S-Pedelec-Fahrenden aus Reutlingen einen Teil der ca.
15-20 km langen Strecke im Mischverkehr zuriicklegen, bis sie auf die Stadtgrenze Tlbingen

treffen und ab dort die freigegebene Radinfrastruktur nutzen kénnen.

Osterreich

In Osterreich gibt es seit 1. Oktober 2022 durch die 33. Novelle der StVO (8§ 8 Abs. 4) fur
Behdrden die Mdglichkeit, Radverkehrsanlagen aulRerorts nach eingehender Prifung fir S-
Pedelecs freizugeben. Diese Freigabe soll demnach auch fiir die bereits erwahnten in Planung
bzw. Umsetzung befindenden Radschnellwege mdéglich sein. Zum derzeitigen Stand (03/2023)

sind in Osterreich keine Pilotprojekte zur S-Pedelec-Freigabe bekannt.

Schweiz
In der Schweiz ist die Nutzung der Radverkehrsanlagen fir S-Pedelecs verpflichtend. Das
bedeutet, dass in der Schweiz bereits unterschiedliche Gruppen an Verkehrsteilnehmenden

mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten auf der Radinfrastruktur aufeinandertreffen. In der
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Schweiz ist weiterhin die Einfihrung der Wahlfreiheit der Infrastruktur fur Rad- und E-Bike-
Fahrende in Diskussion. Der aufbauend auf dieser Diskussion entstandene Postulatsbericht
thematisiert Aufhebung der Benutzungspflicht von Radwegen fur Motorfahrrader (in Kraft tre-

ten die Regelungen voraussichtlich Mitte 2025):

“Motorfahrrader, das heisst schnelle E-Bikes mit Tretunterstiitzung bis 45 km/h, Benzinmofas und schwere Motorfahrrader mit
einem Gesamtgewicht von bis zu 450 kg, sollen weiterhin die Radverkehrsflachen nutzen dirfen (vgl. Ziff. 5.1.4). Um mdgliche
Konflikte aus diesen Regelungen abzuschwachen, wird das UVEK die Anpassung verschiedener Verkehrsregeln priifen. Kon-
kret soll fur Motorfahrrader die heute geltende Benutzungspflicht von Radwegen und -streifen sowie das Befahren von Fuss-
und Radwegen mit gemischten Verkehrsflachen aufgehoben werden. So kénnen diese von ungeniigend dimensionierten Ra-

dinfrastrukturen auf die Fahrbahn ausweichen. Der Bundesrat wird zudem die Situation laufend beobachten und gegebenen-

falls weitere Massnahmen priifen.” (Bundesamt fir Raumentwicklung 2021, S. 34)

Niederlande
In den Niederlanden werden S-Pedelecs ebenfalls als “Moped” klassifiziert, dirfen aber kom-
binierte Rad/ Moped-Wege ausserhalb (bis 40km/h) und innerorts (bis 30km/h) wahlweise be-

nitzen (URL:https://www.government.nl/topics/bicycles/safe-cycling: accessed 2/2024)
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2.5 Zusammenfassung: Ideen zur Eingliederung auf Basis der Umfeldan-

alyse

Die folgende Tabelle fasst Ideen und Vorschlage, die aus der Literaturanalyse erhoben und

mit Expertinnen und Experten diskutiert wurden, zusammen. Die Darstellung bietet einen

Uberblick tiber mégliche MaRnahmen, um S-Pedelecs sicher in den StraRenverkehr einzuglie-

dern. Die MaBnahmen werden in den nachfolgenden Arbeitsschritten vom Projektteam aufge-

fasst und angepasst. Sie flieen in die finalen Empfehlungen und die landerspezifischen Road-

maps, welche am Ende als Ergebnis zur Verfligung gestellt werden, mit ein.

Eingliederungsvorschlage

Beispiele/ Referenzen aus Literatur & Praxis

Nutzung von Radverkehrsanlagen von S-Pedelec Fahrenden

Wabhlfreiheit bei der Nutzung von
Radverkehrsanlage oder Stral3e

(Fahrbahn/-streifen) auf Basis in-
dividueller Verantwortung zur An-

passung an Infrastruktur und Ver-

e Duale Radlésung 2.0 (Schéfer et al. 2020,
2021)

e Wurde so Mitte 2023 in der Schweiz in einer
Vernehmlassung zur Diskussion gestellt und
Regelung tritt voraussichtlich Mitte 2025 in

S-Pedelecs fir baulich getrennte
Radverkehrsanlagen

(Benutzung ohne Tempolimit)

kehrsaufkommen Kraft; keine Geschwindigkeits- und/oder
Wegepflicht mehr nur fir S-Pedelecs
Auf3erorts: Freigabe von | Rahmenbedingungen in D:

Offnung von Radverkehrsanlagen durch Aufstellung
des Zusatzzeichens “S-Pedelec frei” auf der Basis ei-
ner Zustimmung der zustandigen obersten Verkehrs-

behérde und nach Prufung der zustandigen Verkehrs-
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behdrden (wie in Baden-Wirttemberg, siehe Be-
richt/8/2022 Albers et al.)

Schild “S-Pedelec frei” in Verkehrszeichenkatalog auf-
nehmen. Lokale StraBenverkehrsbehdrden wéaren
dann in der Lage, unabhéngig von der obersten Lan-
desbehérde Radverkehrsanlagen fir S-Pedelecs zu

offnen (s. V. Albers et al. 8/2022, S. 30)

Rahmenbedingungen in A:
Neue Richtlinien und Vorschriften fir das StralRenwe-
sen (RVS) RVS 03.02.13 v4/April; Ausnahmen fir Be-

nutzung von Radverkehrsanlagen maoglich

Rahmenbedingungen in CH: nicht zutreffend

Innerorts: Freigabe von
S-Pedelecs fur Radverkehrsanla-
gen (Benutzung mit Tempolimit

zwischen 25 - 30 km/h)

Fallbeispiel Tubingen (Freigabe nach Einzelprifung)
NL: Auf der Fahrbahn gilt eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 45 km/h, auf den Rad- und Mopedwegen
im Ortsgebiet durfen S-Pedelecs maximal 30 km/h, au-
Rerhalb des Ortsgebiets maximal 40 km/h fahren.

(Freiwillige oder obligatorische)
Geschwindigkeitsreduktion S-Pe-
delecs vs. andere Verkehrsteilneh-

merin bei Uberholvorgang

In den Vorgabedokumenten (Bsp. ERA, ASTRA,
FGSV) wir generell beschrieben, dass Nutzende der
Radverkehrsinfrastruktur dazu angehalten sind, eine
Fahrweise zu wahlen, die andere Verkehrsteilnehme-
rin nicht gefahrdet. Dies inkludiert eine Geschwindig-
keitsanpassung bei Uberholvorgéangen und an Gefah-
renstellen

AT: 88a Abs. 3 StVO: Auf gemischten Geh- und Rad-
wegen (aulRerorts) muss von Lenkenden von Kraftfahr-
zeugen ein Tempolimit von 10 km/h eingehalten wer-

den, wenn sie sich ZufuRgehende néhern
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Betriebliche Regelungen

(Automatische) Geschwindigkeits-
regelung / Reduktion von Ge-
schwindigkeit

Inanspruchnahme technischer
Unterstitzung bei Geschwindig-
keitskontrolle

S-Pedelecs sollen fest/voreingestellte Unterstiitzungs-
stufen benutzen, um in beschrankten Zonen, diese
Geschwindigkeiten besser kontrollieren zu kénnen
(Beispiel eines Pendlerkonzepts mit S-Pedelecs fur
den Flughafen Amsterdam, Der Standard 2020)

CH: Tachopflicht ab April 2024

Unfallpravention, Unfallfolge & Sicherheit

Unfallpravention: Einfihrung von
freiwilligen oder verpflichtenden
S-Pedelec Fahrsicherheitstraining
inkl. rechtliche Aufklarung

in Diskussion: Forderung von S-Pedelecs Fahrsicher-
heitstrainings, ahnlich zu E-Bike Trainings (Ubersicht
von Trainings in Deutschland, Bsp. https://e-radfah-
ren.vcd.org/e-rad-kurse)

Einheitliche Regelungen eines
“S-Pedelec’-Helms mit stoR3damp-

fender Wirkung (Norm NTA 8776)

Kriterien, die fur Zertifizierung bei S-Pedelec-Helme
bericksichtigt werden sollen: Konstruktion sowie das
Sichtfeld des Radfahrers und Bellftung; Eigenschaften
der Dampfung (Schockabsorbierung); Befestigungs-
systeme, einschlieBlich Kinnriemen und Gurte; Be-
zeichnung und Informationen (im Helm fir den Kun-
den); vgl. die niederlandische Norm NTA 8776, die auf
Schutz vor hoheren Geschwindigkeiten angepasst

wurde.

Erh6hung der Sichtbarkeit

CH: Verpflichtendes Tagfahrlicht (seit April 2022): Tag-
fahrlicht-Pflicht gilt bei guten Sichtverhaltnissen nur fur
das Frontlicht und nicht fiir das Ruicklicht. Unabh&ngig
davon muss zu jedem Zeitpunkt ein Ricklicht montiert
sein (aber nicht eingeschalten). Bei Dunkelheit und
schlechten Sichtbedingungen muss sowohl Front- als

auch Rucklicht eingeschalten sein

31 SESPIN




Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

= Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie

o

* Bundesministerium
2% | fir Digitales
und Verkehr

FFG

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Sonstige Mallnahmen

Ausbau und Verbesserung des

Radwegenetzes

Verbreiterung bestehender Radverkehrsanlagen und
Kurvenradien (von Regelbreite 2 auf min. 2,30) in AT
(Ausbaustufe A bis 2,60 in Planungsrichtlinie 4/2022
vorgesehen)

Separierung der Verkehrsteilneh-
menden (S-Pedelec, E-Bike, Fahr-
rad, ZufuRgehende) in kritischen

Situationen

Zumindest in der Schweiz finden sich Empfehlungen,
aus Sicherheitsgriinden die Infrastruktur fur unter-
schiedliche Verkehrsteilnehmende (baulich) zu tren-
nen (Schweiz, Veloweggesetz 2023; Hinweise in Si-
nus-Bericht 2023, S. 89, siehe Hertach et al., 2023).

Errichtung von Uberholkorridoren
(z. B. alle 100m) im Falle von nicht
ausreichender Breite bzw. Ver-
breiterungsmoglichkeit

Vorbild KFZ-Verkehr auf Landstral3en
ermdglicht sichere Uberholvorgange bei unterschied-
lichen Geschwindigkeiten

Anbringen von S-Pedelec Pikto-
gramm vs. andere Radfahrende

DE: eigenes Zeichen fiir E-Bikes 839 Abs. 7 StVO
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3 S-Pedelec Akzeptanzanalyse

3.1 Uberblick

Ausgangspunkt der Akzeptanzanalyse sind die in der Umfeldanalyse identifizierten Erkennt-
nisse zu gesetzlichen Regelungen, Infrastruktur und zur Gestaltung von MalRnahmen fir S-
Pedelec-Fahrende. Im Rahmen der Akzeptanzanalyse werden die folgenden Fragestellungen
adressiert:

1. Welche rechtlichen Freiheiten und Einschrankungen werden in den unterschiedlichen
Landern seitens der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden akzeptiert und welche
nicht?

2. Wie stellen sich die Umweg-Elastizitaten flir S-Pedelec-Fahrende im Vergleich zu
Elektro-Fahrradern dar bzw. welche Umwege werden von S-Pedelec-Fahrenden noch
akzeptiert?

3. Welche Kriterien fir die Auswahl von Anlagen, auf denen S-Pedelecs unterwegs sein
diarfen, sind sinnvoll?

4. Wie sollen Anlagen, auf denen S-Pedelecs im Mischverkehr mit dem konventionellen

Radverkehr unterwegs sind (z. B. Radschnellrouten), dimensioniert und gestaltet sein?

Zur Beantwortung der Fragestellungen werden qualitative und quantitative Forschungsmetho-
den kombiniert. Zuerst werden qualitative, explorative Fokusgruppen durchgefiihrt. Anschlie-
Rend folgt eine quantitative Studie mit einer Akzeptanzbefragung und eine quantitative bildba-
sierte Stated-Preference-Befragung. Durch den partizipativen Ansatz mit dem Einbezug von
S-Pedelec-Fahrenden sowie weiteren Verkehrsteilinehmenden wird gewéhrleistet, dass die
Perspektive diverser Nutzenden fir die Auswahl der relevanten Infrastruktur berticksichtigt
wird.

Nachfolgend werden das Vorgehen sowie die Ergebnisse der qualitativen Studie mittels Fo-
kusgruppen dargelegt. Im darauffolgenden Kapitel 3.3 werden die Ergebnisse der quantitati-

ven Studie (Akzeptanzbefragung und Stated-Preference-Befragung) erlautert.
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3.2 Qualitative Akzeptanzanalyse auf Basis der Fokusgruppen

In den nachfolgenden Abschnitten werden Fragestellung, Vorgehen und die Ergebnisse der

gualitativen Akzeptanzanalyse erlautert.

3.2.1 Fragestellung und Zielsetzungen

Mittels der Fokusgruppen werden die einleitendenden Fragestellungen zur Akzeptanz (Frage-
stellung 1) sowie zu den Kriterien zur Auswahl von Anlagen (Fragestellung 3) exploriert. Im
Zentrum der Fokusgruppen stehen somit die folgenden fokussierten Fragen:

Exploration Fragestellung 1: Inwiefern werden rechtliche Freiheiten und Einschrénkungen
in den unterschiedlichen Landern seitens der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden ak-
zeptiert?

Exploration Fragestellung 3: Welche Kriterien fur die Gestaltung von Regelungen und von
Anlagen, auf denen S-Pedelecs unterwegs sein durfen, sind zu beriicksichtigen, so dass diese

akzeptiert werden?

Ziel der qualitativen Akzeptanzanalyse ist die Identifikation der relevanten Akzeptanzfaktoren
sowie der Kriterien fir die Auswahl von Regelungen und Anlagen aus Perspektive der S-Pe-
delec-Fahrenden und der weiteren Verkehrsteilnehmenden. Diese bilden weitgehend die

Grundlage fir die quantitative Analyse.

3.2.2 Vorgehen und Methodik

Zur Beantwortung der explorativen Fragestellungen wird die qualitative Methode der Online-
Fokusgruppe eingesetzt. Fokusgruppen eignen sich fur die Erfassung von Bedurfnissen aus
unterschiedlicher Perspektive und haben den Vorteil, eine breitere Palette von Bedurfnissen
und Perspektiven zu erfassen, als dies in Einzelinterviews maoglich ist. Zudem bieten Fokus-
gruppen die Moglichkeit, Erkenntnisse dariiber zu gewinnen, wie Gruppen auf Fragen der Ak-
zeptanz reagieren und wie sich Meinungen in Interaktion entwickeln. Die Durchfiihrung online
ermdglicht zudem den Einbezug von Personen, die Uber eine weitere Distanz voneinander

oder zum Studienleitenden entfernt leben (Gnambs & Batinic, 2011).
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Insgesamt wurden sechs Fokusgruppen, jeweils zwei Fokusgruppen pro Land, durchgefiihrt:
Eine Fokusgruppe mit S-Pedelec-Fahrenden und eine Fokusgruppe mit weiteren Verkehrsteil-
nehmenden. Die nachfolgenden Abschnitte beschreiben das Vorgehen und die Methodik fiir

die Durchfuihrung der Fokusgruppen.

3.2.2.1 Rekrutierung

Da S-Pedelec-Fahrende nur einen kleinen Anteil der Bevdlkerung ausmachen, wurden fir de-
ren Rekrutierung einschlagige Kanéle verwendet. Der Aufruf zur Teilnahme wurde tber Fahr-
radverbande in den jeweiligen Landern, Soziale Medien (LinkedIn, Facebook) und lUber das
professionelle Netzwerk der Studienleitenden bzw. ihren Instituten/Hochschulen verbreitet.

Bedingung fur die Teilnahme an den Fokusgruppen mit S-Pedelec-Fahrenden ist die Nutzung
eines S-Pedelecs fur die alltdgliche Mobilitat (S-Pedelec-Fahrende, welche das S-Pedelec nur
fur sportliche Aktivitaten nutzen, wurden ausgeschlossen). Bei den Fokusgruppen mit weiteren
Verkehrsteilnehmenden wurde darauf geachtet, dass in allen Fokusgruppen — nach Moglich-
keit — Personen von verschiedenen Altersgruppen, Manner und Frauen, sowie Autofahrende,
Radfahrende und Zuful3gehende teilnahmen. Als Dank fur die Teilnahme erhielten die Teil-
nehmenden EUR 40 bzw. CHF 40.

3.2.2.2 Stichprobe

Die finale Stichprobe fiir die Fokusgruppen umfasste insgesamt 33 Personen, welche sich auf
sechs Fokusgruppen verteilten. Die demographischen Charakteristiken der Stichprobe, diffe-

renziert nach einzelnen Fokusgruppen, sind in Tabelle 3.2.2-1 ersichtlich.

Tabelle 3.2.2-1: Uberblick Demographie Stichprobe Fokusgruppen. Anmerkung: N = Anzahl.

S-Pedelec-Fahrende weitere Verkehrsteilnehmende Total
N |Geschlecht |Altersgruppe N |Geschlecht |Altersgruppe Teilnehmende

Schweiz 5 |2 weiblich, |ca. 50 % 41-50 Jahre |5 |3 weiblich, |80 % 18-24 Jahre (10
3 mannlich |ca. 50 % uber 51 Jahre 2 mannlich |20 % 41-50 Jahre

Osterreich |6 |0 weiblich, |ca. 15 % 31-40 Jahre |4 |1 weiblich, |25 % 18-24 Jahre (10
6 mannlich |ca. 35 % 41-50 Jahre 3 mannlich |25 % 25-30 Jahre
50 % Uber 51 Jahre 50 % 41-50 Jahre

Deutschland |7 |1 weiblich, |ca. 30 % 41-50 Jahre (6 |3 weiblich, |15 % 18-24 Jahre |13
6 mannlich [ca. 70 % uber 50 Jahre 3 méannlich |50 % 25-30 Jahre
35 % 31-40 Jahre
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Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu berticksichtigen, dass sich die Stichprobe der S-
Pedelec-Fahrenden in zwei Merkmalen von der Stichprobe der tbrigen Verkehrsteilnehmen-
den unterscheidet: Erstens sind Manner in den Fokusgruppen fir S-Pedelec-Fahrende Uber-
vertreten. Zweitens sind die Teilnehmenden der S-Pedelec-Fahrenden im Durchschnitt &lter

als die Teilnehmenden der Fokusgruppen mit den weiteren Verkehrsteilnehmenden.

3.2.2.3 Drehbuch und Ablauf

Das Drehbuch basiert auf den Ergebnissen der Umfeldanalyse. Aus der Literaturrecherche zu
den gesetzlichen rechtlichen Rahmenbedingungen und der Radverkehrsinfrastruktur ergeben
sich folgende Themenbereiche fir das Drehbuch: Eingliederung von S-Pedelecs in den Misch-
verkehr mit MIV, Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen, Eingliederung von S-Pe-
delecs in Geh- und Radwege, Wabhlfreiheit und Geschwindigkeitsregulation, Infrastruktur und
bauliche MalRhahmen, Regelungen fir S-Pedelec-Haltende sowie Pravention und Sensibili-
sierung (siehe Tabelle 3.2.2-2).

Tabelle 3.2.2-2: Themen der Fokusgruppen als Grundlage fiir das Drehbuch

MaRnahmenkategorie MalRnahmen

Gesetzliche Regelungen: Eingliede- | Eingliederung in Mischverkehr mit MIV
rung in den Eingliederung in Radfahranlagen
StraRenverkehr Eingliederung in Geh- und Radwege

Wabhlfreiheit (Radfahranlagen oder StralRennutzung)
Gesetzliche Regelungen: Geschwindigkeitsregulation (tech-

nisch)
Infrastruktur und bauliche MalRnah- | Geschitzte Kreuzung
men Bauliche Gestaltungselemente
Weitere Regelungen Mitnahme im OPV

Abstellanlagen
Pravention und Sensibilisierung: Fahrsicherheitstraining

Die Online-Fokusgruppen dauerten jeweils 120 Minuten und wurden mittels Microsoft Teams
von 18. Januar 2023 bis 6. Februar 2023 durchgefiihrt. Es nahmen jeweils zwei Versuchslei-
terinnen teil, wobei eine Person die Fokusgruppe leitete und eine Person assistierte und den

technischen Support Gibernahm.
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Der Ablauf der Fokusgruppe wurde wie folgt gegliedert:
1. Einleitung
- BegrifRung
- Vorstellungsrunde
- Einstiegsfrage
2. Regeln im StraRBenverkehr
- Eingliederung von S-Pedelecs in Mischverkehr mit MIV
- Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen
- Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwegen
- Wabhlfreiheit (Radfahranlagen oder Stra3ennutzung)
- Geschwindigkeitsregulation von S-Pedelecs
Pause
Infrastruktur und bauliche Maflinahmen
- Kreuzungen
- sonstige (bauliche) Gestaltungselemente
5. Regelungen fur die S-Pedelecs-Haltende oder fahrende Personen
- Mitnahme im 6ffentlichen Verkehr
- Abstellanlagen
Pravention und Sensibilisierung
Abschlussrunde

8. Debriefing

In Abschnitt 2, Regeln im StralRenverkehr, wurde in jedem der finf Themenbereiche ein
Muralboard zur initialen Bewertung des jeweiligen Themenbereichs als Technik fir die Stimu-
lation der Diskussion eingesetzt. Zur lllustration wurden jeweils visuelle Darstellungen der
Maflnahmen verwendet (siehe Anhang). Die Teilnehmenden wurden dabei explizit darauf hin-
gewiesen, dass dies nur Beispiele sind, und die Diskussion wurde auf einer abstrakten Ebene
gefuihrt. Diese Bewertung der Teilnehmenden diente der Diskussionseinstieg in den jeweiligen
Themenbereich. Dabei wurden als Grundlage Begriffsdefinitionen verwendet (siehe umfas-
sendes Drehbuch im Anhang). So wurde die in Kapitel 2.5 beschriebene Drosselung der Ge-
schwindigkeit durch freiwillige oder obligatorische Inanspruchnahme technischer Unterstit-
zung bei Geschwindigkeitskontrolle vereinfacht als eine automatische Geschwindigkeitsregu-
lation mittels eines Chips in S-Pedelecs und Geofencing beschrieben. Im Abschnitt Infrastruk-

tur und bauliche Manahmen wurden zur Veranschaulichung eine geschitzte Kreuzung und
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verschiedene Gestaltungselementen als Stimulusmaterial gezeigt. Zur Konstruktion der Fra-
gen wurden die Akzeptanzbedingungen positive Einstellungen, individuelle und kollektive Aus-
wirkungen und wahrgenommene Verteilungsgerechtigkeit (Becker & Renn, 2019) herangezo-

gen.

3.2.2.4 Analyse und Auswertung

Die Fokusgruppen wurden jeweils wahrend der Durchfiihrung mittels eines zusammenfassen-
den Protokolls (Reinders et al., 2015) dokumentiert und anschlie3end mittels der Tonauf-
nahme erganzt. Die Protokolle wurden mittels dem Programm MAXQDA 2022 kodiert und mit-
tels einer qualitativen Inhaltsanalyse ausgewertet (Mayring, 2010). Dazu wurden die Protokolle
auf Basis eines vorab definierten Kategoriensystems in einem ersten Durchgang grob kodiert
und in einem zweiten Durchgang erneut kodiert. Das Kategoriensystem fir die Auswertung im
ersten Durchgang basiert auf den Recherchen in AP2. Anschlielend wurde im zweiten Durch-
gang das Datenmaterial systematisch reduziert und der Abstraktionsgrad schrittweise ange-
hoben (Mayring, 2010). Die Ergebnisse zu den Fokusgruppen orientieren sich am Kategorien-
system und beinhalten eine Differenzierung innerhalb der Hauptkategorien respektive The-
menbereiche in positive (Faktoren, welche in einem positiven Zusammenhang mit der Akzep-
tanz der Regelung oder der Anlagen stehen) und negative Faktoren (Faktoren, welche in ei-
nem negativen Zusammenhang mit der Akzeptanz den Anlagen oder Regelungen stehen).
Weiter wurden — wenn sinnvoll — die zusatzlichen akzeptanzférdernden Kriterien fir die Ge-
staltung von Regelungen und Anlagen, welche im Rahmen der Fokusgruppen genannt wur-
den, erganzt. Die Ergebnisse der Fokusgruppen mit S-Pedelec-Fahrenden und weiteren Ver-
kehrsteilnehmenden werden jeweils geblindelt und landertbergreifend dargestellt. Ldnderspe-
zifische Ergebnisse der einzelnen Themenbereiche befindet sich im Anhang. Eine Differenzie-
rung der Aussagen innerhalb der Fokusgruppe mit den weiteren Verkehrsteilnehmenden in
Radfahrende, Zufu3gehende oder Autofahrende wurde aufgrund der vielfachen Multimodalitat

der Fokusgruppenteilnehmenden nicht vorgenommen.
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3.2.3 Ergebnisse der Akzeptanzanalyse auf Basis der Fokusgruppen

Die Ergebnisse zur Akzeptanz auf Basis der Fokusgruppen werden in Themenbereiche und
Lander gegliedert. Die Ergebnisse zu den gesetzlichen Regelungen werden entlang der The-
menbereiche Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV, Eingliederung von
S-Pedelecs in Radfahranlagen, Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwege, Wahl-
freiheit und Geschwindigkeitsreduktion dargelegt. Weiter werden die Ergebnisse zu Infrastruk-
tur und bauliche MaRnahmen, Regelungen fiir S-Pedelec-Haltende sowie Pravention und Sen-
sibilisierung zusammengefasst. Bei der Zusammenfassung der Ergebnisse wird differenziert
nach Faktoren, welche von S-Pedelec-Fahrenden oder von anderen Verkehrsteilnehmenden
genannt wurden. Die Ergebnisse der Fokusgruppen werden landeribergreifend zusammen-
gefasst. Eine detaillierte Ubersicht Uber die landerspezifischen Ergebnisse befindet sich im
Anhang. Das Ergebniskapitel zur Akzeptanzanalyse auf Basis der Fokusgruppen schlief3t mit

einer Zusammenfassung ab.

3.2.3.1 Gesetzliche Regelungen: Eingliederung von S-Pedelecs in den
Mischverkehr mit dem MIV

Die Eingliederung in den StraRenverkehr wird Uber alle Lander hinweg eher kritisch bewertet.
Vorstellbar wéare fir die Teilnehmenden eine Eingliederung innerorts, da hier der Geschwin-
digkeitsunterschied zwischen S-Pedelecs und dem Ubrigen Verkehr gering ist und ein Mitflie-
Ren Uberwiegend als mdglich beurteilt wird. Die Mehrheit der Teilnehmenden in allen Fokus-
gruppen sprechen sich jedoch gegen die Eingliederung von S-Pedelecs in den StralRenverkehr
aus. Sie beschreiben eine erhdhte Gefahrdung durch den Geschwindigkeitsunterschied, ins-
besondere aul3erorts, und Konfliktpotential mit anderen Verkehrsteilnehmenden, wie bspw.
Autofahrenden. In Osterreich und Deutschland, jenen Landern, in denen die Nutzung von Rad-
fahranlagen grof3tenteils nicht erlaubt ist, fuhrt die wahrgenommene Gefahrdung zu Ausweich-
handlungen und unerlaubter Nutzung von Radwegen. Eine Zusammenfassung ist in Tabelle
3.2.3-1 dargestellt.
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Tabelle 3.2.3-1: Eingliederung in den Mischverkehr — DACH

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende:

Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende:

Positive Akzeptanzfaktoren:

positive Bewertung innerorts, da effizientes
Vorwartskommen/ MitflieRen mdglich ist
positive Bewertung aufgrund Flachengerech-
tigkeit fir Fahrrader

positive Bewertung bei Wahlfreiheit

Negative Akzeptanzfaktoren:

negative Bewertung aufgrund fehlerhafter
Geschwindigkeitseinschatzung der S-Pede-
lecs durch andere Verkehrsteilnehmenden
aufgrund negativer Wahrnehmung erfolgt
Ausweichen auf Fahrradinfrastruktur
negative Bewertung auf3erorts, da Konflikte
mit Autofahrenden auftreten

negative Bewertung aufRerorts, da erhdhte
Gefahr wahrgenommen wird

Akzeptanzfoérdernde Kriterien:

Geschwindigkeitsdifferenzen als Ursache
von Konflikten

Innerorts versus auf3erorts als Entschei-
dungskriterium

Gefahrenpotential von Uberholmanévern
Verkehrsaufkommen als Entscheidungskrite-
rium

Velofahrkompetenzen als Voraussetzung fur
Eingliederung in Mischverkehr

positive Bewertung innerorts, da aufgrund
niedriger Geschwindigkeit MitflieBen még-
lich

positive Bewertung innerorts, da Fahrrad-
wege zu eng

S-Pedelec-Fahrende sind besonders ver-
letzliche Verkehrsteilnehmende

negative Bewertung aufgrund erhéhtem
Stresserleben der S-Pedelec-Fahrenden
durch Geschwindigkeit

Eingliederung in Mischverkehr nur mog-
lich fir gelibte S-Pedelec-Fahrende
Gefahr insbesondere bei Uberholmano-
vern

negative Bewertung aul3erorts, da er-
hohte Gefahr fur S-Pedelec-Fahrende
wahrgenommen wird

3.2.3.2 Gesetzliche Regelungen: Eingliederung von S-Pedelecs in Rad-

fahranlagen

S-Pedelec-Fahrende und weitere Verkehrsteilnehmende bewerten landertbergreifend die Ein-

gliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen positiv. Insbesondere erachten sie die Einglie-

derung auf3erorts als sinnvoll. Bedenken bezlglich des Zustands der Fahrradinfrastruktur wer-

den vor allem von Teilnehmenden aus Deutschland und Osterreich, aber auch in der Schweiz
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genannt. Ein Ausbau der Fahrradinfrastruktur wird allgemein gewtinscht und insbesondere im

Fall der Eingliederung von S-Pedelecs als ein notwendiges Kriterium gesehen. Eine weitere

Herausforderung stellt der Geschwindigkeitsunterschied zwischen S-Pedelecs und anderen

Verkehrsteilnehmenden dar. Hier ware fir manche Teilnehmende eine Geschwindigkeitsbe-

schrankung auf den Radfahranlagen als Kriterium vorstellbar respektive eine notwendige Be-

dingung fur die Zulassung von S-Pedelecs auf Radfahranlagen. Eine Zusammenfassung ist in

Tabel

le 3.2.3-2 dargestellt.

Tabelle 3.2.3-2: Eingliederung in Radfahranlagen — DACH

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende

Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

positive Bewertung der Nutzung von Rad-
fahranlagen allgemein

positive Bewertung, da sicherer, insheson-
dere aulRerorts

positive Bewertung, bei Geschwindigkeits-
beschrankungen

positive Bewertung, bei Wabhlfreiheit
positive Bewertung, da man mit Angehari-
gen gemeinsam fahren kann

Negative Faktoren:

negative Bewertung aufgrund von Konflik-
ten mit Fahrradfahrenden bedingt durch
Geschwindigkeitsdifferenz, insbesondere
bergaufwarts

negative Bewertung, da Ausbau der Fahr-
radinfrastruktur notwendig ist

Akzeptanzfordernde Kriterien:

Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Rad-
fahranlagen

Ausbau der Radinfrastruktur (Flachenge-
rechtigkeit)

Ampelregelung bei hohem Verkehrsauf-
kommen

positive Bewertung aufgrund erhdhter Si-
cherheit fir S-Pedelec-Fahrende

positive Bewertung, insbesondere auf3erorts
positive Bewertung, unter Geschwindigkeits-
beschrankungen

positive Bewertung bei Trennung von Fahr-
streifen

positive Bewertung, bei einheitlicher Rege-
lung

positive Bewertung, da Verkehrsaufkommen
auf Radfahranlagen gering

positive Bewertung, da fair

positive Bewertung, da Unterschied zu an-
deren Fahrrédern gering

negative Bewertung, da Ausbau der Fahrra-
dinfrastruktur notwendig ist

negative Bewertung aufgrund von Konflikten
mit Fahrradfahrenden bedingt durch Ge-
schwindigkeitsdifferenz

negative Bewertung, da Eingliederung fur
Fahrradfahrende unfair und geféahrlich

Regulierung von Gefahrenstellen und Ge-
schwindigkeitsregulierung
Trennung von Fahrstreifen auf Radwegen
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- Einheitliche Regelung; selbsterklarende
Radfahranlagen

- Rucksichtnahme/Aufmerksamkeit von Sei-
ten S-Pedelec-Fahrenden notwendig

- Verkehrsaufkommen auf Radwegen ist zu
beachten

3.2.3.3 Gesetzliche Regelungen: Eingliederung in Geh- und Radwege

Aufgrund des hohen Konfliktpotenzials zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden bei einer Ein-
gliederung von S-Pedelec-Fahrenden in Geh- und Radwegen erfolgte eine gesonderte Diskussion die-
ser EingliederungsmalRnahme in den Fokusgruppen. Die Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und
Radwege wird nur in Verbindung mit zusatzlichen MalRhahmen, wie Geschwindigkeitsbeschrankungen,
einem Ausbau der Infrastruktur oder der Trennung von Fahrbahnen als positiv geschildert. Weiter wird
eine Eingliederung in Geh- und Radwege positiv bewertet, wenn diese das Fahren gemeinsam mit An-
gehorigen erméglicht. Uberwiegend wird die Eingliederung in Geh- und Radwege negativ bewertet, da
dies als gefahrlich wahrgenommen wird und mit anderen Verkehrsteilnehmenden aufgrund von Ge-
schwindigkeitsunterschieden Konflikte entstehen. Weitere Argumente gegen die Eingliederung in Geh-
und Radwege sind ein hohes Aufkommen von ZufuR3gehenden und enge raumliche Dimensionierungen.
Eine Zusammenfassung ist in Tabelle 3.2.3-3 dargestellt.

Tabelle 3.2.3-3: Eingliederung in Geh- und Radwege — DACH

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende Zusammenfassung Weitere Verkehrsteilneh-
mende

positive Faktoren:

- positive Bewertung, da Geschwindigkeits- - positive Bewertung aul3erorts, da passende
anpassung von Seiten S-Pedelec-Fah- Infrastruktur besteht
rende - positive Bewertung, da Wahrnehmung er-
- positive Bewertung, da man mit Angehori- hohter Sicherheit fur S-Pedelec-Fahrende
gen gemeinsam fahren kann - positive Bewertung, mit Geschwindigkeits-
- positive Bewertung, mit Trennung der beschrankungen
Fahrspuren - positive Bewertung, bei zusatzlicher Wahl-
freiheit

negative Faktoren:

- negative Bewertung, da Konflikte mit ande- - negative Bewertung, da gefahrlich fur Zu-
ren Verkehrsteilnehmenden fuRgehende

- negative Bewertung, da schwer horbar fir - negative Bewertung innerorts, da viele Ver-
andere Verkehrsteilnehmende (leiser kehrsteilnehmende
elektrischer Antrieb) - negative Bewertung, da Konflikte mit ande-

ren Verkehrsteilnehmenden
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- negative Bewertung, da Unvermégen der
eigenverantwortlichen Geschwindigkeitsre-
gulation -

- negative Bewertung, da gefahrlich fir Zu-
fuRgehende

- negative Bewertung, da Einschrankung fur
S-Pedelec-Fahrende
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negative Bewertung, da Ausbau der Infra-
struktur notwendig ist

negative Bewertung, da Nachteile fir S-Pe-
delec-Fahrende und ZufuRgehende entste-
hen

negative Bewertung aufgrund der Ge-
schwindigkeitsdifferenz

3.2.3.4 Gesetzliche Regelungen: Wahlfreiheit

Die Wabhlfreiheit wird vor allem in Deutschland und Osterreich positiv bewertet, da eine flexible

Anpassung an Umgebungsfaktoren mdglich ist (siehe Tabelle 3.2.3-4). Die Wahlfreiheit wird

weiter positiv bewertet, da die verpflichtende Nutzung von Mischverkehr als zu gefahrlich be-

urteilt wird. Teilweise wird die Wabhlfreiheit negativ bewertet, da damit das Unfallrisiko steigen

konnte. Negative Bewertungen werden vorwiegend in der Schweizer-Gruppe oder von den

weiteren Verkehrsteilnehmenden genannt. In Osterreich (mit Fokus auf Zulassung auf Rad-

verkehrsanlagen) wird die Wabhlfreiheit nur mit Zusatzregelungen zur Geschwindigkeitsbe-

grenzung und einem zuséatzlichen Ausbau der Radverkehrsanlagen akzeptiert.

Tabelle 3.2.3-4: Wahlfreiheit = DACH

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

positive Faktoren:
- positive Bewertung, da Anpassung an an- -
dere Verkehrsteilnehmenden moglich ist -
- positive Bewertung, da flexible Anpassung
an Umgebungsfaktoren maglich ist -
- positive Bewertung, da verpflichtende Nut-
zung von Mischverkehr zu gefahrlich ist -
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positive Bewertung aul3erorts

positive Bewertung, da man mit Angehdri-
gen gemeinsam fahren kann

positive Bewertung, da S-Pedelec-Fahrende
achtsam fahren.

positive Bewertung, da flexible Anpassung
an Umgebungsfaktoren méglich

positive Bewertung allgemein

positive Einstellung, bei definierter Infra-
struktur und Geschwindigkeitsbeschrankung
positive Bewertung unter Ausschluss von
FulRgéngerzonen
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negative Faktoren:

- negative Bewertung innerorts, aufgrund - negative Bewertung innerorts
Unfallrisiko - negative Bewertung, da negative Konse-

- negative Bewertung, da aktuelle Regelung quenzen fir andere Verkehrsteilnehmende
in CH zufriedenstellend antizipiert werden (D)

- negative Bewertung, da in CH andere - negative Bewertung, da Eingliederung in
MalRnahmen favorisiert werden Radfahranlagen zufriedenstellend (CH)

Akzeptanzférdernde Kriterien:
- Ausbau Infrastruktur
- Geschwindigkeitsbegrenzungen

3.2.3.5 Gesetzliche Regelungen: Automatische Geschwindigkeitsregula-
tion

Eine automatische Geschwindigkeitsregulation wird mehrheitlich kritisch beurteilt und genief3t
Uber Lander und verschiedene Verkehrsteilnehmende hinweg eine eher geringe Akzeptanz.
Sie wird nur dann positiv bewertet, wenn sie zur Nutzung einer gro3eren Verkehrsflache fuhrt.
S-Pedelec-Fahrende und weitere Verkehrsteilnehmende sprechen sich fir eine Regulierung
mittels StVO anstelle einer automatischen Regulation aus. Insgesamt spricht gegen die Mal3-
nahme, dass sie von S-Pedelec-Fahrenden, als auch weiteren Verkehrsteilnehmenden als un-
fair beschrieben wird, da andere Fahrzeuge, insbesondere Autos, nicht reguliert werden. Die
automatische Regulation wird mit der Absprache von Mindigkeit und Freiheitseinschrankung
in Verbindung gebracht. Weiter werden Bedenken zum Datenschutz und ein zu hoher Aufwand
der Aufriistung von S-Pedelecs geaul3ert (siehe Tabelle 3.2.3-5).

Tabelle 3.2.3-5: Automatische Geschwindigkeitsregulation - DACH

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende
positive Faktoren: - positive Bewertung, an Gefahrenstellen
- positive Bewertung, wenn Eingliederungin -  positive Bewertung, bei Geschwindigkeitsre-
Radfahranlagen und Wabhlfreiheit ermdg- gulation Uber StraBenverkehrsordnung ohne
licht wird Eingriff in Technik des S-Pedelec
- positive Bewertung, bei Geschwindigkeits- - positive Bewertung, wenn sie auf alle Fahr-
regulation Uber StralBenverkehrsordnung zeuge angewandt wird
ohne Eingriff in Technik des S-Pedelec - positive Bewertung, da S-Pedelec-Fahrende
- positive Bewertung, da positive Erfahrung die Geschwindigkeit reduzieren

mit Geofencing fur E-Scooter

44 SESPIN



"= Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,

* Bundesministerium
2% | fir Digitales
und Verkehr

Innovation und Technologie

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse F F G
Confederazione Svizzera

Forschung wirkt

Confederaziun svizra

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

- positive Bewertung, bei Geschwindigkeits-
regulation tber StraBenverkehrsordnung
ohne Eingriff in Technik des S-Pedelec

negative Faktoren:

- negative Bewertung, da technischer Ein-
griff unfair - Autos sollten zuerst reguliert
werden

- negative Bewertung, da Absprache der
Mundigkeit

- negative Bewertung, da zusétzlicher Auf-
wand durch Aufriistung des S-Pedelec

- negative Bewertung, da Bedenken bezlg-
lich Datenschutz

- hegative Bewertung, insbesondere zu
Randzeiten

negative Bewertung, da technischer Eingriff
unfair - Autos sollten zuerst reguliert werden
negative Bewertung, da Einschatzung, dass
S-Pedelec-Fahrende selbst Geschwindigkeit
regulieren kénnen/sollten

negative Bewertung, da zuséatzlicher Auf-
wand durch Aufristung des S-Pedelec
negative Bewertung, da Bedenken bezug-
lich Datenschutz

negative Bewertung, da automatische Re-
gulierung bei geringem Verkehrsaufkommen
stérend

Akzeptanzférdernde Kriterien:
- Akzeptanz, wenn dies die Eingliederung in
Radverkehrsanlagen erméglicht.

3.2.3.6 Bauliche Gestaltungselemente

Insgesamt wird die bauliche Trennung als positiv bewertet, da diese die gro3tmdégliche Sicher-
heit bietet. Diese wird jedoch auch als herausfordernd erachtet, da deren Umsetzung aufgrund
des Platzmangels schwierig sein kénnte. Boden- und Farbmarkierungen werden ebenfalls als
positiv bewertet, da diese Klarheit schaffen, wo gefahren werden darf und somit das Unfallri-
siko potenziell gesenkt werden kann. Generell werden Gestaltungselemente, welche die Er-
kennbarkeit der Wegfuhrung férdern als positiv beschrieben. Dennoch werden negative As-
pekte der Boden-/Farbmarkierungen beschrieben, da diese von anderen Verkehrsteilnehmen-
den missachtet werden. Weiter wurde in den Fokusgruppen in Deutschland angemerkt, dass
diese aktuell ohne weitere MalRnahmen umgesetzt wurden, aber ohne zusatzliche bauliche
Trennung nicht funktionieren. In allen Landern und Fokusgruppen wurden die Noppen als un-

praktisch erachtet und als gefahrlich eingestuft (u.a. bei Regen und Schnee).
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Abbildung 3.2.3-1: Stimulusbilder zum Themenbereich Bauliche Gestaltungselemente, Quellen
von links nach rechts: Salzburg Research, https://ob-mh.adfc.de/artikel/sharrow, Salzburg Re-
search, https://lwww.bicycling.com/news/a20020370/pre-fab-protected-bike-lanes/

3.2.3.7 Mitnahme im OPV

Landerubergreifend wird die Mitnahme im OPV als positiv bewertet. Argumente der Teilneh-
menden fur die Mitnahme sind u.a. die Unterstiitzung der Mobilitats-/Verkehrswende und die
Erweiterung der Reichweite von S-Pedelecs. Zudem wird bezliglich des Platzbedarfs ein ge-
ringer oder kein Unterschied zwischen einem normalen Fahrrad und einem S-Pedelec gese-
hen. In Deutschland und Osterreich wird ein bestehendes Mitnahmeverbot, als negativ be-
schrieben, da es auch zwischen einem S-Pedelec und einem Pedelec keinen technischen
Unterschied gibt. Als Herausforderung werden verschiedene Hindernisse fir eine Mithahme
beschrieben, wie bspw. Infrastruktur, Aufhdngevorrichtung, unverhaltnisméaRig hohe Ticket-

kosten.

3.2.3.8 Abstellanlagen

Uber alle Fokusgruppen zusammengefasst werden Abstellanlagen an Haltestellen des 6ffent-
lichen Verkehrs und zusatzlich sicherere Befestigungsmdglichkeiten oder tiberwachte Abstell-
platze als positiv bewertet. Es werden mehrheitlich Bedenken beziglich Vandalismus und
Diebstahl genannt, da man Infrastruktur zur Gewahrleistung der Sicherheit als nicht ausrei-

chend wahrnimmt.

3.2.3.9 Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining)

Insgesamt wird ein Fahrsicherheitstraining (technisch/rechtlich) als positiv bewertet, da die
Handhabung von S-Pedelecs als herausfordernd gesehen und ein Training als Praventions-

maflnahme befirwortet wird. Manche Teilnehmenden beschreiben die Notwendigkeit, dass
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das Training spezifisch auf S-Pedelecs zugeschnitten ist und freiwillig sein sollte. Weiter wird
in Deutschland und der Schweiz ein spezifischer S-Pedelec-Zweiradschein fiir Personen ohne
anderen Fuhrerschein als positiv bewertet. In Deutschland werden Bedenken geadul3ert, dass
ein verpflichtendes Fahrsicherheitstraining das Fahren mit einem S-Pedelec unattraktiv ma-

chen konnte und eine zusatzliche Hirde fur die Verkehrswende darstellt.

3.2.3.10 Regeln fur S-Pedelec-Haltende

In Zusammenhang mit den Regeln fur S-Pedelec-Haltende wurden Helmpflicht, Fahrzeugka-
tegorie und Versicherungsschutz diskutiert. Sowohl in Deutschland als auch in Osterreich wer-
den negative Aspekte in Bezug auf die geltenden Regelungen beschrieben. Es ergeben sich
negative Bewertungen aus einer subjektiven Unsicherheit in Bezug auf Regeln und Versiche-
rungsschutz (Deutschland) und eines Unverstandnisses fur die Zuordnung von S-Pedelecs zu
Motorradern. Da die Regelungen fir S-Pedelec-Haltende in der Fokusgruppe in der Schweiz
nicht diskutiert wurden, betrifft diese Zusammenfassung nur fir Deutschland und Osterreich.

3.2.4 Diskussion der Akzeptanzanalyse auf Basis der Fokusgruppen

In der Diskussion der Ergebnisse wird die Bandbreite der Akzeptanz aufgezeigt, und wo mog-

lich ein erstes Fazit gezogen.

3.2.4.1 Gesetzliche Regelungen: Eingliederung in den StralRenverkehr

Die Frage, wie sich S-Pedelec effizient und sicher in den StraRenverkehr eingliedern, ist ein
zentraler Diskussionspunkt in den Fokusgruppen. Die Ubersicht in der Tabelle 3.2.4-1 stellt
beflrwortende und kritische Argumente gegeniiber. Diese bildet die Grundlage fir ein Zwi-
schenfazit zur Akzeptanz von gesetzlichen Regelungen zur Eingliederung in den Stral3enver-
kehr.

Aus der Diskussion in den Fokusgruppen lasst sich ableiten, dass eine Eingliederung in Rad-
fahranlagen respektive eine Wahlfreiheit von S-Pedelec-Fahrenden die grofite Akzeptanz ge-
niel3t. Die Eingliederung auf Radfahranlagen insbesondere fur aul3erorts wird als die sichere
Option wahrgenommen. Eine Wabhlfreiheit wirde kompetenten S-Pedelec-Fahrenden zusatz-
lich ermoglichen insbesondere innerorts effizient vorwartszukommen und auf den Radwegen
Platz zu schaffen. Diese positive Akzeptanz steht einigen wichtigen Bedenken (insbesondere

auch von anderen Verkehrsteilnehmenden) gegentber: Insbesondere muss die Sicherheit und
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der Komfort fir andere Radfahrende und gegebenenfalls Zuful3gehende gewahrleistet wer-

den. Dies mit zusétzlichen MalRnahmen wie dem Ausbau der Radinfrastruktur und Geschwin-

digkeitsbegrenzungen fir S-Pedelec-Fahrende.

Tabelle 3.2.4-1: Akzeptanzfaktoren zur Eingliederung in den StralRenverkehr

Positive Faktoren

Negative Faktoren

Eingliederung in
Mischverkehr mit MIV

Effizientes Vorwartskommen
innerorts moglich

Bedingungen:

Innerorts hdhere Akzeptanz

hohe Gefahr insbesondere
aulRerorts fir S-Pedelecs
Konflikte mit Autofahrenden

Eingliederung in Rad-
fahranlagen

Sichere Eingliederung

Bedingungen:

Geschwindigkeitsreduktion bei
S-Pedelecs

Bei guter Radinfrastruktur

Bei geringem Verkehrsauf-
kommen auf Radfahranlagen
Aul3erorts hohere Akzeptanz

Konflikte mit Radfahrenden

Eingliederung in Geh-
und Radwege

Sichere Eingliederung auf3er-
orts

Bedingungen:

Ausbau Infrastruktur und ge-
ringes Verkehrsaufkommen,
Trennung der Fahrspuren
Aul3erorts hohere Akzeptanz
Geschwindigkeitsreduktion bei
S-Pedelecs

Konflikte mit Zuful3gehenden
und Radfahrenden

Gefahr fir andere Verkehrs-
teilnehmende

Wahlfreiheit

Anpassung an Situation und
Fahigkeiten moéglich

Bedingungen:

Geschwindigkeitsreduktion bei
S-Pedelecs

Bei guter Radinfrastruktur
AufRerorts hdhere Akzeptanz

Gefahr fur andere (bei Nut-
zung der Radfahranlagen)
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3.2.4.2 Gesetzliche Regelungen: automatische Geschwindigkeitsreduk-
tion

Tabelle 3.2.4-2 zeigt, dass eine automatische Geschwindigkeitsreduktion kontrovers diskutiert
wird. Es Uberwiegen aber negative Faktoren, da die MaRnahme auch von den ubrigen Ver-
kehrsteilnehmenden als unfair und einschrénkend wahrgenommen wird. Einzig bei einer Ein-
gliederung in Radfahranlagen wird die Geschwindigkeitsregulation als akzeptable Bedingung
wahrgenommen. Praferiert wirde aber eine Regelung tber die StralRenverkehrs-Ordnung.

Tabelle 3.2.4-2: Akzeptanzfaktoren zur automatischen Geschwindigkeitsreduktion

Positive Faktoren Negative Faktoren
Automatische Ge- - Befurwortung, wenn dadurch - Eingriff in Entscheidungsfrei-
schwindigkeitsreduk- Eingliederung in Radfahranla- heit
tion gen mdglich - Unfaire MaBhahme

- Aufristung ist aufwandig

Bedingungen:
- Privilegien wie Eingliederung
in Radfahranlagen

3.2.4.3 Bauliche MalRhahmen und Infrastruktur

Insgesamt liegt die grofdte Akzeptanz bei InfrastrukturmalRnahmen, die eine Trennung zu Au-
tos, Motorradern und Lastwagen herstellen. In der Ubersicht (Tabelle 3.2.4-3) zeigen sich aber
auch kritische Punkte solcher trennenden Infrastrukturmaf3nahmen respektive positive Fakto-

ren, welche mit Farbmarkierungen in Verbindung gebracht werden.

Tabelle 3.2.4-3: Akzeptanzfaktoren zu baulichen MaRnhahmen und Infrastruktur

Positive Faktoren Negative Faktoren
Geschitzte Kreuzung - Wahrnehmung einer Gewabhr- - Hohe Komplexitat bei gerin-
leistung der Sicherheit ger Verstandlichkeit
Bauliche Trennung - Wahrnehmung hoher Sicher- - Platzmangel und Umsetzbar-
heit fur Radfahrende keit
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Boden- und Farbmar- - Wahrnehmung der Reduktion - Zu geringe Einhaltung der

kierungen des Unfallrisiko
- Schafft Klarheit

Regelungen durch andere
Verkehrsteilnehmende

Noppen —

- Wahrnehmung von Gefahr
bei geringer zusatzlicher Si-
cherheit

3.2.4.4 Mitnahme im OPV und Abstellanlagen

Tabelle 3.2.4-4 zeigt positive und negative Faktoren in Zusammenhang mit der Nutzung von S-

Pedelecs in Kombination mit dem offentlichen Verkehr, oder mit Abstellanlagen. Grundsatzlich

wird die Mithahme im Zug positiv bewertet, auch wenn als Bedingung ein Ausbau der Infra-

struktur als notwendig gesehen wird. Dasselbe Bild zeigt sich in Bezug auf Abstellanlagen. Ein

Bedarf an sicheren Abstellanlagen und deren Ausbau ist vorhanden und wird als wichtig ein-

gestuft, inshesondere weil S-Pedelecs besonders risikobehaftet sind, was Vandalismus und

Diebstahl anbelangt.

Tabelle 3.2.4-4: Akzeptanzfaktoren Mitnahme im OPV und Abstellanlagen

Positive Faktoren

Negative Faktoren

Mitnahme im OPV - Unterstitzung der autofreien Mo- - Mangel in der Infrastruk-
bilitat und Verkehrswende tur (Platz oder Aufhan-
- Erweiterung der Reichweite von gung)
S-Pedelecs - Hohe Kosten

Bedingungen:
- Ausbau der Infrastruktur

Abstellanlagen - positive Bewertung

Bedingungen:
- - Sichere Infrastruktur

- Gefahr von Vandalismus
und Diebstahl
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3.2.4.5 Pravention und Sensibilisierung

Die Notwendigkeit von S-Pedelec-spezifischen Trainings zur Sensibilisierung der Nutzenden
auf Besonderheiten wurde in allen Fokusgruppen gesehen. Als negativer Punkt wird jedoch
aufgebracht, dass eine Prifung und ein obligatorisches Fahrsicherheitstraining potenzielle

Zielgruppen davon abhalten kénnten, S-Pedelecs in Betracht zu ziehen.

3.2.4.6 Schlussbetrachtung

Die explorative Analyse der Akzeptanz verdeutlicht die Multidimensionalitat der Akzeptanz von
MaRnahmen und Regelungen fur S-Pedelecs. Fur alle MalRnahmen und Regelungen werden
jeweils beflrwortende (positive) wie auch kritische (negative) Argumente diskutiert. S-Pede-
lecs, werden durch sich selbst als auch durch andere als vulnerable Verkehrsteilnehmende
wahrgenommen, fiir deren Sicherheit gesorgt werden muss. Darum ist die Akzeptanz der Ein-

gliederung in Radfahranlagen oder die bauliche Trennung besonders hoch.

Die Akzeptanz der MaBhahmen und Regelungen ist zumeist an akzeptanzférdernde Kriterien
geknipft, welche bei einer allfalligen Umsetzung zu berticksichtigen sind. Hervorzuheben ist
eine Akzeptanz von (nicht technik-gebundenen) Geschwindigkeitsreduktionsmaf3hahmen auf
Radfahranlagen. In Entscheidungen mit einzubeziehen ist auch der StralRentyp: Wahrend in-
nerorts eine Eingliederung der S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV eher Akzeptanz findet,
so ist die Akzeptanz fir die Eingliederung auf Radfahranlagen auRRerorts gréosser im Vergleich
zu innerorts. Dies steht in einem Zusammenhang mit dem weiteren zu bertcksichtigenden
akzeptanzférdernden Kriterium, dem Verkehrsaufkommen. Eine weitere akzeptanzférdernde

MalRnahme ist eine zur Verfigungstellung von  adaquater Infrastruktur.

3.3 Quantitative Akzeptanzanalyse: Stated-Preference und Akzeptanz

In den nachfolgenden Abschnitten werden Fragestellung, Vorgehen und die Ergebnisse der

guantitativen Akzeptanzanalyse erlautert.

3.3.1 Fragestellung und Zielsetzungen

Die quantitative Akzeptanzbefragung adressiert die folgenden fokussierten Fragestellungen:
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Quantitative Fragestellung 1: Wie hoch ist die Akzeptanz der Eingliederungsmal3inahmen
und weiterer Regelungen? Wie unterscheidet sich die Akzeptanz der MalRBhahmen und Rege-
lungen in den DACH-Landern und aus Perspektive der verschiedenen Verkehrsteilnehmen-
den?

Quantitative Fragestellung 2: Wie stellen sich die Umweg-Elastizitaten fur S-Pedelec-Fah-
rende im Vergleich zu Elektro-Fahrradern dar bzw. welche Umwege werden von S-Pedelec-
Fahrenden noch akzeptiert?

Quantitative Fragestellung 3: Welche Kriterien fur die Auswahl von Anlagen, auf denen S-

Pedelecs unterwegs sein durfen, werden préaferiert?

Quantitative Fragestellung 4: Welche Gestaltungsmerkmale von Anlagen, auf denen S-Pe-
delecs im Mischverkehr mit dem konventionellen Radverkehr unterwegs sind (z. B. Rad-

schnellrouten), werden préaferiert?

Ziel der quantitativen Akzeptanzanalyse ist eine quantitative Bestatigung der Faktoren, die die
Akzeptanz der Integration von S-Pedelecs in das bestehende Verkehrssystem beeinflussen.

Zur Beantwortung der Fragestellungen wurde eine Online-Befragung mit einer Akzeptanzbe-
fragung mit Fokus auf Fragestellung 1 und eine Stated-Preference-Befragung mit Fokus auf
die Fragestellungen 2-4 durchgefiihrt. Nachfolgend werden das Vorgehen sowie die Ergeb-

nisse der Befragungen dargelegt.

3.3.2 Vorgehen

Das Vorgehen fir die Online-Befragung gliederte sich in vier Phasen: Pretest, Softlaunch, Lau-
nch Phase 1, Launch Phase 2:

- Im Pretest der Stated-Preference-Befragung wurde mittels der Technik Thinking-Aloud
die Befragung auf die Verstandlichkeit Gberprift. Auf Basis dieses Pretests wurden die
verschiedenen Perspektiven von Verkehrsteilnehmenden der Stated-Preference-Be-
fragung hinzugefugt. Die Erklarung dieser Perspektiven sowie die Zuordnung wird im
Abschnitt 3.3.2.2 weiter erlautert.

- Im Softlaunch wurde zusétzlich das Routing (das Anzeigen der Fragen/Vignetten in der

richtigen Reihenfolge) und das Trading (Klickverhalten der Teilnehmenden) bei den
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Experimenten der Stated-Preference-Befragung getestet. Basierend auf den Ergebnis-
sen wurde die Zuweisung der Perspektive lUberarbeitet, sowie der Preis von S-Pede-
lecs angegeben.

- Inder Launch Phase 1 wurden erste Modellschatzungen durchgefiihrt. Die Vorzeichen
und Werte der geschatzten Parameter war wie erwartet. Auf Basis dieser Schatzungen
wurde entschieden, die Gesamtstichprobe zu erheben.

- Inder Launch Phase 2 wurde die Gesamtstichprobe erhoben.

Der Fragebogen wurde mit der Software Qualtrics in der Sprache Deutsch implementiert, wo-
bei landerspezifische Anpassungen fiir die Erhebung in der Schweiz gemacht wurden. Zudem
wurde den Zielpersonen versichert, dass die Teilnahme anonym erfolgt, der FHNW weder
Name noch Adresse der Zielperson bekannt sind und die erhobenen Daten ausschlieRlich fir

Forschungszwecke verwendet werden.

3.3.2.1 Rekrutierung & Quoten

Die Stichprobe fir die Online-Befragung wurde tber das Panel der Firma Dynata rekrutiert.
Die Stichprobe setzte sich aus Personen, die in Deutschland, Osterreich und Schweiz wohn-
haft sind, zusammen. Die Quoten wurden auf Grundlage der Merkmalskombinationen Ge-
schlecht x Land, Alter x Land, Erwerbstatigkeit x Land sowie Zielgruppe (Fahrrad x Land, Pe-
delec x Land, weitere Verkehrsteilnehmenden x Land) festgelegt. Die Quoten sind in Tabelle
3.3.2-1 ersichtlich.

Tabelle 3.3.2-1: Quoten quantitative Akzeptanzbefragung

% n

Geschlecht

mannlich 49% 206
weiblich 49% 206
divers 2% 8
Total 100% 420
Erwerbstatigkeit

Arbeit / Ausbildung 70% 294
Anderes 30% 126
Total 100% 420
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Alter

Unter 18 Jahren 0% 0
18 - 29 Jahre 20% 84
30 - 44 Jahre 30% 126
45 - 60 Jahre 32% 134
60 Jahre und &lter 18% 76
Total 100% 420
Gruppe

Fahrrad 38% 158
E-Bike 38% 158
Sonstig 25% 105
Total 100% 420

In Deutschland und Osterreich wurden Personen rekrutiert, die in Stadten und Vororten mit
mindestens 10.000 Einwohnern wohnhaft waren. Dieses Kriterium wurde in Zusammenarbeit
mit dem Umfrageunternehmen festgelegt, da ein direktes Sampling in Stadten und Vororten in
Deutschland und Osterreich tber raumliche Typologien nicht moglich war. AuRerdem stellen
die Bilder und Reisen, die in der SP-Umfrage vorgestellt werden sollen, stadtische Gebiete
und Pendelstrecken zwischen Stadt und Vororten dar. In der Schweiz erfolgte die Rekrutierung
von Personen, die in Stadten und Agglomerationen (Ballungsgebiete) wohnhaft waren gemaf
der Raumgliederung des Bundesamts fiir Statistik (BFS). Die Teilnahme war ab einem Alter
von 18 Jahren mdglich.

Die Einschatzung von Alltagsradfahrenden, die mindestens einmal pro Monat flr Arbeitswege,
Einkaufe oder Freizeitaktivitaten mit dem Fahrrad fahren, gestaltete sich im Vorfeld als her-
ausfordernd. Deshalb wurden spezifische Zielvorgaben festgelegt. Die Gruppe der ,anderen
Verkehrsteilnehmenden® erflllten nicht die Kriterien fur die Teilnahme an der Stated-Prefe-
rence-Befragung. Bei Pedelec-Fahrenden hingegen war es mdglich, diese direkt anhand be-
reits vorhandener Angaben, die dem Panel vorlagen, zu rekrutieren. Die Incentivierung der

Teilnehmenden erfolgte Uber das System des Panels mittels Credits.

3.3.2.2 Ablauf der Online-Befragung

Der Ablauf der Befragung ist in Abbildung 3.3.2-1 im Detail dargestellt. Die Befragung gliederte
sich in funf Teile:

1. Einflhrung/ Screening
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Erhebung soziodemografischer Daten, Nutzungshaufigkeit, Quoten
Zuweisung zu Gruppe und Perspektive

Stated-Preference Befragung
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Abbildung 3.3.2-1: Ablauf der Befragung

Im Folgenden wird der Fragebogen im Detail beschrieben.

Teil 1: Einfihrung / Screening

Im ersten Abschnitt der Befragung wurden potenzielle Teilnehmende nach inrem Wohnort und
der GrolRe ihres Wohnorts gescreent. Es wurde Uberprft, ob die Personen in Deutschland in
Stadten und Vororten mit mindestens 10.000 Einwohnern wohnhaft waren. In der Schweiz
wurde basierend auf Postleitzahlen Uberprift, ob die Personen in Gemeinden wohnten, die als
Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt), Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern), Agglo-
merationskerngemeinde (Nebenkern) oder Agglomerationsgirtelgemeinde charakterisiert

wurden.
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Teil 2: Soziodemografische Daten

Im zweiten Teil der Befragung wurden die Teilnehmenden gebeten, verschiedene soziodemo-
grafische Merkmale (Alter, Geschlecht, Erwerbstatigkeit), Fahrradbesitz (inkl. Pedelec- und S-
Pedelec-Besitz), Fahrradnutzung sowie die Nutzung anderer Verkehrsmittel anzugeben.

Teil 3: Zuweisung Gruppe und Perspektive

Basierend auf der Haufigkeit des Radfahrens und dem Besitz eines Fahrrads wurden die Be-
fragten, falls die Anforderungen nicht erfillt wurden, in drei Gruppen eingeteilt: Radfahrende
(einschlief3lich Pedelec-Fahrende), S-Pedelec-Fahrende und andere Verkehrsteilnehmende.
Die Zuweisung der Gruppe ist fur den vierten und funften Teil der Umfrage von Bedeutung.
Radfahrende wurden einem anderen Stated-Preference-Experiment zugewiesen als S-Pede-
lec-Besitzende. Nicht-Radfahrende wurden in der Online-Fragenabfolge direkt zum Abschnitt
Akzeptanz weitergeleitet:

e Teilnehmende in der Gruppe ,Radfahrende und Pedelec-Fahrende‘ wurden anschlie-
Bend Uber die Merkmale von S-Pedelecs und die aktuellen gesetzlichen Vorschriften
in Bezug auf S-Pedelecs informiert. Zunachst wurden sie befragt, ob sie sich vorstellen
koénnten, ein S-Pedelec zu besitzen. Die Zuordnung zur Gruppe der 'S-Pedelec-Fah-
renden' erfolgte ausschlief3lich auf Basis einer zuféalligen Auswahl der Befragten, die
positiv auf die Frage antworteten und angaben, sich vorstellen zu kénnen, ein S-Pede-
lec zu besitzen. AnschlieRend wurde diese Gruppe zum Teil 3 der Umfrage ,Stated
Preference® geleitet.

o S-Pedelec-Fahrende wurden direkt zum Teil 3 der Umfrage ,Stated Preference” gelei-
tet.

o Andere Verkehrsteilnehmende wurden im Anschluss tber die Merkmale von S-Pede-
lecs sowie die geltenden gesetzlichen Vorschriften beziglich S-Pedelecs informiert
und anschlieRend zum Teil 4 der Umfrage "Akzeptanz" weitergeleitet.

Die Zuweisung der Perspektive ist fir den funften Teil der Umfrage von Bedeutung, da hier
verschiedene MalRhahmen aus einer Perspektive beurteilt werden sollen, mit der die Befragten
aktuell vertraut sind.

Fur Radfahrende erfolgte die Zuweisung der Perspektive basierend auf dem Fahrradbesitz.
Radfahrende wurden nach ihrem jeweiligen Besitz einer Perspektive zugeordnet, wobei der
Besitz eines S-Pedelecs den Besitz eines Pedelecs oder eines herkdmmlichen Fahrrads tber-
wog. Ebenso Giberwog der Besitz eines Pedelecs die Verflugbarkeit eines herkdmmlichen Fahr-

rads.
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Andere Verkehrsteilnehmende wurden basierend auf der Nutzung von den Verkehrsmitteln
Auto, offentlicher Personenverkehr, Motorrad oder zu Ful einer Perspektive zugeordnet. Die
Perspektive wurde entsprechend den am haufigsten genutzten Verkehrsmitteln zugewiesen.
Falls mehrere Verkehrsmittel in gleicher Haufigkeit genutzt wurden, erfolgte eine zufallige Aus-

wahl und die Zuweisung eines Verkehrsmittels.

Teil 4: Stated Preference

Der Teil "Stated Preference" wird im Abschnitt ‘Methodik Stated Preference’ ausfuhrlicher er-

Ortert.

Teil 5: Akzeptanz & Einstellungen gegentiber Radfahrenden

Der Teil "Akzeptanz" wird im nachsten Abschnitt ausfuhrlicher erdrtert.

3.3.2.3 Methodik Akzeptanzbefragung

In diesem Kapitel wird die Methodik der Akzeptanzbefragung beschrieben. Die Akzeptanzbe-
fragung wurde bei Radfahrenden im Anschluss an die Stated-Preference-Befragung gezeigt.
Die Ubrigen Teilnehmenden beantworteten die Akzeptanzbefragung vor der Erhebung der Ein-
stellung gegentber Radfahrenden (siehe Abbildung 3.3.2-1).

3.3.2.3.1 Aufbau der Akzeptanzbefragung

Die Teilnehmenden wurden gebeten, verschiedene MalRnahmen zur Eingliederung von S-Pe-
delecs in bestehende Verkehrsinfrastruktur, MaRnahmen zur Geschwindigkeitsregulation, In-
tegration in den 6ffentlichen Personenverkehr, sowie MaRnahmen zur Sicherheit (siehe Ta-
belle 3.3.2-2 auf ihre Akzeptanz hin zu beurteilen. Die Akzeptanzbefragung basiert auf den
Akzeptanzbedingungen positive Einstellungen und wahrgenommene Verteilungsgerechtigkeit
von Becker und Renn (2019) und den Ergebnissen aus AP2. Die Fragen umfassen die Dimen-
sionen Akzeptanz, Fairness und — wo sinnvoll — Sicherheit und Nutzungsintention und wurden
auf einer funfstufigen, unipolaren Likert-Skala bewertet (1 = sehr inakzeptabel — 5 = sehr ak-
zeptabel, 1 = sehr unfair - 5 = sehr fair, 1 = sehr unsicher — 5 = sehr sicher, 1 = sehr unwahr-
scheinlich — 5 = sehr wahrscheinlich). Bei den MalRnahmen zur Eingliederung von S-Pedelecs
in die bestehende Verkehrsinfrastruktur wurden zuséatzlich drei Dimensionen der Ortslage dif-
ferenziert: Gberall (unabhé&ngig von der Ortslage), innerorts und aul3erorts. Die Akzeptanzbe-

dingungen zu MalRnahmen zur Geschwindigkeitsregulation wurden nur innerorts erhoben.
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Fairness, S = Sicher-

MaRnahmen-
kategorie

MaRnahmen

Ortslage

Dimension

Gesetzliche
Regelung

Verpflichtende Nutzung von Fahrspur fir S-Pedelecs:
S-Pedelecs sind gesetzlich verpflichtet <<Ortslage>> die
Fahrspur mit den Autos zu teilen und dirfen die Rad-
fahranlagen (Fahrradstreifen und -wege) nicht nutzen.

Uberall /
innerorts /
aulerorts

AlIF/S/I

Verpflichtende Nutzung von Radfahranlagen fir S-Pede-
lecs (Fahrradstreifen, Fahrradwege etc.):

S-Pedelecs sind gesetzlich <<Ortslage>> verpflichtet die
Radfahranlagen (Fahrradstreifen, Fahrradwege etc.) zu
nutzen — sofern diese vorhanden sind. S-Pedelecs diir-
fen nicht auf gemeinsamen Geh- und Radwegen fahren.

Uberall /
innerorts /
aulerorts

AlIF/S/I

Verpflichtende Nutzung von gemeinsamen Geh- und
Radwegen fir S-Pedelecs:

S-Pedelec sind gesetzlich verpflichtet <<Ortslage>> ge-
meinsame Geh- und Radwege zu nutzen — sofern diese
vorhanden sind — und diirfen nicht auf der Autofahrspur
fahren.

Uberall /
innerorts /
auf3erorts

AlFIS/I

Freie Wabhl fir S-Pedelecs:

S-Pedelecs dirfen <<Ortslage>> frei wahlen, ob sie auf
der Autofahrspur fahren oder die Radfahranlagen (Fahr-
radstreifen, Fahrradwege etc.) nutzen.

Uberall /
innerorts /
aulerorts

AIF/IS/I

Geschwindig-
keit

Elektronische Geschwindigkeitsregulation von S-Pede-

lecs:

Die Geschwindigkeit von S-Pedelecs soll <<Ortslage>>
auf Radfahranlagen (Fahrradstreifen, Fahrradwege etc.)
und gemeinsamen Geh- und Radwege elektronisch auf
30km/h begrenzt werden.

Innerorts

AIF/IS/I

Geschwindigkeitsregulation auf 30 km/h auf Radfahran-
lagen:

Die Geschwindigkeit auf Radfahranlagen (Fahrradstrei-
fen, Fahrradwege etc.) und gemeinsamen Geh- und
Radwegen soll <<Ortslage>> fiur alle Radfahrende auf
30 km/h begrenzt werden.

Innerorts

AlIFIS/I

Integration
OPV

Mitnahme von S-Pedelec im OPV:
Im o6ffentlichen Personennah- und Fernverkehr ist die Mit-
nahme von S-Pedelecs erlaubit.

AlF/I

Abstellen von S-Pedelec an Abstellanlagen des OPV:
Das Abstellen von S-Pedelecs ist bei Radabstellanlagen
des offentlichen Verkehrs (Fern- und Nahverkehr) er-
laubt.

AlF/I

Sicherheits-
maflnahmen

Freiwilliges Fahrsicherheitstraining fur S-Pedelec-Fah-
rende:

S-Pedelec-Fahrende haben die Moglichkeit, dass sie an
einem freiwilligen Fahrsicherheitstraining teilnehmen.

AlIFIS/I

Verpflichtendes Fahrsicherheitstraining fir S-Pedelec-
Fahrende:

S-Pedelec-Fahrende sind verpflichtet, an einem Fahrsi-
cherheitstraining teilzunehmen.

AlIFIS/I

Verpflichtende Helmpflicht fir S-Pedelec-Fahrende:
S-Pedelec-Fahrende sind verpflichtet, einen Helm zu tra-
gen (Helmpflicht).

AlIFIS/I
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Abbildung 3.3.2-2 zeigt ein Beispielbild fir die Online-Befragung.

Radfahranlagen (Fahrr ifen, Fahrr ge etc.): innerorts

Bitte bewerten Sie die nachfolgende Aussage unabhéngig von den derzeit geltenden
Vorschriften fiir S-Pedelecs in Ihrem Land.

S-Pedelecs sind gesetzlich innerorts verpflichtet die Radfahranlagen
(Fahr ifen, F ge etc.) zu nutzen - sofern diese vorhanden sind. S-
Pedelecs dirfen nicht auf i Geh- und fahren.

Wie beurteilen Sie diese Regelung aus Ihrer eigenen Perspektive als S-Pedelec-Fahrer*in
in Bezug auf Akzeptanz, Fairness und Sicherheit?

Sehr inakzeptabel @:0:0) ® O Sehr akzeptabel
Sehr unfair O OO OO sehrfar
Sehrunsicher O O O O O  Sehrsicher

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie auf einer Strecke, in der diese Regelung gilt, S-Pedelec
fahren wiirden?

Sehr unwahrscheinich O O O O O Sehr wahrscheinlich

Abbildung 3.3.2-2: Beispiel Akzeptanzbefragung

Jene Teilnehmenden, die ausschlief3lich die Akzeptanzbefragung beantworteten und nicht an
der Stated-Preference-Befragung teilnahmen, wurden anschlieRend an die Akzeptanzbefra-
gung zu ihren Einstellungen gegeniber Radfahrenden befragt. Der Fragebogen wurde aus
der Studie von Rissel et al (2012) Ubersetzt und hat sich bereits in anderen Studien bewahrt
(siehe Fruhen et al, 2019; de Angelis, 2017). Die Aussagen wurden jeweils auf einer flinfstufi-
gen Likert-Skala (stimme gar nicht zu — stimme voll und ganz zu) bewertet. Die Ergebnisse zu
den Einstellungen gegeniber Radfahrenden wurden aufgrund des Umfangs der Fragestellung
nicht in die Auswertung aufgenommen. Weiter wurde das Wohlbefinden auf unterschiedlicher
Infrastruktur, wie StraRen, Radfahranlagen sowie Geh- und Radwegen mit verschiedenen
Tempolimits der Teilnehmenden der Stated-Preference-Befragung erhoben (fiinfstufige Likert-
Skala, 1 = sehr unwohl — 5 = sehr wohl). Die Fragen basieren auf der Studie von Dill und
McNeil (2016). Die Ergebnisse zum Wohlbefinden auf unterschiedlicher Infrastruktur wurden

aufgrund des Umfangs der Fragestellung ebenfalls nicht in die Auswertung aufgenommen.
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3.3.2.3.2 Auswertung der Akzeptanzbefragung

Die Auswertung der Akzeptanzbefragung fokussiert entsprechend der Fragestellung zur Ak-
zeptanz von Eingliederungsmaflinahmen ausschlie3lich auf die Dimension Akzeptanz. Die
Analysen erfolgten mit den Statistikprogrammen R und SPSS.

Fur alle MaRnahmen wurden deskriptive Analysen (Haufigkeitsanalysen, Uber die Gesamt-
stichprobe sowie uber die Teilstichproben nach Landern und Perspektive) durchgefihrt.

Zur Ubergeordneten Analyse der Akzeptanz von verschiedenen MalRnahmen beziiglich der
gesetzlichen Regelungen wurde der Friedman-Test! verwendet (nicht-parametrisches Test-
verfahren, mit Messwiederholung/abhangigen Stichproben (Walther, 2023)). Die Akzeptanz-
unterschiede in Bezug auf die Ortslage der MaRnahmen wurden beschreibend analysiert.
Zur Analyse der Akzeptanzunterschiede fir die einzelnen MaRnahmen zwischen den Landern
und zwischen den Perspektiven der Verkehrsteilnehmenden wurden Mittelwertsvergleiche auf
Basis des Welch's Test und des Post-Hoc Test Games-Howell eingesetzt.?

Es ist bei der Interpretation der Kapitel zur Gibergeordneten Akzeptanz sowie der Akzeptanz
nach Perspektive zu berticksichtigen, dass die Radfahrenden, Pedelec-Fahrenden und S-Pe-
delec-Fahrenden vermutlich Ubervertreten sind. Die Gewichtung dieser Gruppen in der Ge-
samtbevolkerung sind nicht bekannt und somit ist die Stichprobe fiir die Gesamtbevdlkerung

wahrscheinlich nicht reprasentativ.

3.3.2.4 Methodik Stated-Preference-Befragung

In diesem Kapitel wird die Methodik der Stated-Preference-Befragung beschrieben.

3.3.24.1 Hintergrund

Bildbasierte Befragungen erméglichen die valide Erhebung von Praferenzen fur Radverkehrs-
anlagen (Caulfield et al., 2013; Gdssling & McRae, 2022). Zur Beantwortung der zugrunde

1 Der Friedman-Test ist ein nicht parametrischen Mittelwertvergleich fur abhangige Stichproben, der
Rénge anstelle von tatséchlichen Werten verwendet. Die Nullhypothese geht von Gleichheit der Grup-
pen- bzw. Zeitpunktmittelwerte aus. Im Gegensatz zur ANOVA mit Messwiederholung weist der Fried-
man-Test weniger strenge Voraussetzungen auf. Das Vorgehen in der Auswertung orientierte sich an
den Richtlinien von Walther (2023).

2 Der Welch's Test ist eine statistische Methode, die Unterschiede zwischen den Gruppen in einer Stich-
probe prift, insbesondere wenn die Varianzen zwischen den Gruppen ungleich sind. Im Gegensatz zum
klassischen t-Test geht Welch's Test davon aus, dass die Varianzen nicht gleich sind und bietet daher
eine robustere Losung bei ungleichen Varianzen. Der Post-Hoc Test Games-Howell dient dem spezifi-
schen Paarvergleich zwischen Gruppen nach einem signifikanten Ergebnis einer ANOVA (Varianzana-
lyse), insbesondere wenn die Homogenitat der Varianzenannahme verletzt ist.
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liegenden Forschungsfragen, welche Auswirkungen die Gestaltung des Stral3enraums, die
Radinfrastruktur und geltenden Regelungen auf das Verkehrsverhalten haben, wurden in die
Stated-Preference-Befragung vier unterschiedlichen Stated-Choice-Experimente aufgenom-
men:

o Stated-Choice-Experiment 'Innerorts’ fir Radfahrende

o Stated-Choice-Experiment 'Innerorts' fir S-Pedelec-Fahrende
o Stated-Choice-Experiment 'Auf3erorts' fir Radfahrende

o Stated-Choice-Experiment 'Auf3erorts' fir S-Pedelec-Fahrende

Die Stated-Choice-Experimente erméglichen Aussagen dartiber, in welchem Mal3e die Radin-
frastruktur das Routenwahlverhalten beeinflusst. Basierend auf dieser Grundlage lassen sich
sogenannte Trade-offs ableiten. Diese geben Aufschluss dariiber, inwieweit eine entspre-
chend gestaltete StralRe dazu fuhrt, dass haufiger eine bestimmte Route gewahlt wird und
dabei kiirzere oder langere Strecken zurtickgelegt werden.

Den Stated-Choice-Experimenten liegen Versuchspléne zugrunde, welche festlegen, wie die
verschiedenen Auspragungen der betrachteten Variablen in Entscheidungssituationen kombi-
niert werden. Die betrachte Variablen werden im nachsten Kapitel beschrieben.

Die Versuchsplane legen fest, wie die verschiedenen Auspragungen der betrachteten Variab-
len in Entscheidungssituationen kombiniert werden. Zur Erstellung der vier Stated-Choice-Ex-
perimente kam die Software Ngene zum Einsatz (ChoiceMetrics, 2021). Ngene ermdglicht die
Entwicklung effizienter Versuchsplane mithilfe eines Optimierungsalgorithmus (Rose & Blie-
mer. 2009). Dieser Algorithmus gewabhrleistet, dass die resultierenden Daten maximal infor-
mative Werte fir die Modellschatzung liefern. Dabei wird auch darauf geachtet, dass verschie-
dene Auspragungen der einzelnen Variablen in annahernd gleichem Mal3e berlicksichtigt wer-
den.

Die Anwendung von Befragungsblécken ermdglicht die Generierung mehrerer verschiedener
Versuchsplane fur jedes Entscheidungsexperiment. Dies ermdglicht die Berlicksichtigung ei-
ner gréReren Anzahl von Kombinationen der Variablenauspragungen in der Befragung.

3.3.2.4.2 Aufbau der Experimente

Die gewahlten Attribute leiten sich aus den verschiedenen Maf3nahmen ab, die in den voran-
gegangenen Kapiteln vorgestellt wurden, sowie aus den in der Literatur bekannten Praferen-

zen der Radfahrenden.
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Es wurde entschieden, eine Unterscheidung zwischen dem Fahren im Mischverkehr mit MIV,
Schutzstreifen (CH / AT: Radstreifen), Radfahranlagen (getrennte Radwege oder geschiitzte
Radstreifen) und gemeinsamen Geh- und Radwegen zu treffen.

Die verschiedenen Arten von Radverkehrsanlagen sind aus mehreren Grinden nicht normge-
recht. Erstens, da die Erhebung in drei Landern mit unterschiedlichen Normen durchgefiihrt
werden soll, wird die Infrastruktur in einer allgemeinen Form dargestellt. So wird der Radfahr-
streifen als Schutzstreifen (DE) abgebildet, wie es in der Schweiz und manchmal in Osterreich
der Fall ist. Zweitens entsprechen die Breiten der Radverkehrsanlagen nicht den Normen.
Vielmehr werden die Breiten so dargestellt, dass der Befragte den Unterschied erkennen kann.
Auch entspricht die Breite der Fahrradspuren in der Praxis nicht immer der Norm. Schlief3lich
wurde beschlossen, aul3erorts Radfahrstreifen einzurichten, wie es in der Schweiz manchmal
der Fall ist. In Deutschland gibt es diese Fuhrungsform jedoch nicht. Schliel3lich wurde be-
schlossen, die Farbe der Fahrradinfrastruktur zu variieren. Die Hypothese ist, dass eine rote
Infrastruktur bevorzugt wird, da sie den Radfahrern einen klar abgegrenzten Bereich bietet, in

dem sie radeln kénnen.

Das Uberholen auf Schutzstreifen gestaltet sich aufgrund der vorhandenen Option, auf die
gemeinsame Fahrbahn mit dem Kfz auszuweichen als unkomplizierter. Im Gegensatz dazu
sind die Uberholméglichkeiten auf Radwegen deutlich begrenzter. Geh- und Radwege konnen
Zu einer verstarkten Interaktion mit Zufu3gehenden flihren, was potenziell auf Ablehnung sto-
Ren konnte.

Angesichts der hoheren Geschwindigkeit von Pedelecs und S-Pedelecs sowie ihrer méglichen
Praferenz zum Uberholen wurde entschieden, die Breite der Radfahranlagen zu variieren.
Diese Breitenvariationen wurden gezielt gewahlt, um den Befragten deutlich zu machen, dass
es Unterschiede in der Breite gibt.

Das Uberholbediirfnis bzw. die Uberholwahrscheinlichkeit hangt auch vom Vorhandensein an-
derer Radfahrenden ab. Autofahrende, Radfahrende und ZufuRgehende wurden als Attribute
einbezogen, wobei das Vorhandensein von Autos in der Nahe ein Indikator fir ein hohes Ver-
kehrsaufkommen ist.

Schlussendlich wurden die MaRnahmen ‘Freigabe fiir S-Pedelecs’ sowie Geschwindigkeitsre-
gulation betrachtet. Bei der Freigabe fiir S-Pedelecs wurde Teilnehmenden gezeigt, ob sie die
Radanlage mit S-Pedelec-Fahrenden teilen sollten. Dies wurde mit einer Beschreibung in der

Tabelle unter dem Bild angezeigt.
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Fir diese Befragung wurden 3D Modelle von StralRenziigen mit der Software ‘City Engine’
erzeugt und in der Game Engine ‘Unreal’ dargestellt. Die Strallenzlige basieren auf den in
Tabelle 3.3.2-3 und Tabelle 3.3.2-4 dargestellten Attributen.

Die endgiltigen Auspragungen der Attribute und Attribute-Levels unterscheiden sich fir die
Ortslage ‘Innerorts’ und die Ortslage ‘Aul3erorts’. Die Attribute und Attributlevels, die fur die
Alternativen fir das Stated-Choice-Experiment ‘Innerorts’ verwendet wurden, sind in Tabelle
3.3.2-3 dargestellt. Die Tabelle gibt weiter dartiber Aufschluss, welche Attribute in den jeweili-
gen Bildern erfasst wurden und welche Attribute im begleitenden Text beschrieben sind. Die
verschiedenen Radfahranlagen Innerorts sind in Abbildung 3.3.2-3 zur lllustration dargestellt.

Tabelle 3.3.2-3:; Attribute Experiment Innerorts

Attribut Attributlevels Bild /
Text

Reisezeit 1/3/5/7/9 Minuten Text

Straf3e: Richtung Einweg / Zweirichtung Bild

Straf3e: Anzahl 1/2 Bild

Fahrsteifen pro

Richtung

StralRe: Tempoli- 30 km/h / 50 km/h Text

mit

StralRe: Parkplatze  Keine Parkplatze / Parkplatze Bild

Radanlage: Type keine Radanlage, Schutzstreifen (CH / AT: Radstreifen), Getrennter Rad- Bild

weg, Geschitzte Radstreifen mit Pfosten, Umweltspur und gemeinsamer
Geh- und Radweg

Radanlage: Breite 1.25 Meter / 2.5 Meter Bild
Radanlage: Keine Farbe (schwarz) / rot Bild
Farbe

Verkehrsaufkom- Kein / nah / nah & weit / weit Bild
men: MIV

Verkehrsaufkom- Kein / nah / nah & weit / weit Bild
men: MIV im Ge-

genverkehr

Verkehr: Radver- Kein / nah / nah & weit / weit Bild
kehr
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Verkehr: Ful3- ver- Tief & hoch Bild
kehrsaufkommen
Regelung [S-Pe- Auf der StraRe / Auf der Radanlage (Position im Bild gewechselt) Bild

delec-Fahrende]

Regelung [Rad- S-Pedelecs nicht erlaubt / S-Pedelecs erlaubt Text
fahrende / S-Pe-
delec-Fahrende]

Geschwindigkeits- Kein Limit / gesetzliche Tempolimit auf Radfahranlagen von 30 km/h / elekt- Text
limit ronische Begrenzung auf Radfahranlagen

Abbildung 3.3.2-3: Radfahranlagen (inkl. Geh- und Radwege) Innerorts in der Stated-Prefe-
rence-Befragung: (a) keine Radanlage, (b) Schutzstreifen, (c) Getrennter Radweg, (d) Ge-
schitze Radfahrstreifen mit Pfosten
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Die Attribute und Attributlevels, die fur die Alternativen fir das Stated-Choice-Experiment ‘Au-
Rerorts’ verwendet wurden, sind in Tabelle 3.3.2-4 dargestellt. Die verschiedenen Attribute
lassen sich zu verschieden StraRenquerschnitten kombinieren. Die verschiedenen Quer-

schnitte auRerorts sind in Abbildung 3.3.2-4 zur lllustration dargestellt.

Tabelle 3.3.2-4; Attribute Experiment Aul3erorts

Attribut Attributlevels Bild / Text
Reisezeit 6/8/10/12/ 15 Minuten (max. Unterschied 7 Minuten) Text
StralRe: Spur- 2.5 Meter (nur in Kombination mit Schutzstreifen) / 3.5 Meter Bild

breite

StralRe: Tempoli- 60 km/h / 80 km/h Text

mit

Radanlage: Type keine Radanlage, Schutzstreifen (CH / AT: Radstreifen), Getrenn- Bild & Text
ter Radweg [Trennung: Gras], Zweirichtungsradweg, Radschnell-
weg, gemeinsamer Geh- und Radweg entlang Stralle, gemeinsa-
mer Geh- und Radweg

Radanlage: Breite 1.5 Meter / 2.5 Meter Bild
Radanlage: Keine Farbe (schwarz) / rot Bild
Farbe

Verkehrsauf- Kein / nah / nah & weit / weit Bild

komme: MIV, MIV
im Gegenverkehr

Verkehrsaufkom- Kein / nah / nah & weit / weit Bild
men: Radverkehr,

Radverkehr im

Gegenverkehr

Verkehr: FuR3- Tief & hoch Bild
verkehrsaufkom-
men

Regelung [S-Pe- Auf der StraRe / Auf der Radanlage (Position im Bild gewechselt) Text
delec-Fahrende]

Regelung [Rad- S-Pedelecs nicht erlaubt / S-Pedelecs erlaubt Text
fahrende / Pede-
lec-Fahrende]
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(9) (h)

Abbildung 3.3.2-4: Radfahranlagen (inkl. Geh- und Radwege) Aul3erorts in der Stated-Prefe-
rence-Befragung: (a) keine Radanlage, (b) Schutzstreifen auf schmaler Fahrbahn (vgl. Kern-
fahrbahn), (c) Schutzstreifen, (d) Getrennter Radweg, (e) Getrennter Radweg in Zweirichtungen,
(f) Radschnellweg, (f) gemeinsamer Geh- und Radweg entlang Strale, (g) gemeinsamer Geh-
und Radweg
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3.3.2.4.3 Auswertung der Experimente

Bei der Entwicklung eines Entscheidungsmodells, dass das Routenwahlverhalten abbildet, ist
es wichtig, neben den Variablen, die in den Nutzenfunktionen berticksichtigt werden, und ihrer
jeweiligen Funktionsform auch die am besten zu den Daten passende Modellform auszuwéh-
len.

Die Nutzenfunktion wurde als Linearkombination der verwendeten Variablen definiert (siehe
Abbildung 3.3.2-5). Neben dummy-codierten Variablen zur Beschreibung der Gestaltung wur-
den auch kontinuierliche Variablen beriicksichtigt. Diese Nutzenfunktion quantifiziert den Ge-

samtnutzen (Vi) flr Abschnitt i basierend auf verschiedenen Parametern, einschlie3lich der
Reisezeit (tt) und den Eigenschaften der verschiedenen Infrastrukturtypen und deren Merk-
male, die durch die Dummyvariablen j indiziert sind. Diese Merkmale sind beispielhaft die
Farbe (infrawidth) und Breite (infracolour).

‘/;' = asc; + /Btt ' (1 + /Btt,spedelec * groupspedelec) ' ttz +
Z Bz’nfratype,j ' (1 + Binfracolour,j ' dz’nf’racolour,i,j +
J

6inf7'awidth,j * dinfrawidth,@j + ) ' dinf?"atype,i,j +
Binfratype_sepafate,j ' dspeedlimit

Abbildung 3.3.2-5: Beispiel Nutzenfunktion des Stated-Choice-Experiments

Um zu untersuchen, ob es fur bestimme Attribute unterschiedliche Préaferenzen zwischen ver-
schiedenen Gruppen gibt, ist es mdglich weitere Interaktionsterme einzubeziehen. In unla-
beled Experimenten, wie es bei Routenwahlmodellen der Fall ist, ist es notwendig, ein sozio-
demografisches Merkmal mit den verschiedenen Attributen in der Nutzenfunktion interagieren
zu lassen. In der gezeigten Spezifikation wird getestet, ob die Praferenz der Reisezeit von S-
Pedelec-Fahrenden signifikant von der Préferenz anderer Radfahrenden abweicht. Ebenso
kann getestet werden, ob S-Pedelec-Fahrende breitere Radfahranlagen oder spezifische Rad-
fahranlagen bevorzugen. So ist es auch méglich, zu Uberprifen, ob Préaferenzen fir Radfahr-
anlagen oder deren Merkmale von Teilnehmenden unterschiedlicher L&nder sich unterschei-
den.

SchlieBlich ist es mdglich zu testen, ob der Effekt bestimmter Variablen fir verschiedene Arten
von Radfahranlagen ahnlich ist. Zum Beispiel kdnnte das Vorhandensein einer Geschwindig-

keitsbegrenzung fur Radfahranlagen und Geh- und Radwege bevorzugt werden, wahrend es
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fur Radstreifen nicht als notwendig erachtet wird. In diesem Fall wird eine Variable spezifiziert,

die beschreibt, ob eine Geschwindigkeitsreduktion auf Radfahranlagen vorhanden ist.

Um zu untersuchen, ob es fur bestimme Attribute unterschiedliche Praferenzen zwischen ver-
schiedenen Gruppen gibt, ist es mdglich weitere Interaktionsterme einzubeziehen. In unla-
beled Experimenten, wie es bei Routenwahlmodellen der Fall ist, ist es notwendig, ein sozio-
demografisches Merkmal mit den verschiedenen Attributen in der Nutzenfunktion interagieren
zu lassen. In der gezeigten Spezifikation wird getestet, ob die Praferenz der Reisezeit von S-
Pedelec-Fahrenden signifikant von der Préferenz anderer Radfahrenden abweicht. Ebenso
kann getestet werden, ob S-Pedelec-Fahrende breitere Radfahranlagen oder spezifische Rad-
fahranlagen bevorzugen. So ist es auch mdglich, zu tUberpriifen ob Praferenzen fur Radfahr-
anlagen oder deren Merkmale von Teilnehmenden unterschiedlicher Lander sich unterschei-
den.

Schlief3lich ist es moglich zu testen, ob der Effekt bestimmter Variablen fir verschiedene Arten
von Radfahranlagen ahnlich ist. Zum Beispiel kdnnte das Vorhandensein einer Geschwindig-
keitsreduktion flr Radfahranlagen und Geh- und Radwege bevorzugt werden, wahrend es flr
Schutzstreifen nicht als notwendig erachtet wird. In diesem Fall wird eine Interaktionsvariable
spezifiziert, die den Wert 1 annimmt, wenn eine Geschwindigkeitsreduktion auf Radfahranla-
gen vorhanden ist, und 0, wenn dies nicht der Fall ist. Die Entscheidungsmodelle wurden ge-

schéatzt mit der Software Apollo (Hess & Palma, 2019).

3.3.3 Stichprobe

An der Online-Befragung haben 1463 Personen teilgenommen. Von den insgesamt 1463 Per-
sonen haben 859 Personen die Stated-Preference-Befragung als auch an der Akzeptanzbe-
fragung sowie am Fragebogen zum Wohlbefinden auf unterschiedlicher Infrastruktur teilge-
nommen. Diese Teilnehmenden werden im Weiteren als Gruppe SP bezeichnet, um eine deut-
lichere Abgrenzung in der Stichprobenbeschreibung zu schaffen. 604 Personen haben die Ak-
zeptanzbefragung und den Fragebogen zur Einstellung gegeniiber Radfahrenden beantwor-
tet. Diese Teilnehmenden werden in der Folge als Gruppe A referenziert.

Die durchschnittliche Umfragedauer fur Gruppe A betragt 24 Minuten, wobei der Median bei
10,8 Minuten liegt. Fur Gruppe SP liegt die durchschnittliche Dauer bei 29 Minuten, mit einem
Median von 15,8 Minuten

In der Gesamtstichprobe besteht eine weitgehend ausgewogene Verteilung betreffend Ge-

schlecht und Alter, mit einem leicht unterrepréasentativen Anteil von Personen im Alter von 60
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Jahren und alter in der Gruppe SP (siehe Tabelle 3.3.3-1). Der Anteil der Erwerbstatigen ist in
Gruppe A mit 57 % und in der Gruppe SP mit 76 % jeweils am gro3ten. In der Gruppe SP
besitzt die Mehrheit der Teilnehmenden ein Auto (78 %); 81 % besitzen ein Fahrrad, 4 % ein
Pedelec und 30 % ein S-Pedelec. In der Gruppe A besitzen 40 % der Teilnehmenden ein Fahr-

rad, 7 % ein Pedelec, 5 % ein S-Pedelec und 71 % ein Auto.

Tabelle 3.3.3-1: Beschreibung Gesamtstichprobe

Total A Total SP Total
Alter
18-29 Jahre 99 16 % 188 22 % 287
30-44 Jahre 148 25 % 289 34 % 437
45-59 Jahre 200 33% 289 34 % 489
60 Jahre und élter 157 26 % 93 11 % 250
Total 604 100 % 859 100 % 1463
Geschlecht
Frau 305 50 % 477 56 % 782
Mann 299 50 % 382 44 % 681
Total 604 100 % 859 100 %
Erwerbstatigkeit
Erwerbstétig 347 57 % 653 76 % 1000
Ausbildung 28 5% 56 7% 84
Erwerbstatig u. in A. 18 3% 30 3% 48
Nicht erwerbstatig 211 35 % 120 14 % 331
Total 604 100 % 859 100 %
Besitz
Fahrrad 244 40 % 698 81 % 942
Pedelec 42 7% 350 41 % 392
S-Pedelec 28 5% 260 30 % 288
Auto 427 71 % 669 78 % 1096
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Die Stichprobe in Deutschland verfligt Uber eine weitgehend ausgewogene Verteilung be-
zuglich Geschlecht und Alter, wobei auch hier der Anteil von Personen im Alter von 60 Jahren
und alter in der Gruppe SP leicht unterreprasentiert ist (siehe Tabelle 3.3.3-2). Der Anteil der
Erwerbstatigen ist in Gruppe A mit 57 % und in der Gruppe SP mit 76 % jeweils am grof3ten.
In der Gruppe A besitzen 69 % der Teilnehmenden ein Auto, 37 % ein Fahrrad, 7 % ein Pede-
lec, 4 % ein S-Pedelec. In der Gruppe SP hingegen besitzen nur 81 % ein Auto, ebenfalls
81 % ein Fahrrad, 38 % ein Pedelec und 30 % ein S-Pedelec.

Tabelle 3.3.3-2: Beschreibung Stichprobe Deutschland

Total A Total SP Total
Alter
18-29 Jahre 31 19 % 76 25% 107
30-44 Jahre 42 25% 100 33 % 142
45-59 Jahre 54 33 % 90 30 % 144
60 Jahre und alter 39 23 % 34 11 % 73
Total 166 100 % 300 100 % 466
Geschlecht
Frau 77 46 % 157 52 % 234
Mann 89 54 % 143 48 % 232
Total 166 100 % 300 100 %
Erwerbstatigkeit
Erwerbstétig 97 57 % 229 76 % 326
Ausbildung 9 3% 23 8% 32
Erwerbstatig u. in A. 5 3% 7 2% 12
Nicht erwerbstéatig 55 38 % 41 14 % 96
Total 166 100 % 300 100 %
Besitz
Fahrrad 61 37 % 242 81 % 303
Pedelec 11 7% 113 38 % 124
S-Pedelec 6 4% 89 30 % 95
Auto 115 69 % 243 81 % 358

In der Stichprobe in der Schweiz liegt der Frauenanteil in der Gruppe A bei 57 % und in der

Gruppe SP bei 59 % und ist somit hoher als in Deutschland. Auch in der Schweiz ist der Antell
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an 60-Jahrigen und alter geringer als in der Gruppe A. Wobei auch hier der Anteil von Perso-
nen im Alter von 60 Jahren und alter in der Gruppe SP leicht unterreprésentiert ist (siehe Ta-
belle 3.3.3-3). Der Anteil der Erwerbstatigen ist in Gruppe A mit 57 % und in der Gruppe SP
mit 76 % jeweils am gréf3ten, wobei in der Schweiz 38 % der Teilnehmenden in Gruppe A nicht
erwerbstatig sind. In der Gruppe A besitzen 77 % der Teilnehmenden ein Auto, 41 % ein Fahr-
rad, 7 % ein Pedelec, 3 % ein S-Pedelec. In der Gruppe SP hingegen besitzen nur 76 % ein
Auto, ebenfalls 80 % ein Fahrrad, 42 % ein Pedelec und 31 % ein S-Pedelec.

Tabelle 3.3.3-3: Beschreibung Stichprobe Schweiz

Total A Total SP Total
Alter
18-29 Jahre 33 14 % 51 18 % 84
30-44 Jahre 57 25% 101 35 % 158
45-59 Jahre 72 31% 113 40 % 185
60 Jahre und alter 67 29 % 21 7% 88
Total 229 100 % 286 100 % 515
Geschlecht
Frau 130 57 % 170 59 % 300
Mann 99 43 % 116 41 % 215
Total 229 100 % 286 100 %
Erwerbstatigkeit
Erwerbstétig 131 57 % 216 76 % 347
Ausbildung 6 3% 19 7% 25
Erwerbstatig u. in A. 6 3% 10 3% 16
Nicht erwerbstéatig 86 38 % 41 14 % 127
Total 229 100 % 286 100 %
Besitz
Fahrrad 94 41 % 229 80 % 323
Pedelec 17 7% 120 42 % 137
S-Pedelec 7 3% 89 31% 96
Auto 176 77 % 218 76 % 394

In Osterreich liegt der Frauenanteil der Stichprobe in der Gruppe A bei 47 % und in der Gruppe
SP bei 55 % (siehe Tabelle 3.3.3-4). Die Altersverteilung ist weitgehend ausgewogen, wobei

der Anteil an Teilnehmenden, die 60 Jahre oder &lter in der Gruppe SP wiederum am kleinsten
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ist. Der Anteil der Erwerbstatigen ist in Gruppe A mit 57 % und in der Gruppe SP mit 76 %
jeweils am groRten, wobei in Osterreich ebenfalls der Anteil an nicht erwerbstatigen Personen
in der Gruppe A am hdchsten ist. In der Gruppe A besitzen 65 % der Teilnehmenden ein Auto,
43 % ein Fahrrad, 7 % ein Pedelec, 7 % ein S-Pedelec. In der Gruppe SP hingegen besitzen
76 % ein Auto, ebenfalls 83 % ein Fahrrad, 43 % ein Pedelec und 30 % ein S-Pedelec.

Tabelle 3.3.3-4: Beschreibung Stichprobe Osterreich

Total A Total SP Total
Alter
18 - 29 Jahre 35 17 % 61 22 % 96
30 - 44 Jahre 49 23 % 88 32% 137
45 - 59 Jahre 74 35 % 86 32 % 160
60 Jahre und élter 51 24 % 38 14 % 89
Total 209 100 % 273 100 % 482
Geschlecht
Frau 98 47 % 150 55 % 248
Mann 111 53 % 123 45 % 234
Total 209 100 % 273 100 %
Erwerbstatigkeit
Erwerbstatig 119 57 % 208 76 % 327
Ausbildung 13 6 % 14 5% 27
Erwerbstatigu. in A. 7 3% 13 5% 20
Nicht erwerbstatig 70 33 % 38 14 % 108
Total 209 100 % 273 100 %
Besitz
Fahrrad 89 43 % 227 83 % 316
Pedelec 14 7% 117 43 % 131
S-Pedelec 15 7% 82 30 % 97
Auto 136 65 % 208 76 % 344

In der Gruppe SP nutzen 52 % der Teilnehmenden das Fahrrad mindestens einmal pro Woche
aus Vergniugen Rad zu fahren oder um Sport zu treiben sowie um Einkaufen zu fahren. Eben-
falls gaben 46 % an, das Fahrrad mind. einmal pro Woche zum Einkaufen zu nutzen und 43 %
nutzen es mind. einmal pro Woche, um zu einer Freizeitaktivitat zu fahren. Im Gegensatz zur

Gruppe SP nutzt ein Groliteil der Befragten der Gruppe A das Fahrrad nie oder weniger als

72 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Zchv've;zensche Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales i onfédération suisse
dVg keh Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
und Verkenr
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

einmal im Monat um zur Arbeit/Ausbildung zu fahren (96 %), zum Einkaufen (96 %), um zu
einer Freizeitaktivitat zu fahren (96 %) oder um mit dem Rad aus Vergnigen zu fahren oder
Sport zu treiben (93 %). Lediglich 7 % gaben an, dass Fahrrad 1-3mal wochentlich oder hau-
figer zu nutzen, um aus Vergniigen Rad zu fahren oder Sport zu treiben. Eine Ubersicht tiber

die Haufigkeiten der Nutzung ist in Abbildung 3.3.3-1 zu sehen.

Gruppe A Gruppe SP

Um zur Arbeit / 62 74 164
Ausbildung zu fahren 10% (9%) (19%)
Zum Einkaufen - 99 93 241 Radfahrhéufigkeit
(16%) 11%)  (28%)
. 4 Tage pro Woche oder mehr
. 1-3 mal pro Woche
Um zu einer
Fre‘zeitak“v‘tét o | _ 128
fahren (21%)

1-3 mal pro Monat
100 336 seltener als monatlich
2%) (39%) B nie
e e o w
gnig Freiben (21%) (11 ) (11%)  (32%)

0% 25% 50% 5% 100% 0% 25% 50% 5% 100%

Fahrzweck

Prozent

Abbildung 3.3.3-1: Radfahrhaufigkeit

Insgesamt haben 1463 Personen an der Online-Befragung teilgenommen. In der Gesamtstich-
probe Uberwiegt der Anteil an Radfahrenden mit 348 Personen (24 %), gefolgt von S-Pedelec-
Fahrenden, Pedelec-Fahrenden und Autofahrende mit je 18 %. Zuful3gehende machen einen
Anteil von 13 % aus, wahrend 9 % den 6ffentlichen Personenverkehr nutzen. Ein kleines Teil
(2 %) der Teilnehmende wurde die Perspektive ,Motorradfahrende’ zugeordnet oder konnte im
Pretest der Befragung keiner Perspektive zugeordnet werden (< 0,3 %). Aufgrund des gerin-
gen Anteils wurden diese nicht in die Analyse einbezogen.

In Deutschland stellen die Radfahrenden mit 28 % die gréf3te Gruppe dar, gefolgt von den S-
Pedelec-Fahrenden mit 20 %, den Pedelec-Fahrenden mit 18 % und den Autofahrenden mit
17 %. ZufuRgehende bilden einen Anteil von 11 %, wahrend 6 % den offentlichen Personen-
verkehr nutzen.

In der Schweiz stellen die Radfahrenden mit 23 % ebenfalls die grof3te Gruppe dar, gefolgt
von Autofahrenden mit 21 %, S-Pedelec-Fahrenden mit 18 % und den Pedelec-Fahrenden mit
16 %. OV-Nutzende bilden einen Anteil von 12 %, wahrend 10 % zu FuB gehen (siehe Abbil-
dung 3.3.3-2)

73 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft

2% | fir Digitales i Confédération suisse

und Vgrkehr KllmaSChUtZ' Umwelt, Confederazione Svizzera Farschuns wirkt
Energne, Mobilitat, Confederaziun svizra 9

Innovation und Technologie
Bundesamt fiir Strassen ASTRA

In Osterreich stellen die Radfahrenden mit 22 % ebenfalls die groRte Gruppe dar. Die zweit-
grofite Gruppe stellen die Pedelec-Fahrenden mit 19 % dar, gefolgt von Zufuldigehende mit

18 %, S-Pedelec-Fahrenden mit 17 %, Autofahrenden mit 15 % und OV-Nutzenden mit 9 %.

260
(18%)

Deutschland A

132 348
ol - (e - (I -
29 P P Perspektive
(6%) (28%) (20%) S-Pedelec-Fahrende

-E . Pedelec-Fahrende
i,u Radfahrende
. Zufuligehende
Schweiz £l U5 & OV-Nutzende
(2%) (22 ({572) . Autofahrende
" . 42 105 82
Osterreich (9%) (22%) (17%)
0% 25% 50% 75% 100%
Prozent

Abbildung 3.3.3-2: Einteilung nach Perspektive fur die Akzeptanzbefragung: Total und pro
Land
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3.3.4 Ergebnisse Akzeptanzbefragung

3.3.4.1 Eingliederungsmal3inahmen der S-Pedelecs in die bestehende Ver-

kehrsinfrastruktur

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse der Akzeptanzbefragung bezlglich der Eingliederungs-
maflnhahmen von S-Pedelecs zusammen. Im nachfolgenden Unterkapiteln wird die Akzeptanz
der Eingliederungsmaflinahmen differenziert nach Ortslage betrachtet. Des Weiteren werden
Unterschiede in der Akzeptanz zwischen verschiedenen Perspektiven analysiert. Aufgrund ge-
ringer Unterschiede in der Akzeptanz zwischen den Landern befindet sich eine landerspezifi-

sche Analyse im Anhang.

3.3.4.1.1 Ubergeordnete Akzeptanz der Eingliederungsmafnahmen dif-
ferenziert nach Ortslage

In diesem Kapitel wird die Akzeptanz der unterschiedlichen Eingliederungsmafnahmen durch
die Gesamtstichprobe, d.h. unabhangig von Perspektive der Verkehrsteilnehmenden und der

Lander analysiert.

Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Eingliederungsmalnah-

men flr S-Pedelecs Uiber die Gesamtstichprobe?

Abbildung 3.3.4-1 gibt einen Uberblick tiber die verschiedenen MalRnahmen und deren Akzep-
tanz gegliedert nach Ortslage auf Basis der deskriptiven Analysen Uber die Gesamtstichprobe.
Hierbei zeigt sich, dass die Eingliederung in Radfahranlagen insgesamt die préaferierte Maf3-
nahme ist (Kategorien akzeptabel und sehr akzeptabel tberall 57 %, innerorts 58 %, aul3erorts
59 % der Gesamtstichprobe). Die Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege und die
Wahlfreiheit zeigen nur minimale Unterschiede im Akzeptanzniveau. Nur die Eingliederung in
den Mischverkehr mit MIV innerorts mit einem Akzeptanzniveau von 44 % unterscheidet sich
geringflgig von dem Akzeptanzniveau aulRerorts mit 40 %. Bei der Interpretation ist (wie in
Kapitel Auswertung der Akzeptanzbefragung erwahnt) zu beriicksichtigen, dass die Stichprobe
fur die Gesamtbevolkerung nicht reprasentativ ist (insbesondere Radfahrende, Pedelec-Fah-

rende und S-Pedelec-Fahrende sind Ubervertreten).
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Abbildung 3.3.4-1: Akzeptanz der Eingliederungsmaflinahmen nach Ortslage

Im Folgenden wurde mit inferenzstatistischen Verfahren Uberprift, inwiefern sich die Akzep-
tanz der EingliederungsmalRnahmen differenziert nach Ortslage (liberall, nur innerorts oder
nur aul3erorts) unterscheidet. Die Auswertungen wurden mittels Friedman-Test durchgefihrt.
Die Abbildung 3.3.4-2 zeigt die Mittelwerte der verschiedenen MalRnahmen.
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Abbildung 3.3.4-2: Akzeptanz der EingliederungsmafRnahmen aller Teilnehmenden — Mittelwert-
vergleich Uberall (innerorts & aulRerorts) / innerorts / aul3erorts (Skala 1 = sehr inakzeptabel;
5 = sehr akzeptabel)

Der Vergleich der Akzeptanz von Eingliederungsmaf3nahmen tberall (innerorts und auf3er-
orts) ergab, dass die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen (M = 3,65, SD = 1,16)
im Vergleich zu sdmtlichen anderen Eingliederungsmaflinahmen als préferierte Maf3nahme
hervorgeht und sich signifikant von diesen unterscheidet (sieheTabelle 3.3.4-1). Weiter wurde
die Akzeptanz fur Wahlfreiheit fur S-Pedelec-Fahrende (M = 2,94, SD = 1,43) jeweils signifi-
kant niedriger bewertet als die Eingliederung im Mischverkehr mit MIV (M = 3,20, SD = 1,30)
und gemeinsame Geh- und Radwege (M = 3,26, SD = 1,32).

Der Vergleich der Eingliederungsmafl3nahmen ausschlieZlich innerorts das gleiche Bild: Sie
zeigt ebenfalls, dass die Eingliederung in Radfahranlagen (M = 3,65, SD = 1,15) im Vergleich
zu allen anderen Eingliederungsmafinahmen die héchste Akzeptanz aufweist. Die Akzeptanz
fur die Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege (M = 3,26, SD = 1,33) ist statistisch
signifikant héher als fur die Wabhlfreiheit fir S-Pedelec-Fahrende (M = 2,99, SD = 1,40). In
der Betrachtung der Malinahmen innerorts ist der Unterschied zwischen Wabhlfreiheit und der
Eingliederung in den Mischverkehr mit MIV im Gegensatz zur Umsetzung dieser Mal3nahme

Uberall nicht mehr signifikant.
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Die Analyse von EingliederungsmafRnahmen aul3erorts zeigt wiederum, dass die Eingliede-
rung in Radfahranlagen (M = 3,68, SD = 1,16) auf die hdchste Akzeptanz st6f3t und ein statis-
tisch relevanter Unterschied zu allen anderen Maflinahmen besteht. Die Akzeptanz fir die Ein-
gliederung in gemeinsame Geh- und Radwege (M = 3,37, SD = 1,31) ist jeweils signifikant ho-
her als fir Mischverkehr mit MIV (M = 3,10, SD =1,32) und Wabhlfreiheit (M = 3,12,
SD = 1.39). Es besteht kein statistisch relevanter Unterschied zwischen der Eingliederung in
den Mischverkehr mit MIV (M = 3,10, SD = 1,32) und Wabhlfreiheit (M = 3,12, SD = 1,39).

Tabelle 3.3.4-1: Akzeptanz EingliederungsmafBnahmen nach Ortslage — Mittelwerte. Anmer-
kung:
N = 1402, Standardabweichungen von 1.15-1.43

Mischverkehr Gemeinsame
, Radfahranlagen | Geh- und Rad- Walhlfreiheit

mit MIV
- wege
Uberall 3,20 3,65 3,26 2,94
(innerorts & aul3erorts)
|nner0rts 3,21 3,65 3,26 2,99
Aulerorts 3,10 3,68 3,37 3,12

3.3.4.1.2 Akzeptanz der EingliederungsmalRnahmen nach Perspektive

In diesem Kapitel wird die Akzeptanz in Abhangigkeit der Perspektive der Verkehrsteilneh-
menden berichtet.

Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Manahmen in Abhangig-
keit der Perspektive der Verkehrsteilnehmenden?

Fur einen Uberblick wurde im Folgenden zuerst auf inferenzstatistischer Basis tberprift, ob
sich die Akzeptanz der EingliederungsmalRnahmen abhangig von der Perspektive der ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmenden unterscheiden. Die Daten basieren auf den Angaben fur
die Umsetzung der MalRnahmen tberall (innerorts und auf3erorts). Die Auswertungen wurden

mittels Friedman-Test durchgefihrt.
ZufulRgehende préaferieren die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen (M = 3,65,
SD =1.23) gegeniber gemeinsamen Geh- und Radwegen (M =2,82, SD =1,39) und der

Wabhlfreiheit (M = 2,48, SD = 1,32). ZufuRgehende bevorzugen ebenfalls die Eingliederung

78 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2> | fir Digitales ¢ Confédération suisse
und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV (M = 3,30, SD = 1,44) tber der Wabhlfreiheit fir
S-Pedelec-Fahrende (siehe Abbildung 3.3.4-3). Die Akzeptanz der Eingliederung in den
Mischverkehr mit MIV unterscheidet sich nicht statistisch relevant von der Eingliederung in
Radfahranlagen oder in gemeinsame Geh- und Radwege. So zeigt sich bei Zufulligehenden
auch kein statistisch relevanter Unterschied zwischen der Eingliederung in gemeinsame Geh-
und Radwege und der Wabhlfreiheit. Demnach bevorzugen Zufu3gehende generell die Einglie-
derung von S-Pedelecs in Radfahranlagen oder in den Mischverkehr mit MIV und lehnen die
Wabhlfreiheit sowie die Prasenz von S-Pedelecs in gemeinsamen Geh- und Radwegen eher
ab.

Das gleiche Bild zeigt sich bei den OV-Nutzenden, diese praferieren ebenfalls die Eingliede-
rung von S-Pedelecs in Radfahranlagen (M = 3,75, SD = 1,17) gegenuber gemeinsamen Geh-
und Radwegen (M = 2,92, SD = 1,37) und der Wabhlfreiheit (M = 2,54, SD = 1,38). Die Einglie-
derung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV (M = 3,22, SD = 1,36) wird ebenfalls der
Wabhlfreiheit vorgezogen. Die Akzeptanz der Eingliederung in den Mischverkehr mit MIV un-
terscheidet sich auch hier nicht statistisch relevant von der Eingliederung in Radfahranlagen
oder in gemeinsame Geh- und Radwege. So zeigt sich bei OV-Nutzenden auch kein statistisch
relevanter Unterschied zwischen der Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege und
der Wahlfreiheit. Demnach bevorzugen OV-Nutzende— wie auch bereits erwahnt die ZufuRRge-
hende - die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen oder in den Mischverkehr mit
MIV und lehnen die Wabhlfreiheit sowie die Préasenz von S-Pedelecs in gemeinsamen Geh- und

Radwegen eher ab.

Das gleiche Bild — wie bereits bei den ZufuRgehenden und den OV-Nutzenden — zeigt sich
auch fir die Radfahrende, diese préaferieren ebenfalls die Eingliederung von S-Pedelecs in
Radfahranlagen (M = 3,56, SD =1,11) gegeniuber gemeinsamen Geh- und Radwegen
(M = 3,10, SD = 1,29) und der Wabhlfreiheit (M = 2,89, SD = 1,38). Die Eingliederung von S-
Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV (M = 3,36, SD = 1,19) wird ebenfalls der Wahlfreiheit
vorgezogen. Die Akzeptanz der Eingliederung in den Mischverkehr mit MIV unterscheidet sich
auch hier nicht statistisch relevant von der Eingliederung in Radfahranlagen oder in gemein-
same Geh- und Radwege. So zeigt sich bei Radfahrenden auch kein statistisch relevanter
Unterschied zwischen der Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege und der Wahl-

freineit. Demnach bevorzugen Radfahrende ebenfalls die Eingliederung von S-Pedelecs in
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Radfahranlagen oder in den Mischverkehr mit MIV gegenlber der Wabhlfreiheit sowie der Ein-

gliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und Radwege.

Pedelec-Fahrende praferieren die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen
(M = 3,65, SD = 1,15) gegentber dem Mischverkehr mit MIV (M = 3,23, SD = 1,28) und der
Wahlfreiheit (M = 3,18, SD = 1,40). Das Akzeptanzniveau von Pedelec-Fahrenden zwischen
der Eingliederung in Radfahranlagen und gemeinsamen Geh- und Radwegen (M = 3,41,
SD =1,31) unterscheidet sich nicht statistisch relevant. Keine statistisch relevanten Unter-
schiede ergeben sich ebenfalls fur die Akzeptanz der gemeinsamen Geh- und Radwege ge-
geniuber dem Mischverkehr mit MIV oder der Wabhlfreiheit, sowie auch keine zwischen der
Wahlfreiheit und der Eingliederung in den Mischverkehr mit MIV. Demnach bevorzugen Pede-
lec-Fahrende die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen. Das zweithdchste Akzep-
tanzniveau weist die Eingliederung in den Mischverkehr mit MIV auf, gefolgt von der Wabhlfrei-
heit.

S-Pedelec-Fahrende bevorzugen Wahlfreiheit (M =3,80, SD =1,19), Radfahranlagen
(M =3,72, SD = 1,10) und die Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege (M = 3,66,
SD =1,11) gegeniuber Mischverkehr mit MIV (M = 3,21, SD = 1,25). Unter Radfahranlagen,
gemeinsamen Geh- und Radwegen und Wabhlfreiheit gibt es keine bevorzugte Eingliederungs-
maf3nahme. Somit bevorzugen S-Pedelec-Fahrende alle anderen EingliederungsmafRnahmen

gegenliber dem Mischverkehr mit dem MIV.

Autofahrende hingegen bevorzugen die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen
(M =3,62, SD = 1,26) gegentber Mischverkehr mit MIV (M = 2,86, SD 1,35) und Wabhlfrei-
heit fir S-Pedelec-Fahrende (M = 2,44, SD = 1,42). Ebenfalls wird die Eingliederung in ge-
meinsame Geh- und Radwege (M = 3,39, SD = 1,36) gegentber der Wahlfreiheit (M = 2,44,
SD = 1.42) und der Eingliederung in den Mischverkehr mit MIV préaferiert. Die Eingliederung in
den Mischverkehr mit MIV wird jedoch der Wabhlfreiheit fir S-Pedelec-Fahrende bevorzugt.
Demnach bevorzugen Autofahrende ebenfalls die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahr-
anlagen oder gemeinsame Geh- und Radwege gegentber der Eingliederung in den Mischver-
kehr mit MIV. Am wenigsten akzeptiert wird jedoch die Einfiihrung einer Wabhlfreiheit fur S-

Pedelec-Fahrende.
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Abbildung 3.3.4-3: Akzeptanz der EingliederungsmafRnahmen tberall (innerorts & aul3erorts)
nach Perspektiven (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)

Tabelle 3.3.4-2: Akzeptanz EingliederungsmalBhahmen nach Perspektive — Mittelwerte. Anmer-
kung: N = 1402, Standardabweichungen von 1.11-1.44 (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr

akzeptabel)

Mischverkehr Gemeinsame
. Radfahranlagen | Geh- und Rad- Wahlfreiheit
mit MIV
wege
ZufuBgehende 3,30 3,65 2,82 2,48
OV-Nutzende 3,22 3,75 2,92 2,54
Radfahrende 3,36 3,56 3,10 2,89
Pedelec-Fahrende 3,23 3,65 3,41 3,18
S-Pedelec-Fahrende | 3:21 3,72 3,66 3,80
Autofahrende 2,86 3,62 3,39 2,44
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Tabelle 3.3.4-3: Ubersicht iiber Mittelwerte der Akzeptanzbefragung zu Eingliederungsmafnah-
men nach Perspektive und Ortslage. ZufuRgehende (n = 185), OV-Nutzende (n = 130), Radfah-
rende (n = 329), Pedelec-Fahrende (n = 252), S-Pedelec-Fahrende (n = 260), Autofahrende (n =

246), Standardabweichungen 1.10-1.46 (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)

Mischverkehr mit Gemeinsame Geh-
MIV Radfahranlagen und Radwege Wabhlfreiheit

in- au- in- au- in- au- in- au-
Uber- | ner- | Ber- | Uber- | ner- | Ber- | Uber- | ner- | Ber- | Uber- | ner- | Ber-
all orts | orts | all orts | orts all orts | orts all orts | orts

ZufuB3ge- 330 | 328 328|365 [365 (362 |282 |284 (286 |248 |254 |271
hende

OV-Nut- 3,22 (3,19 | 306|375 |3,72 |3,71 |292 |294 |3,10 |254 |265 |2,77
zende
Radfah- 3,36 | 3,36 | 3,19 | 357 |3,60 | 3,66 |3,10 |3,056 3,17 |2,88 |299 | 3,17
rende

Pedelec- 323 | 337|316 | 365 |365|3,71 |3,41 |3,44 | 3,60 |3,18 |3,24 | 3,37
Fahrende

S-Pedelec- | 3,21 | 3,25 |3,29 | 3,72 |3,73 |363 (366 |3,70 | 3,73 |3,80 |3,71 | 3,78
Fahrende

Autofah- 286 |2,76 | 262|362 [361 3,75 |339 |337 (354 |244 |247 |257
rende

AnschlieRend wurde der Unterschied zwischen den Landern jeweils fir die einzelnen Maf3-
nahmen mittels deskriptiver Statistiken und inferenzstatistisch mittels Welch's t-Test und Post-
Hoc Test Uberpruft. Statistisch relevante Unterschiede zwischen den Landern oder Verkehrs-

teilnehmenden werden erortert.

Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV— Perspektiven

Die Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV wird von den Autofahrenden
am negativsten beurteilt (siehe Abbildung 3.3.4-4) nach Perspektiven.

Im Vergleich zwischen innerorts (Abbildung 3.3.4-5) und auf3erorts (siehe Abbildung 3.3.4-6)
wird die EingliederungsmalRnahme tendenziell aul3erorts etwas negativer wahrgenommen,
insbesondere von Radfahrenden (-9 %) und Pedelec-Fahrenden (-9 %). Ein signifikanter Un-
terschied im Mittelwert der Ergebnisse zeigt sich zwischen Autofahrenden und allen anderen
Verkehrsteilnehmenden, auBer den OV-Nutzenden, wenn die Umsetzung der MaRnahme

Uberall betrachtet wird.
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Abbildung 3.3.4-4: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV
Uberall (innerorts & auf3erorts) nach Perspektiven
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Abbildung 3.3.4-5: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV
innerorts nach Perspektiven
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Abbildung 3.3.4-6: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV
auBBerorts nach Perspektiven

Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen — Perspektiven

Die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen wird von allen Verkehrsteilnehmenden
positiv beurteilt und liegt bei der Eingliederung innerorts zwischen 56 % und 64 % (Kategorien
akzeptabel und sehr akzeptabel, Abbildung 3.3.4-8) und aulerorts ebenfalls zwischen 56 %
und 64 % (Abbildung 3.3.4-9). Die Akzeptanz fur eine Eingliederung in Radfahranlagen im
Allgemeinen liegt zwischen 43 % und 61 % (Abbildung 3.3.4-7). Ein signifikanter Unterschied
in den Mittelwerten zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden zeigte sich nicht.
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Abbildung 3.3.4-7: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen tiberall (in-
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Abbildung 3.3.4-8: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen innerorts

nach Perspektiven
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Abbildung 3.3.4-9: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen auf3erorts
nach Perspektiven

Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwege — Perspektiven

Die Akzeptanz fur die Eingliederung in Geh- und Radwege uberall ist bei Zuful3gehenden und
OV-Nutzenden, mit jeweils 33 % (Kategorien akzeptabel und sehr akzeptabel) am geringsten
(siehe Abbildung 3.3.4-10). Ebenso liegt die Akzeptanz bei Radfahrenden mit 39 % auf einem
niedrigen Niveau. Im Gegensatz dazu zeigen S-Pedelec-Fahrende mit 59 % die hdchste Ak-
zeptanz, gefolgt von Pedelec-Fahrenden mit 52 % und Autofahrenden mit 49 %. Im Vergleich
zu ZufuBRgehende, OV-Nutzenden und Radfahrenden zeigen Pedelec-Fahrende und S-Pede-
lec-Fahrende eine signifikant hohere Akzeptanz. Ebenfalls ist die Akzeptanz bei Autofahren-
den signifikant hoher als bei Zuful3gehenden. Des Weiteren zeigt sich, dass die Akzeptanz bei
Autofahrenden tiberall (inner- und auf3erorts) sowie auBBerorts signifikant hoher ist als bei OV-
Nutzenden, wahrend die Akzeptanz bei Autofahrenden innerorts signifikant niedriger ist als bei
S-Pedelec-Fahrenden. Schliel3lich ist die Akzeptanz bei Autofahrenden auf3erorts signifikant
hoher als bei Radfahrenden.
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Abbildung 3.3.4-10: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und
Radwege Uberall (innerorts & auBerorts) nach Perspektiven

Wabhlfreiheit — Perspektiven

Die Akzeptanz von Wabhlfreiheit fir S-Pedelec-Fahrende Uberall ist am hochsten bei S-Pede-
lec-Fahrenden mit 61 %, gefolgt von Pedelec-Fahrenden mit 44 %. Die geringste Akzeptanz
geben ZufuBgehende (23 %), Autofahrende (24 %) und OV-Nutzende 25 % an. Fahrradfah-
rende akzeptieren diese MalRBnahme zu 34 % (siehe Abbildung 3.3.4-11). Statistisch signifikant
zeigt sich die hohere Akzeptanz dieser Malinahme von S-Pedelec-Fahrende gegenuber an-
deren Verkehrsteilnehmenden. Auch die Akzeptanz der Pedelec-Fahrende unterscheidet sich
signifikant von den anderen Verkehrsteilnehmenden, mit Ausnahme der Radfahrenden. Weiter
ist die Akzeptanz bei den Radfahrenden héher im Vergleich zu ZufuRgehenden oder Autofah-
renden. Es besteht kein signifikanter Unterschied in der Akzeptanz zwischen Zuful3gehenden,
OV-Nutzenden und Autofahrenden.
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Abbildung 3.3.4-11: Akzeptanz von Wabhlfreiheit fir S-Pedelec-Fahrende Uberall (innerorts & au-
Berorts) nach Perspektiven

3.3.4.2 Geschwindigkeitsregulation

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse der Akzeptanzbefragung betreffend Geschwindigkeitsre-
gulation der unterschiedlichen Perspektiven innerorts zusammen. Aufgrund geringer Unter-
schiede in der Akzeptanz zwischen den Landern befindet sich eine landerspezifische Analyse
im Anhang. Abbildung 3.3.4-12 gibt einen Uberblick iiber die beiden MaRnahmen zur Ge-
schwindigkeitsregulation und deren Akzeptanz auf Basis der deskriptiven Analysen uber die
Gesamtstichprobe. Die zusammengefassten Ergebnisse aller Perspektiven und Lander zeigen
eine hohe Akzeptanz beider MalRnahmen der Geschwindigkeitsregulation. Die elektronische
Geschwindigkeitsregulation fir S-Pedelec-Fahrende wird mit 70 % und die Geschwindigkeits-
regulation fur alle Radfahrenden mit 67 % akzeptiert. Bei der Interpretation ist auch hier zu
bertcksichtigen, dass Radfahrende, Pedelec-Fahrende und S-Pedelec-Fahrende vermutlich
Ubervertreten sind (siehe Kapitel 3.3.2.3.2).
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Abbildung 3.3.4-12: Akzeptanz von Geschwindigkeitsregulation auf 30km/h (innerorts auf Rad-
fahranlagen und gemeinsamen Geh- und Radwegen)

3.3.4.2.1 Akzeptanz der Geschwindigkeitsregulation nach Perspektive

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Akzeptanz der Geschwindigkeitsregulation in

Abhangigkeit der Perspektive der Verkehrsteilnehmenden berichtet.

Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Geschwindigkeitsregula-

tion in Abhangigkeit der Perspektive der Verkehrsteilnehmenden?

Der Unterschied zwischen den Perspektiven wurde jeweils mittels Welch's t-Test und Post-
Hoc Test Uberprift. Statistisch relevante Unterschiede zwischen den Perspektiven werden er-
Ortert. Tabelle 3.3.4-4 zeigt die Mittelwerte der Akzeptanz Uber alle Perspektiven und beide
Maflnahmen der Geschwindigkeitsregulation.

Die Akzeptanz von Malinahmen zur Geschwindigkeitsregulation aus Perspektive der verschie-
denen Verkehrsteilnehmenden ist bei beiden MaRhahmen hoch, wobei die Ergebnisse mit
Vorsicht interpretiert werden sollten (siehe folgendes Kapitel). In der Tabelle 3.3.4-4 sind die
Mittelwerte der jeweiligen Perspektiven und MalRnahmen dargestellt. Die Mittelwerte sind all-
gemein hoch und variieren zwischen 3,69 und 4,12.
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Tabelle 3.3.4-4: Ubersicht tiber Mittelwerte der Akzeptanzbefragung zu Geschwindigkeitsregu-

lation auf 30km/h (innerorts auf Radfahranlagen und gemeinsamen Geh- und Radwegen) nach

Perspektiven. Anmerkung: ZufuRgehende (n = 185), OV-Nutzende (n = 130), Radfahrende (Skala
1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)

Elektronische Geschwindigkeitsre- | Geschwindigkeitsregulation alle
gulation S-Pedelecs Radfahrenden

Total 3,97 3,89

ZufuRgehende 3,82 3,74

OV-Nutzende 3,69 3,62

Radfahrende 4,10 3,96

Pedelec-Fahrende 4,10 4,12

S-Pedelec-Fahrende 3,97 3,77

Autofahrende 3,94 3,95

Elektronische Geschwindigkeitsregulation von S-Pedelec auf 30 km/h auf Radfahranla-
gen — Perspektiven

Die hochste Akzeptanz zeigen Pedelec-Fahrende und Radfahrende mit 74 % und S-Pedelec-
Fahrende mit 73 %. Ebenfalls eine hohe Akzeptanz geben Autofahrende (67 %), ZufulR3ge-
hende (62 %) und OV-Nutzende (59 %) an (siehe Abbildung 3.3.4-13). Ein signifikanter Unter-
schied liegt zwischen OV-Nutzenden mit der niedrigsten Auspragung und Radfahrenden sowie
Pedelec-Fahrenden (jeweils hohe Auspragung) vor.

Die vorliegenden Ergebnisse sollten jedoch mit Vorsicht interpretiert werden, da es wabhr-
scheinlich ist, dass die Fragestellung fiir die Befragten unklar war oder mdglicherweise nicht
sorgfaltig gelesen wurde. Es lasst sich vermuten, dass die Formulierung "elektronisch" mog-
licherweise nicht eindeutig mit dem Eingriff in die Geschwindigkeitsregulation des S-Pedelecs
in Verbindung gebracht werden konnte. Angesichts der Tatsache, dass die Frage nach der
Geschwindigkeitsregulation fiir alle Radfahrenden auf 30 km/h ahnlich hohe Zustimmungsra-
ten erzielte, kann angenommen werden, dass die Befragten bei beiden Fragen eine generelle

Geschwindigkeitsheschrankung auf 30 km/h durch Beschilderung annahmen.
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Abbildung 3.3.4-13: Akzeptanz von elektronischer Geschwindigkeitsregulation fur S-Pedelecs
auf 30km/h nach Perspektiven

Geschwindigkeitsregulation flr alle Radfahrenden auf 30 km/h auf Radfahranlagen —
Perspektiven

Die Akzeptanz der Geschwindigkeitsregulation fur alle Radfahrenden auf 30 km/h ist bei Pe-
delec-Fahrenden mit 74 % am hochsten. Das Akzeptanzniveau von Zuful3gehenden liegt bei
62 %, OV-Nutzenden 59 %, Autofahrenden 68 % und S-Pedelec-Fahrenden 73 % (siehe Ab-
bildung 3.3.4-14). Es besteht ein statistisch relevanter Unterschied zwischen Pedelec-Fahren-

den und ZufuRgehenden, OV-Nutzenden und S-Pedelec-Fahrenden.
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Abbildung 3.3.4-14: Akzeptanz von Geschwindigkeitsregulation fur alle Radfahrenden auf
30km/h nach Perspektiven

3.3.4.3 Integration in OPV

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse zur Akzeptanz der Mithahme von S-Pedelecs im
OPV sowie das Abstellen von S-Pedelecs an Abstellanlagen des OPV nach Perspektiven er-
lautert. Aufgrund geringer Unterschiede in der Akzeptanz zwischen den Landern befindet sich

eine landerspezifische Analyse im Anhang.

3.3.4.3.1 Ubergeordnete Akzeptanz der Integration in OPV

Abbildung 3.3.4-15 gibt einen Uberblick tber die beiden MaRnahmen zur Integration in den
OPV und deren Akzeptanz auf Basis der deskriptiven Analysen (iber die Gesamtstichprobe.
Die zusammengefassten Ergebnisse aller Perspektiven und Lander zeigen eine hohe Akzep-
tanz fur das Abstellen von S-Pedelecs bei Abstellanlagen an Haltestellen des OPV mit 74 %.
Die Mitnahme von S-Pedelecs im OPV wird ebenfalls iberwiegend mit 55 % akzeptiert. Bei
der Interpretation ist auch hier zu berlcksichtigen, dass Radfahrende, Pedelec-Fahrende und
S-Pedelec-Fahrende vermutlich Gbervertreten sind (siehe Kapitel 3.3.2.3.2).
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Abbildung 3.3.4-15: Akzeptanz der Integration von S-Pedelecs im OPV

3.3.4.3.2  Akzeptanz der Integration in OPV nach Perspektive

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Akzeptanz der Integration in den OPV in Abhan-
gigkeit der Perspektive der Verkehrsteilnehmenden berichtet.

Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Integration in den OPV in
Abhangigkeit der Perspektive der Verkehrsteilnehmenden?

Der Unterschied zwischen den Perspektiven wurde jeweils mittels Welch's t-Test und Post-
Hoc Test Uberprift. Statistisch relevante Unterschiede zwischen den Perspektiven werden er-
oOrtert. Tabelle 3.3.4-5 zeigt die Mittelwerte der Akzeptanz Uber alle Perspektiven und beide

Malnahmen.

Die Akzeptanz fir die Mitnahme von S-Pedelecs im OPV ist auf einem mittleren Niveau und
variiert im Mittelwert zwischen 3,08 und 3,90. Das Akzeptanzniveau fur das Abstellen von S-
Pedelecs bei Abstellanlagen an Haltestellen des OPV ist in allen Perspektiven hoch und die
Mittelwerte variieren zwischen 3,92 und 4,25. In der Tabelle 3.3.4-5 sind die Mittelwerte der
jeweiligen Perspektiven und MalRnahmen dargestellt.
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Tabelle 3.3.4-5: Ubersicht Giber die Mittelwerte der Akzeptanz der Integration von S-Pedelecs in
OPV - Mittelwerte Akzeptanz nach Perspektiven. Anmerkung: ZufuBgehende (n = 185), OV-Nut-
zende (n = 130), Radfahrende (n = 329), Pedelec-Fahrende (n = 252), S-Pedelec-Fahrende (n
=260), Autofahrende (n = 246), Standardabweichungen 0.96-1.40; (Skala 1 = sehr inakzeptabel;
5 = sehr akzeptabel)

) Abstellen von S-Pedelecs bei Abstell-
Mitnahme von S-Pedelecs im OPV anlagen an Haltestellen des OPV
Total 3,55 4,12
ZufuRgehende 3,12 4,05
OV-Nutzende 3,08 3,92
Radfahrende 3,64 4,21
Pedelec-Fahrende 3,90 4,25
S-Pedelec-Fahrende | 3,86 4,00
Autofahrende 3,28 4,14

Mitnahme im 6ffentlichen Personenverkehr — Perspektiven

Die Akzeptanz fur die Mitnahme von S-Pedelecs im o6ffentlichen Personenverkehr liegt bei
ZufuRgehenden bei 39 %, bei OV-Nutzenden bei 35 % und bei Autofahrenden bei 46 %. Dem
gegeniber stehen Radfahrenden mit 49 %, Pedelec-Fahrenden mit 67 % und S-Pedelec-Fah-
renden mit 66 % (siehe Abbildung 3.3.4-16). Ein statistisch relevanter Unterschied besteht
jeweils zwischen ZufuBgehenden, OV-Nutzenden und Autofahrenden zu den Radfahrenden,
Pedelec-Fahrenden und S-Pedelec-Fahrenden.

y— R on e
—— s [
g
e
S-Pedelec-Fahrende [T 23% 3w s
puttahvoncs. | EENTSGR 255 s

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

msehrinakzeptabel ®m  msehrakzeptabel

Abbildung 3.3.4-16: Akzeptanz der Mitnahme von S-Pedelecs im OPV nach Perspektiven
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Abstellanlagen an Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs — Perspektiven

Die Akzeptanz fur das Abstellen von S-Pedelecs an Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs ist
allgemein hoch und liegt zwischen 66 % und 80 % (siehe Abbildung 3.3.4-17). Ein statistisch
relevanter Unterschied besteht zwischen Radfahrenden und S-Pedelec-Fahrenden, wobei der
Unterschied gering ist.

Zufugehende |29 23% S 23%  [Ersem—
OV-Nutzende [N 22% 0 22% A
Radfahrende §li8% " 17% 22N S

Pedelec-Fahrende Bfd% " 14% I
S-Pedelec-Fahrende [J88% 18%  82% -
Autofahrende 8% T18% S T

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

msehrinakzeptabel = msehrakzeptabel

Abbildung 3.3.4-17: Akzeptanz fur das Abstellen von S-Pedelecs an Abstellanlagen an Halte-
stellen des OPV nach Perspektiven

3.3.4.4 Pravention und Sensibilisierung / Regeln fur S-Pedelec-Fahrende

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse zur Akzeptanz eines freiwilligen Sicherheitstrainings,
eines verpflichtenden Sicherheitstrainings und einer Helmpflicht nach Perspektiven erlautert.
Aufgrund geringer Unterschiede in der Akzeptanz zwischen den Landern befindet sich eine

landerspezifische Analyse im Anhang.

3.3.4.4.1 Ubergeordnete Akzeptanz der Pravention und Sensibilisie-

rung

Die Abbildung 3.3.4-18 gibt einen Uberblick liber die beiden MaRnahmen zur Integration in
den OPV und deren Akzeptanz auf Basis der deskriptiven Analysen lber die Gesamtstich-
probe. Alle Sicherheitsmalihahmen stol3en auf hohe Akzeptanz. Die Helmpflicht weist ein Ak-

zeptanzniveau von 75 % auf, gefolgt von einem freiwilligen Fahrsicherheitstraining mit 73 %.
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Zudem geben 62 % der Teilnehmenden an, ein verpflichtendes Fahrsicherheitstraining zu ak-
zeptieren. Bei der Interpretation ist auch hier zu bertcksichtigen, dass Radfahrende, Pedelec-

Fahrende und S-Pedelec-Fahrende vermutlich tbervertreten sind (siehe Kapitel 3.3.2.3.2).

Freiw illiges .
FahrSiCherhe“Straining l5% 19/0 _
Verpflichtendes
Fahrsicherheitstraining . 8% 24% _
Helmpflicht far
S-PedEIeC-Fahrende I5% 17% _

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

m sehr inakzeptabel u  msehr akzeptabel

Abbildung 3.3.4-18: Akzeptanz von Sicherheitsmaf3hahmen

3.3.44.2 Akzeptanz von Mallnahmen zur Préavention und Sensibilisie-

rung nach Perspektive

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Akzeptanz der Pravention und Sensibilisierung
in Abhangigkeit der Perspektive der Verkehrsteilnehmenden berichtet.
Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Pravention und Sensibili-

sierung in Abhéngigkeit der Perspektive der Verkehrsteilnehmenden?

Der Unterschied zwischen den Perspektiven wurde jeweils mittels Welch's t-Test und Post-
Hoc Test Uberprift. Statistisch relevante Unterschiede zwischen den Perspektiven werden er-
Ortert. Tabelle 3.3.4-6 zeigt die Mittelwerte der Akzeptanz Uber alle Perspektiven und beide
Mafl3nahmen.

Das Akzeptanzniveau fir ein freiwilliges Fahrsicherheitstraining ist in allen Perspektiven hoch
(siehe Tabelle 3.3.4-6). Auch die Akzeptanz fiur Helmpflicht ist hoch und variiert im Mittelwert
zwischen 4,02 und 4,41. Die Akzeptanz eines verpflichtenden Fahrsicherheitstrainings liegt
zwischen 3,69 und 3,99. In der Tabelle 3.3.4-6 sind die Mittelwerte der jeweiligen Lander und
Maflnahmen dargestellt.

96 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium zchv’véeézéens‘che Eidgenossenschaft
% fur Digitales ; onfédération suisse

und Vgrkehr Kllma§ChUtZ' vaweIt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Tabelle 3.3.4-6: Ubersicht iiber Mittelwerte der Akzeptanz von SicherheitsmaRnahmen nach
Perspektive. Anmerkung: ZufuRgehende (n = 185), OV-Nutzende (n = 130), Radfahrende (n =
329), Pedelec-Fahrende (n = 252), S-Pedelec-Fahrende (n =260), Autofahrende (n = 246), Stan-
dardabweichungen 1.02-1.24; (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)

Freiwilliiges thrsi- V'erpflich.tendgs' Fahr- Helmpflicht

cherheitstraining sicherheitstraining
Total 4,12 3,81 4,22
ZufuRgehende 4,08 3,92 4,27
OV-Nutzende 3,99 3,86 4,18
Radfahrende 4,24 3,71 4,23
Pedelec-Fahrende 4,17 3,76 4,23
S-Pedelec-Fahrende 3,98 3,69 4,02
Autofahrende 4,15 3,99 4,41

Freiwilliges Fahrsicherheitstraining — Perspektiven

Die Akzeptanz eines freiwilligen Fahrsicherheitstrainings variiert zwischen den Verkehrsteil-
nehmenden. Unter Pedelec-Fahrenden liegt sie bei 76 %, bei S-Pedelec-Fahrenden bei 71 %
und bei Radfahrenden bei 57 % (siehe Abbildung 3.3.4-19). Auch Autofahrende zeigen mit 74
% eine hohe Akzeptanz. Die Akzeptanz von OV-Nutzende liegt bei 68 % und bei ZufulRgehen-
den bei 68 %. Es besteht kein Unterschied in der Akzeptanz zwischen den verschiedenen

Verkehrsteilnehmenden.

zutungenence [ERBTSNNZ45 N
ovnezente EER 21 Iz I
R
pedsiecratvence W% 17 [ZER IS
T — R
g e

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

m sehrinakzeptabel m msehrakzeptabel

Abbildung 3.3.4-19: Akzeptanz von freiwilligem Fahrsicherheitstraining nach Perspektive
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Verpflichtendes Fahrsicherheitstraining — Perspektiven

Die Akzeptanz eines verpflichtenden Fahrsicherheitstrainings liegt bei den verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmenden zwischen 77 % und 68 % (siehe Abbildung 3.3.4-20). Statistisch relevant

ist nur der Unterschied zwischen Autofahrenden und S-Pedelec-Fahrenden.

ZufuRgehende - 25%
Ov-Nutzende  [REINTTSIN 24%
Radfahrende _ 25%

Pedelec-Fahrende _ 25%
S-Pedelec-Fahrende [N 9% 22%
Autofahrende - 21%

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

m sehrinakzeptabel = m  msehrakzeptabel

Abbildung 3.3.4-20: Akzeptanz von verpflichtendem Sicherheitstraining nach Perspektive

Helmpflicht — Perspektiven

Die Akzeptanz einer Helmpflicht ist unter allen Verkehrsteilnehmenden hoch und variiert zwi-
schen 72 % und 81 % (siehe Abbildung 3.3.4-21). S-Pedelec-Fahrende unterscheiden sich

signifikant von den Autofahrenden, wobei der Unterschied gering ist.
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Zufult gehende -4. 20%

OV-Nutzende - 18%

Radfahrende - 17%

Pedelec-Fahrende [#A% 17%

S-Pedsloc-Fatvence  BSEIIINT750 S
Autotahvende  EAG6Y 2% IO

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Abbildung 3.3.4-21: Akzeptanz von Helmpflicht nach Perspektive

99 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Zchv'veézensche Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales i onfédération suisse
dVg keh Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
und Verkenr
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

3.3.5 Ergebnisse: Stated-Preference-Befragung

3.3.5.1 Innerorts

3.3.5.1.1 Ergebnisse

Zur lllustration der Befragung sind in Abbildung 3.3.5-1 zwei Entscheidungsexperimenten dar-

gestellt. Teilnehmende haben an sieben dieser Entscheidungsexperimente teilgenommen.

Fahrzeit 3 Min. 1 Min.

Fahrzeit

Te limit Tempolimit

s:::x"‘ Strasse 30 km/h 50 km/h

Begrenzung Keine Begrenzung Keine Begrenzung Begrenzung Keine Begrenzung Keine Begrenzung

S-Pedelecs o ... nicht zugelassen Sie fahren .. ... mit den Autos im Mischverkehr ... auf der Radanlage
Thre Wahl O ©)

Ihre Wahl O O

Abbildung 3.3.5-1: Beispiel zweier Entscheidungssituationen Innerorts fir Radfahrende (links)
und S-Pedelec-Fahrende (rechts)

Zuerst wurde das Entscheidungsverhalten ausgewertet. Wichtige Kriterien sind (1) Dominanz
einer Alternative oder eines Merkmals (z.B. Reisezeit) und (2) Trading. S-Pedelec-Fahrende
haben sich in 67 % der Falle entschieden, die Radfahranlagen zu benutzten versus 33 % auf
der Stral3e zu fahren. Radfahrende entscheiden sich in 53 % ein langerer Weg zurlickzulegen;
S-Pedelec-Fahrende entscheiden sich in 47 % ein langerer Weg zuriickzulegen.

Zunachst wurde ein Grundmodell geschatzt. Auf Basis dieses Modells wurde die Modellerwei-
terung um zusétzliche Variablen zur Beschreibung der StralRengestaltung durchgefiihrt. Diese
Variablen wurden einzeln dem Grundmodell hinzugefiigt, um die Steigerung der Erklarungs-
kraft fir jede zuséatzliche Variable zu bewerten. Des Weiteren wurde mittels Interaktionstermen

untersucht, inwiefern ein S-Pedelec die Entscheidungswahrscheinlichkeit beeinflusst.
Die Modellergebnisse sind in Tabelle 3.3.5-1 aufgefuhrt. Neben den Parameterwerten der ver-

schiedenen Variablen sind auch die Standardfehler und die t-Teststatistiken aufgefihrt, die

ausweisen, ob der jeweilige Parameter signifikant von Null unterschiedlich ist. Ein Wert von
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Uber +/- 1,96 weist darauf hin, dass dies mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit von kleiner als 5
% der Fall ist.

Zusammengefasst:

Reisezeit: Ein negativer Wert von -0,052 deutet darauf hin, dass mit zunehmender
Reisezeit die Praferenz fir die Alternative abnimmt. Die geschétzten Interaktionspara-
meter flr S-Pedelec-Fahrende waren nicht signifikant, was darauf hindeutet, dass S-
Pedelec-Fahrende die Reisezeit nicht anders wahrnehmen als Radfahrende.

Straf3e: Ein positiver Wert von 0,488 deutet darauf hin, dass das Fahren entlang der
Stral3e positiver wahrgenommen wird im Vergleich zum Fahren auf dem gemeinsamen
Geh- und Radweg. Die negativen Parameterwerte fir Parkplatze (-0,593), ein Tempo-
limit von 50 km/h (-0,988) und das Verkehrsaufkommen (nur S-Pedelec-Fahrende, -
0,605) deuten darauf hin, dass Abschnitte mit diesen Merkmalen negativ wahrgenom-
men werden. Wenn eine dieser Bedingungen erflllt ist, wird der Geh- und Radweg
gegenlber der StralRe bevorzugt. SchlieRlich wurde eine Variable spezifiziert, die an-
gibt, ob ein Schutzstreifen oder ein Umweltspur neben S-Pedelec-Fahrende auf der
Stral3e verfligbar war. Der geschatzte Parameter war signifikant (0,643), was darauf
hinweist, dass S-Pedelec-Fahrende angrenzende und maoglicherweise verfligbare Ra-
dinfrastruktur positiv betrachten. Andere Merkmale der Stral3e, wie Anzahl Fahrspuren
und Einrichtungsverkehr waren nicht signifikant.

Schutzstreifen (CH / AT: Radstreifen): ein positiver Wert von 0,418 deutet auf eine
Praferenz fur Schutzstreifen gegeniber Geh- und Radwegen hin. Der negative Para-
meterwert fir Streckenabschnitte mit einem Tempolimit von 50 km/h (-0,433) deutet
darauf hin, dass Abschnitte mit hoheren signalisierten Geschwindigkeiten negativ
wahrgenommen werden. Die positive Parameterwerten fur Breite und Farbe, deuten
darauf hin, dass breitere Schutzstreifen sowie rot eingefarbte Schutzstreifen bevorzugt
werden.

Geschutzte Radstreifen mit Pfosten und Abgetrennter Radweg mit Erhéhung: die
positive Parameterwerte deuten drauf hin, dass diese Anlagen die héchste Préferenz
genielRen. In beiden Fallen werden breitere Anlagen bevorzugt. Dieser Effekt ist weni-
ger stark als bei Schutzstreifen. S-Pedelec-Fahrende bevorzugen eine Abtrennung mit
Erh6hung tber die Pfosten. Parkplatze beeinflussen die Praferenz nicht signifikant.
Umweltspur: Ein positiver Koeffizient von 0,333 deutet auf eine Praferenz fir Umwelt-

spuren hin.
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Tabelle 3.3.5-1: Modellergebnisse Innerorts
Attribut Wert Std, Fehler T-Test
Reisezeit -0,052 0,014 -3,775
Reisezeit Korrektur fir S-Pedelec-Fahrende - - -
Reisezeit Korrektur fur Pedelec-Fahrende - - -
StraBe [Ref: Gemeinsamer Geh- und Rad-
weg] 0,488 0,084 5,794
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende - - -
- Tempolimit 50 [Ref: 30 km/h] -0,988 0,196 -5,038
- Parkplatze [Ref: keine Parkplatze] -0,593 0,136 -4,358
- Verkehrsaufkommen [nah vs weit], Nur-S-
Pedelec-Fahrende -0,605 0,175 -3,457
- Streifen oder Umweltspur sichtbar, nur S-Pe-
delec-Fahrende 0,643 0,293 2,195
Schutzstreifen (CH / AT: Radstreifen) [Ref:
Strafie] 0,418 0,112 3,734
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende
- Tempolimit 50 [Ref: 30 km/h] -0,433 0,210 -2,058
- Farbe (Rot vs kein [Ref]) 0,768 0,382 2,011
- Parkplatze [Ref: keine Parkplatze] - - -
- Breite (Breit vs schmal [Ref]) 1,292 0,498 2,592
Geschitzte Radstreifen mit Pfosten [Ref:
StraflRe] 1,100 0,107 10,262
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende -0,512 0,118 -4,339
- Parkplatze [Ref: keine Parkplatze] - - -
- Breite (Breit vs schmal [Ref]) 0,226 0,107 2,118
- Parkplatze [Ref: keine Parkplatze] - - -
Abgetrennter Radweg mit Erhéhung [Ref:
Stralie] 1,125 0,101 11,152
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende -0,253 0,128 -1,980
- Parkplatze [Ref: keine Parkplatze] - - -
- Breite (Breit vs schmal [Ref]) 0,376 0,117 3,214
Umweltspur 0,312 0,087 3,605
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende - - -
Gemeinsamer Geh- und Radweg [Referenz] - - -
Konstante fur die Rechteralternative -0,004 0,031 -0,126
Modellgute
Individuals 854
Entscheidungssituationen 5953
LL(start) -4126,31
LL(final) -3722,26
Adj,Rho-squared 0,0934
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Weitere Schatzungen, die Parameter fiir elektronische oder andere Geschwindigkeitsbegren-
zungen fur S-Pedelec-Fahrende oder landerspezifische Effekte berlicksichtigten, waren nicht

signifikant.

Interpretation & Zahlungsbereitschaften

Es ist moglich, die Bereitschaft, eine langere Strecke zurtickzulegen, zu berechnen, indem der
Reisezeit-Parameter durch die Merkmale der Infrastruktur geteilt wird. Wenn Interaktionspara-
meter in dieser Berechnung enthalten sind, ist der geschéatzte Beta-Parameter fir den Haupt-
koeffizienten (z. B. Infrastrukturtyp) mit dem Interaktionseffekt (z. B. Breite) zu multiplizieren.

Tabelle 3.3.5-2 enthalt ausgewéhlte Zahlungsbereitschaften fir verschiedene Arten von Infra-
struktur und Radfahranlagen. Die Parameter werden durch die Reisezeit geteilt, wodurch diese
Zahlungsbereitschaft in Minuten ausgedrickt wird. Die Zahlungsbereitschaft sollte im Zusam-
menhang mit der durchschnittlichen Reisezeit gesehen werden, die fir Radfahrende und S-
Pedelec-Fahrende jeweils 5,2 Minuten betrug. Vergleiche fur Strallen mit einem Tempolimit
von 50 km/h werden nur fir S-Pedelec-Fahrende durchgefuihrt, da Radfahrende nur in sehr
wenigen Situationen die Wahlmadglichkeit hatten, auf der Stral3e mit einem Tempolimit von 50
km/h zu radeln. Ebenso wurden S-Pedelec-Fahrende nur in einer begrenzten Anzahl von
Wahlmaoglichkeiten zwischen zwei Arten von Radwegen konfrontiert, da ihre Pasition im Quer-

schnitt variiert wurde.
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Tabelle 3.3.5-2;: Ausgewahlte Zahlungsbereitschafen in Minuten Innerorts

Radfah-

rende /

Pedelec-  S-Pedelec-
Situation A Situation B Fahrende Fahrende
StralRe, Tempo 30 Geh- und Radweg -9,37 -9,37
StralRe, Tempo 50, Verkehr Geh- und Radweg - 5,56
StralRe, Schutzstreifen oder
Umweltspur sichtbar Geh- und Radweg - 15,40
Stral3e, Tempo 30 Schutzstreifen, schmal -1,34 -1,34
Stral3e, Tempo 30 Schutzstreifen, breit 9,04 9,04
StralRe, Tempo 50 Schutzstreifen, schmal - 7,92
StralRe, Tempo 50 Schutzstreifen, breit - 18,30
StralRe, Tempo 30 Geschiitzte Radstreifen mit Pfosten 11,74 0,93
StralRe, Tempo 50 Geschiitzte Radstreifen mit Pfosten - 10,19
Stral3e, Tempo 30 Abgetrennter Radweg mit Erhéhung 12,22 6,87
Stral3e, Tempo 50 Abgetrennter Radweg mit Erhéhung - 16,13
Stral3e, Tempo 30 Umweltspur 3,38 3,38
Stral3e, Tempo 50 Umweltspur - 5,89
Schutzstreifen, breit Geschiitzte Radstreifen mit Pfosten 2,70
Schutzstreifen, breit Abgetrennter Radweg mit Erhéhung 3,18
Schutzstreifen, breit,
Tempo 50 Geschiitzte Radstreifen mit Pfosten 6,18
Schutzstreifen, breit,
Tempo 50 Abgetrennter Radweg mit Erhéhung 6,65
Abgetrennter Radweg mit
Erhéhung Geschitzte Radstreifen mit Pfosten 0,47

Es wurde festgestellt, dass sowohl Radfahrende als auch S-Pedelec-Fahrende eine Route mit

einem Geh- und Radweg bevorzugen wirden, wenn sie 9 Minuten kirzer wére als eine Stralie

mit einem Tempolimit von 30 km/h.

Auf der anderen Seite misste eine Stral3e mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h

und hohem Verkehrsaufkommen fir S-Pedelec-Fahrende 5,5 Minuten schneller sein, um in

Betracht gezogen zu werden.
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Wenn S-Pedelec-Fahrende vor der Wahl zwischen einer Strale standen, auf der eine Rad-
fahrstreifen oder eine Umweltspur sichtbar war, misste der Geh- und Radweg 15 Minuten
schneller sein, um in Betracht gezogen zu werden.

Beim Vergleich mit anderen Arten von Infrastrukturen zeigt sich ein ahnliches Muster. Sowohl
Radfahrende als auch S-Pedelec-Fahrende bevorzugen das Radfahren entlang einer Stral3e
mit einem Tempolimit von 30 km/h gegeniber einer Stral3e mit einem schmalen Fahrradweg.
Anderseits sollte die Stral3e im Vergleich zu einem breiten Schutzstreifen 9 Minuten schneller
sein, um von Radfahrenden und S-Pedelec-Fahrenden in Betracht gezogen zu werden.

Fir die Radfahranlagen "Geschuitzte Radstreifen mit Pfosten” und "Abgetrennter Radweg mit
Erhdhung" wurde festgestellt, dass S-Pedelec-Fahrende unterschiedliche Praferenzen als
Radfahrende haben. S-Pedelec-Fahrende sind nur bereit, einen kleinen Umweg von 1 Minute
fur einen "Abgetrennten Radweg mit Pfosten" in Kauf zu nehmen, im Vergleich zu einer Stral3e
mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h. Radfahrende hingegen sind bereit ein
Umweg von 11 Minuten zu machen. Wenn diese Stral3e eine Geschwindigkeitsbegrenzung
von 50 km/h hat, sind S-Pedelec-Fahrende bereit, einen Umweg von 10 Minuten zu machen,
um die Stral3e zu vermeiden.

Radfahrende sind bereit ein Umweg von 2,70 Minuten zurlickzulegen fir eine geschitzten
Radstreifen mit Pfosten resp. von 3,2 Minuten fir einen abgetrennten Radweg mit Erhéhung,
in beiden Fallen versus einen Schutzstreifen entlang einer Strale mit einem Tempolimit von
30 km/h.

Die Innovation dieses Entscheidungsexperiments liegt in der expliziten Berilicksichtigung der
Position im Stralenquerschnitt der S-Pedelec-Fahrende. Zusammenfassend zeigen die ge-
schatzten Parameter und abgeleiteten Zahlungsbereitschaftsschatzungen eine starke Prafe-
renz daflr, das Radfahren entlang einer StraRe zu vermeiden. Fiur S-Pedelec-Fahrende ist
dieser Effekt deutlich sichtbar, wenn es sich um Strafl3en mit einer Geschwindigkeitsbegren-
zung von 50 km/h handelt oder wenn das Alternativangebot sehr attraktiv ist, wie beispiels-
weise eine abgetrennte Radfahranlage. Wenn Radwege vorhanden und direkt zugéanglich
sind, betrachten S-Pedelec-Fahrende die Stral3e als eine realistische Alternative, moglicher-
weise weil sie beabsichtigen, diese Infrastruktur zu nutzen. Das Wahlexperiment ermoglicht
keine spezifische Ableitung von Praferenzen zwischen den verschiedenen Arten von Radfahr-
anlagen fur S-Pedelec-Fahrende. Bei den Radfahrenden ist jedoch eine klare Praferenz fur

Anlagen mit einem hdheren Trennungsgrad festzustellen.
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3.3.5.2 AulRerorts

3.3.5.2.1 Ergebnisse

Zur lllustration der Befragung sind in Abbildung 3.3.5-2 zwei Entscheidungsexperimenten dar-
gestellt. Teilnehmende haben an sechs dieser Entscheidungsexperimenten teilgenommen.
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Abbildung 3.3.5-2: Beispiel einer Entscheidungssituation Auf3erorts fir Radfahrende (links)
und S-Pedelec-Fahrende (rechts)

In der Folge wurde das Entscheidungsverhalten ausgewertet. Wichtige Kriterien sind (1) Do-
minanz einer Alternative oder eines Merkmals (z.B. Reisezeit) und (2) Trading. S-Pedelec-
Fahrende haben sich in 74 % der Falle entschieden, die Radfahranlagen zu benutzten versus
26 % die Stral3e zu benutzen. Radfahrende entscheiden sich in 50 % der Entscheidungssitu-
ationen dafir einen langeren Weg zurlickzulegen; S-Pedelec-Fahrende entscheiden sich in

47 % der Entscheidungssituationen daftir einen langeren Weg zurtickzulegen.

Das Vorgehen der Modellierung der Antworten der Entscheidungssituationen Auf3erorts ist
identisch mit jenem fur die Entscheidungssituation ,Innerorts’.

Zunachst wurde ein Grundmodell geschatzt. Auf Basis dieses Modells wurde die Modellerwei-
terung um zusatzliche Variablen zur Beschreibung der StralRengestaltung durchgefiuihrt. Diese
Variablen wurden einzeln dem Grundmodell hinzugefuigt, um die Steigerung der Erklarungs-
kraft fir jede zuséatzliche Variable zu bewerten. Des Weiteren wurde mittels Interaktionstermen
untersucht, inwiefern ein S-Pedelec die Entscheidungswahrscheinlichkeit beeinflusst.

Die Akzeptanz von Regelungen wurde auf verschiedene Weisen ausgewertet. Um die Akzep-
tanz von Radfahrerden auf Radwegen zu beurteilen, wurde die Variable "S-Pedelecs erlaubt”
in die Nutzenfunktion auf der Ebene des Infrastrukturtyps aufgenommen. Auf3erdem wurde die

Variable "S-Pedelecs erlaubt” explizit spezifiziert, um eine Unterscheidung zwischen Stral3en
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mit Infrastruktur ausschlieB3lich fir Radfahrende und Stral3enabschnitten mit gemeinsamen

Geh- und Radwegen zu erméglichen. Die letztere Spezifikation wurde ausgewahlt. Die Model-

lergebnisse sind in Tabelle 3.3.5-3 aufgefihrt.

Zusammengefasst:

Reisezeit: Der negativer Wert von -0,053 deutet darauf hin, dass eine langere Reise-
zeit mit einer signifikanten Abnahme der Praferenz verbunden ist. Es konnten keine
signifikanten Unterschiede zwischen Radfahrende und S-Pedelec-Fahrende festge-
stellt werden.

Schutzstreifen (CH / AT: Radstreifen): Der Wert von 1,039 zeigt an, dass Schutz-
streifen im Vergleich zur Stral3e positiv bewertet werden. Insbesondere werden Stra-
3en mit einer breiteren Spurbreite bevorzugt, wenn Schutzstreifen vorhanden sind, so-
wie eingefarbte Schutzstreifen. Stralden mit Schutzstreifen mit viel Verkehr sowie Stra-
3en mit Schutzstreifen mit einem héheren Tempolimit von 80 km/h zeigen eine tiefere
Préferenz auf.

Abgetrennter Radweg: Der Wert von 2,15 deutet darauf hin, dass abgetrennte Rad-
wege im Vergleich zur StraBe stark bevorzugt werden. Andere Merkmale (Breite,
Farbe, Radverkehrsaufkommen) waren nicht signifikant.

Zweirichtungsradweg: Der Wert von 2,163 deutet darauf hin, dass abgetrennte Zwei-
richtungsradwege im Vergleich zur StralRe am zweitmeisten bevorzugt werden.
Radschnellweg: Der Wert von 2,33 deutet darauf hin, dass Radschnellwege im Ver-
gleich zur StraRe am meisten bevorzugt werden.

Gemeinsamer Geh- und Radwege: Die positiven Parameter fiir gemeinsame Geh-
und Radwege deuten darauf hin, dass diese positiv wahrgenommen werden im Ver-
gleich zur Straf3e. In beiden Fallen wurde ein hohes FulRverkehrsaufkommen als ne-
gativ wahrgenommen. Entlang der StraRe gefihrte gemeinsamer Geh- und Radwege
wurden positiver wahrgenommen, wenn diese sehr breit sind.
Eingliederungsmalnahmen: Der positive Parameter deutet darauf hin, dass Radfah-
rende das Teilen der Infrastruktur mit S-Pedelecs nicht als Problem wahrnehmen. Auch
wurde Uberpruft, ob dieser Parameter fur Osterreich, Deutschland und die Schweiz
unterschiedlich war. Es konnten keine Unterschiede in den Praferenzen pro Land fest-

gestellt werden.

107 SESPIN



= Bundesministerium

* Bundesministerium
“&> | fur Digitales Klimaschutz, Umwelt,

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

FFG

o erkaly Energie, Mobilitat, ik
Innovation und Technologie Condesamt for Strassen ASTRA
Tabelle 3.3.5-3: Modellergebnisse AulRerorts
Attribut Wert Std, Fehler T-Test
Reisezeit -0,053 0,011 -4,877
Schutzstreifen (CH / AT: Radstreifen) [Ref: Strafl3e] 1,039 0,142 7,332
- Spurbreite (3,5 m vs 2,5m [Ref]) 0,377 0,165 2,289
-Farbe (Rot vs kein [Ref]) 0,536 0,158 3,399
-Tempolimit 80 [Ref: 60 km/h] -0,631 0,115 -5,465
-MIV (nah vs weit [Ref: weit]) -0,380 0,121 -3,131
Abgetrennter Radweg [Ref: Strale] 2,147 0,131 16,385
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende -0,342 0,078 -4,384
- Breite - - -
- Farbe - - -
Zweirichtungsradweg [Ref: Strafl3e] 2,163 0,131 16,495
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende -0,446 0,070 -6,358
- Breite - - -
- Farbe - - -
Radschnellweg [Ref: Strale] 2,325 0,193 12,068
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende -0,381 0,084 -4,541
- Breite -0,178 0,067 -2,665
- Farbe 0,101 0,082 1,221
Gemeinsamer Geh- und Radweg [Ref: Straf3e] 0,958 0,141 6,798
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende -0,346 0,165 -2,095
- Breite 0,433 0,161 2,686
- ZufuBgehende (Viel vs wenig [Ref]) -0,471 0,120 -3,913
Gemeinsamer Geh- und Radweg, ohne Stral3e 0,904 0,147 6,169
- Korrektur S-Pedelec-Fahrende - - -
- Breite - - -
- ZufuBgehende (Viel vs wenig [Ref]) -0,506 0,169 -2,989
S-Pedelec-Fahrende zugelassen auf Schutzstrei-
fen oder Radwege 0,233 0,074 3,165
S-Pedelec-Fahrende zugelassen auf Geh- und
Radwege 0,433 0,117 3,707
Konstante fur die Rechteralternative -0,039 0,039 -1,004
Modellgute
Individuals 854
Entscheidungssituationen 5122
LL(start) -3501,09
LL(final) -2948,33
Adj,Rho-squared 0,1631
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Interpretation & Zahlungsbereitschaften

Tabelle 3.3.5-4 enthalt ausgewéhlte Zahlungsbereitschaften fir verschiedene Arten von Infra-
struktur. Die Parameter werden durch die Reisezeit geteilt, wodurch diese Zahlungsbereit-
schaft in Minuten ausgedrtickt wird. Die Zahlungsbereitschaft sollte im Zusammenhang mit der
durchschnittlichen Reisezeit gesehen werden, die fir Radfahrende und S-Pedelec-Fahrende
jeweils 10 Minuten betrug. Vergleiche fur StralRen werden nur fir S-Pedelec-Fahrende durch-
gefuihrt, da Radfahrende nur in sehr wenigen Situationen die Wahlmaoglichkeit hatten zu fah-

ren.
Tabelle 3.3.5-4: Ausgewahlte Zahlungsbereitschaften AulR3erorts
Radfahrende /
Pedelec-Fah- S-Pedelec-
Situation A Situation B rende Fahrende
StralRe Schutzstreifen, Tempo 60 - -27,13
StralRe Schutzstreifen, Tempo 80 - -14,71
Schutzstreifen, Tempo 60, Kern-
Stral3e fahrbahn (2,5m Fahrspur) - -30,26
Stral3e Abgetrennter Radweg - -26,78
Stral3e Zweirichtungsradweg - -22,73
StralRe Geh- und Radweg - -11,89
Abgetrennter Radweg Schutzstreifen, Tempo 60 -13,59 0,35
Abgetrennter Radweg Zweirichtungsradweg 0,30 -4,05
Abgetrennter Radweg Gemeinsamer Geh- und Radweg -23,57 -
Abgetrennter Radweg Radschnellweg 3,38 -0,03
Zweirichtungsradweg Radschnellweg 3,07 4,57

Die geschéatzte Zahlungsbereitschaft fir das Radfahren auf der Stral3e fir S-Pedelec-Fah-
rende im Vergleich zu verschiedenen Radfahranlagen deutet auf eine hohe Bereitschaft hin,
Umwege in Kauf zu nehmen. Eine Fahrt auf der StralRe sollte um 27 Minuten kirzer sein im
Vergleich zu einem Fahrradweg entlang einer Straf3e mit einem Tempolimit von 60 km/h. Diese
Zahlungsbereitschaft sinkt auf 15 Minuten, wenn der Schutzstreifen an einer Straf3e mit einem
Tempolimit von 80 km/h verlauft, vermutlich weil die Unterschiede zwischen der Stral3e und
den Schutzstreifen geringer werden. Im Fall einer Schutzstreifen auf einer schmaleren Stral3e
(Schweiz: Kernfahrbahn) mit einem Tempolimit von 80 km/h erhdht sich die Zahlungsbereit-

schaft auf 30 Minuten. Die geringste Zahlungsbereitschaft besteht fliir Geh- und Radwege.
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Dennoch sind S-Pedelec-Fahrende immer noch bereit, einen Umweg von 11 Minuten in Kauf
zu nehmen, um moglicherweise auf dieser Infrastruktur, anstelle der Straf3e zu fahren.

Bei der Bewertung der Zahlungsbereitschaft zwischen verschiedenen Radfahranlagen tendie-
ren diese dazu, kleiner zu werden. S-Pedelec-Fahrende bevorzugen einen abgetrennten Fahr-
radweg gegeniiber einem Zweirichtungsradweg, moglicherweise weil das Uberholen als ein-
facher wahrgenommen wird. Radfahrende bevorzugen Radschnellwege gegeniber baulich
getrennte Radfahranlagen; Radschnellwege werden gegeniber Zweirichtungsradwegen be-
vorzugt. Radfahrende sind bereit, einen Umweg von 3,4 Minuten fiir eine Radschnellwegen
zuriickzulegen; S-Pedelec-Fahrende sind bereit, einen Umweg von 4,5 Minuten gegentber
einem Zweirichtungsradweg zuruckzulegen.

Zusammenfassend bevorzugen S-Pedelec-Fahrende bei der Wahl zwischen der Stral3e und
der moglichen Nutzung von Radfahranlagen die Nutzung von Radfahranlagen, wobei die Rei-
sezeit eine geringere Rolle spielt. Das Tempolimit der Straf3e und die Breite der Fahrspur der
Stral3e spielen eine Rolle, wenn zwischen einem Radstreifen und der Strafl3e gewahlt werden
muss. Dennoch auf3ern sowohl Radfahrende als auch S-Pedelec-Fahrende die starkste Pra-

ferenz fur getrennte Einrichtungen.

3.4 Synthese Akzeptanzanalyse

Nachfolgend werden die Erkenntnisse aus der Akzeptanzanalyse allgemein und differenziert
nach Perspektive Verkehrsteilnehmenden zusammengefasst und um die Erkenntnisse aus der
SP-Befragung und den Fokusgruppen erganzt.

Nachfolgend werden in der Synthese die Forschungsfragen entlang der Malinahmen adres-
siert:

1. Welche rechtlichen Freiheiten und Einschrankungen werden seitens der unterschiedli-
chen Verkehrsteilnehmenden akzeptiert und welche nicht? (Spalte 2: Basis Akzeptanz-
befragung; Da die Unterschiede zwischen den Landern klein sind, wird auf diese nicht
weiter eingegangen.)

2. Wie stellen sich die Umweg-Elastizitaten fir S-Pedelec-Fahrende im Vergleich zu Pe-
delecs dar bzw. welche Umwege werden von S-Pedelec-Fahrenden noch akzep-
tiert? (Die Umwegelastizitaten werden abschlie3end in den Ergebnissen der SP-Befra-
gung diskutiert.)

3. Welche Kriterien fur die Auswahl von Anlagen, auf denen S-Pedelecs unterwegs sein

dirfen, sind sinnvoll? (Spalte 3: Basis Fokusgruppen und SP-Befragung)
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4. Wie sollen Anlagen, auf denen S-Pedelecs im Mischverkehr mit dem konventionellen

Radverkehr unterwegs sind (z. B. Radschnellrouten), dimensioniert und gestaltet sein?

(Spalte 3: Basis Fokusgruppen und SP-Befragung)

3.4.1.1 Eingliederungsmal3inahmen der S-Pedelecs in die bestehende Ver-

kehrsinfrastruktur

Die nachfolgende Tabelle 3.3.5-1 zeigt die Bewertung der Eingliederungsmal3nahmen auf Ba-

sis der Akzeptanzanalyse, die Kontextbedingungen auf Basis der SP-Befragung und der Fo-

kusgruppen. Es werden erste Schlussfolgerungen gezogen.

Tabelle 3.3.5-1: Eingliederungsmaflinahmen der S-Pedelecs in die bestehende
Verkehrsinfrastruktur

Maflnahmen

Forschungsfrage 1:

Forschungsfragen 3 und 4:

Bewertung auf Basis der Akzep-
tanzanalyse

Kontext / Bedingung aus SP-
Befragung [SP] und Fokus-
gruppen [F]

Schlussfolgerungen

Eingliederung von
S-Pedelecs in den
Mischverkehr  mit
MIV

MaRnahme weist geringe
Akzeptanz auf.

Bei Umsetzung nur unter
Bedingungen  akzeptiert:
Geringe  Geschwindigkeit
des MIV, innerorts

Uberall

Insgesamt weist diese MalRhahme
fur alle Verkehrsteilnehmende eine
geringere Akzeptanz auf als eine
Eingliederung von S-Pedelecs in
den Radfahranlagen.

Im Vergleich zu allen anderen Ver-
kehrsteilnehmenden wird die MaR-
nahme von Autofahrenden am ne-
gativsten beurteilt.

Faktoren, die die Bereitschaft
auf der Stral3e zu fahren, beein-
flussen sind das Tempolimit
(30km/h bevorzugt), Parkplatze
(keine Parkpléatze bevorzugt).
Diese Faktoren sind gleich fur
S-Pedelec-Fahrende und Rad-
fahrende [SP].

Innerorts gibt es eine hdohere
Akzeptanz von S-Pedelec-Fah-
renden, da das MitflieRen mit
dem Verkehr moglich ist. Die
Eingliederung bringt aber ein
hoheres Risiko fir S-Pedelec-
Fahrende mit sich [F].

Geringe Akzeptanz gene-
rell, tiefste Akzeptanz bei
Autofahrenden. Alle ande-
ren  Verkehrsteilnehmen-
den sind sich einig.

Innerorts

Gleich wie «iiberall»

Faktoren, die die Bereitschaft
auf der StralRe zu fahren, beein-
flussen sind das Tempolimit
(30km/h bevorzugt), Parkplatze
(keine Parkplatze bevorzugt).
Diese Faktoren sind gleich fur
S-Pedelec-Fahrende und Rad-
fahrende [SP].

Innerorts gibt es eine hohere
Akzeptanz von S-Pedelec-Fah-
renden, da das MitflieBen mit
dem Verkehr mdglich ist. Die
Eingliederung bringt aber ein
hoéheres Risiko fir S-Pedelec-
Fahrende mit sich [F].
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AuBerorts Gleich wie «Uberall» S-Pedelec-Fahrende sind bereit

innerorts und aulerorts die
Fahrspur zu teilen [SP].

Eingliederung von
S-Pedelecs in Rad-
fahranlagen

Insgesamt groRRte Akzep-
tanz Uber alle Verkehrsteil-
nehmenden.

Uberall

Die MaRnahme geniel3t die grofte
Akzeptanz bei allen Verkehrsteil-
nehmenden im Vergleich zu allen

anderen Malinahmen.

S-Pedelec-Fahrende bevorzu-
gen die Benutzung von Rad-
fahranlagen uber eine Einglie-
derung im Mischverkehr. Die Art
der Radfahranlagen spielt eine
kleinere Rolle, im Gegensatz zu
Radfahrenden, die getrennten
Anlagen bevorzugen. Breitere
Anlagen von Radfahrenden so-
wie S-Pedelec-Fahrenden be-
vorzugt [SP].

Sicherheit ist ein zentrales Ar-
gument fur die Eingliederung
der Radfahranlagen. Um Kon-
flikte mit Fahrradfahrenden zu
vermeiden, ist die Eingliederung
akzeptierter bei Geschwindig-
keitsregulation, guter Infrastruk-
tur und geringem Verkehrsauf-
kommen [F].

Andere Radfahrende leh-
nen das Teilen der Radfahr-
anlagen nicht ab.

Ubereinstimmung in  der
Akzeptanz bei allen Ver-
kehrsteilnehmenden.

Innerorts

Gleich wie Uberall

AulRerorts

Gleich wie tberall

Die Akzeptanz fur diese Maf3-
nahme ist hdher auf3erorts [F].

Geh- und Radwege

Kontroverse  MafRnahme:
Gegenlber Eingliederung
in Radfahranlagen tiefere
Akzeptanz bei Zuful3gehen-
den, OV-Nutzenden und
Radfahrenden.

Ahnlich hohe Akzeptanz
wie Integration in Radfahr-
anlagen durch S-Pedelecs,
Pedelecs und Autofah-
rende.

Eingliederung nur auBer-
orts mit Geschwindigkeits-
reduktion und guter Infra-
struktur.

Uberall

Die S-Pedelec-Fahrende, Pedelec-
Fahrende und Autofahrende zei-
gen eine hohere Akzeptanz fir
diese MaRnahme im Vergleich zu

anderen Verkehrsteilnehmenden.

Radfahrende, OV-Nutzende und
ZufuBgehende bewerten die Be-
nutzung von Geh- und Radwegen
von S-Pedelecs tiefer als die Ein-

gliederung in Radfahranlagen.

OV-Nutzende und ZufuRgehende
bewerten die Benutzung von Geh-
und Radwegen von S-Pedelecs tie-
fer als die Eingliederung in den

Mischverkehr mit Autos.

Akzeptanz geknupft an Ausbau
der Infrastruktur und geringes
Verkehrsaufkommen, Trennung
der Fahrspuren

Geschwindigkeitsreduktion bei
S-Pedelecs als weitere Bedin-

gung [F].

Autofahrende begriiRen es,
wenn sie die Fahrspur nicht
mit S-Pedelecs teilen mus-
sen.
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Diese MaRnhahme wird von den S-
Pedelec-Fahrenden zusammen mit
den Malnahmen ‘Wahlfreiheit’ und
‘Eingliederung in Radfahranlagen’
gleich gut akzeptiert.

Innerorts

Gleich wie Uberall

Andere Radfahranlagen wer-
den gegenuiber Geh- und Rad-
wegen bevorzugt. Fahren im
Mischverkehr wird gegentiber
Geh- und Radwegen, wenn die
StraBe ein Tempolimit von 30
km/h hat und/oder keine Park-
platze hat und/oder wenig Ver-
kehrsaufkommen bevorzugt
[SP].

Innerorts sprechen Konflikte mit
ZufuRgehenden und Radfah-
renden und die daraus entste-
hende Gefahren gegen eine
Eingliederung in Geh- und Rad-
wege [F].

AuRerorts

Hohere Akzeptanz aul3erorts tber
die Gesamtstichprobe gegeniiber
Eingliederung in den Mischverkehr
mit Autos.

Radfahrende und S-Pedelec-
Fahrende bevorzugen Stre-
ckenabschnitte mit Geh- und
Radwegen; sie werden bevor-
zugt gegenlber dem Fahren im
Mischverkehr. Jedoch werden
breitere Streckenabschnitte mit
Schutzstreifen und ein Tempoli-
mit von 60 km/h gegeniber den
Geh- und Radwegen bevorzugt.
Ein hohes FuRRverkehrsaufkom-
men spricht gegen die Benut-
zung von Geh- und Radwegen
im Vergleich mit anderen Rad-
fahranlagen [SP].

AuRerorts werden von S-Pede-
lec-Fahrenden Geh- und Rad-
wege als sicherer wahrgenom-
men [F]

Hohere Akzeptanz der Einglie-
derung auf3erorts. [F]

Wahlfreit

Kontroverse  MaRnhahme:
Akzeptiert durch S-Pede-
lecs und Pedelecs, mittlere
Akzeptanz bei Radfahren-
den, geringe Akzeptanz bei
Autofahrenden,  OV-Nut-
zenden und Zuful3gehen-
den.

Uberall

Gemeinsam mit der Eingliederung
in den Mischverkehr mit Autos ins-
gesamt geringste Akzeptanz.

S-Pedelecs weisen héchste Akzep-
tanz im Vergleich zu allen anderen
Verkehrsteilnehmenden auf.

ZufuRBgehende, Autofahrende und
OV-Nutzende weisen geringere
Akzeptanz im Vergleich zu S-Pede-
lecs, Radfahrenden und Pedelecs.

Akzeptierter bei Geschwindig-
keitsreduktion von S-Pedelecs,
bei guter Radinfrastruktur [F].
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Innerorts

Gleich wie «Uberall»

S-Pedelec-Fahrende in
Deutschland
nehmen die Wahlfreiheit als po-
sitiv war. Faktoren, die fur eine
Walhlfreiheit sprechen, sind die
Maoglichkeit
Querschnitt an Umgebungsfak-
toren anzupassen sowie mogli-
che Gefahren im Mischverkehr.
S-Pedelec-Fahrende in
Schweiz hingegen sind zufrie-
den mit der bestehenden Ein-
gliederung in Radfahranlagen
[F].

und Osterreich

die Position im

der

AuRerorts

Gleich wie «iiberall»

3.4.1.2 Geschwindigkeitsregulation von S-Pedelecs innerorts

Die nachfolgende Tabelle 3.3.5-2 zeigt die Bewertung der MaRnahmen zur Geschwindigkeits-

regulation auf Basis der Akzeptanzanalyse, die Kontextbedingungen auf Basis der SP-Befra-

gung und der Fokusgruppen. Die Beurteilung erfolgte nur fir StraR3en innerorts. Es werden

Schlussfolgerungen abgeleitet.

Tabelle 3.3.5-2: Geschwindigkeitsregulation von S-Pedelecs innerorts

Maflnahmen

Forschungsfrage 1:

Forschungsfragen 3 und
4.

Geschwindigkeitsregulation

Bewertung auf Basis der
Akzeptanzanalyse

Kontext / Bedingung aus
SP-Befragung [SP] und
Fokusgruppen [F]

Schlussfolgerungen

Geschwindigkeitsregulation
(automatisch / gesetzlich)

Geschwindigkeitsregulation
ist eine MaRnahme, welche
in Verbindung mit Privile-
gien (das Teilen von Rad-
fahranlagen oder Gehwe-
gen) akzeptiert wird.

Beides

Insgesamt hohe Akzeptanz
Uber alle Verkehrsteilneh-
menden. Ausnahme OV-Nut-
zende mit geringerer Akzep-
tanz (vermutlich fehlende Re-
levanz).

Keine Unterschiede zur tech-
nischen Regulation — vermut-
lich ein Messfehler.

Auf Basis der SP-Befra-
gung, konnte innerorts kein
Unterschied in Praferenzen
gemessen werden zwischen
Streckenabschnitte mit ge-
setzlichen oder automati-
schen Geschwindigkeitsre-
gulation und Streckenab-
schnitte ohne gesetzlichen
oder automatischen Ge-
schwindigkeitsregulation
[SP].

Geschwindigkeitsregulation
wird akzeptiert, wenn es die
Zulassung auf Radfahranla-
gen ermdglicht in L&ander,
wo es noch keine Eingliede-
rung gibt. Jedoch wird die
Fairness der MaRnahme in

114

SESPIN



* Bundesministerium
2% | fir Digitales
und Verkehr

= Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie

Schweizerische Eidgenossenschaft

Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

FFG

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Frage gestellt, wenn die Ge-
schwindigkeit der Autofah-
renden nicht gedrosselt wird

[FL
Gesetzlich Gleich wie «beides» Gleich wie «beides»
Automatisch / Technisch Gleich wie «beides» Kontroverse Diskussion,

wird als problematisch dis-
kutiert, da Eingriff in Ent-
scheidungsfreiheit; Unfaire
MaRnahme; Aufristung ist
aufwandig;  Autofahrende
sollten zuerst eingeschrankt
werden

3.4.1.3 Integration in OPV

Tabelle 3.3.5-3 zeigt die Bewertung der MalRnahmen zur Integration der S-Pedelecs in den

OPV auf Basis der Akzeptanzanalyse, die Kontextbedingungen auf Basis der SP-Befragung

und der Fokusgruppen. Es werden Schlussfolgerungen abgeleitet.

Tabelle 3.3.5-3: Integration in OPV

Maflnahmen

Forschungsfrage 1:

Forschungsfragen 3 und
4:

Integration in OPV

Bewertung auf Basis der
Akzeptanzanalyse

Kontext / Bedingung aus
SP-Befragung [SP] und
Fokusgruppen [F]

Schlussfolgerungen

Mitnahme von S-Pedelecs im
OPVv

Insgesamt ist die Akzeptanz
eher in einem mittleren Be-
reich.

Hohere Akzeptanz bei S-Pe-
delecs, Pedelecs und Rad-
fahrenden im Vergleich zu
OV-Nutzenden und ZufuRge-
henden.

Akzeptiert unter der Bedin-
gung des Ausbaus der Inf-
rastruktur (Behebung von
Platzmangel)

Wichtiger Baustein fiir eine
autofreie Mobilitat [F]

Maf3nahme kann einen Bei-
trag zur Verkehrswende
leisten, die Umsetzung ist
aber an den Ausbau der Inf-
rastruktur gebunden.

Abstellen von S-Pedelecs an
Abstellanlagen des OPV

Hohe Akzeptanz bei allen
Verkehrsteilnehmenden

Hohe Akzeptanz gegeben,
Bedingungen sind das zur

Verfligung stellen einer Inf-
rastruktur mit ausreichend

Platz und Sicherheit.

MaRnahme geniefldt hohe
Akzeptanz von allen.
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3.4.1.4 Pravention und Sensibilisierung / Regeln fir S-Pedelec-Fahrende

Tabelle 3.3.5-4 zeigt die Bewertung der Malinahmen zur Integration der S-Pedelecs in den
OPV auf Basis der Akzeptanzanalyse, die Kontextbedingungen auf Basis der SP-Befragung

und der Fokusgruppen. Es werden Schlussfolgerungen abgeleitet.

Tabelle 3.3.5-4; Pravention und Sensibilisierung

MaRnahmen

Forschungsfrage 1:

Forschungsfragen 3 und
4.

Pravention und Sensibilisie-
rung

Bewertung auf Basis der
Akzeptanzanalyse

Kontext / Bedingung aus
SP-Befragung [SP] und
Fokusgruppen [F]

Schlussfolgerungen

Freiwilliges Fahrsicherheits-
training fir S-Pedelec-Fah-
rende

Diese MaRhahme wird von
allen Verkehrsteilnehmenden
Uberwiegend akzeptiert.

Ein freiwilliges Fahrsicher-
heitstraining genief3t hohe
Akzeptanz insbesondere
auch bei S-Pedelecs.

Verpflichtendes Fahrsicher-
heitstraining fur S-Pedelec-
Fahrende

Diese MaRRnahme wird von
allen Verkehrsteilnehmenden
auf einem mittleren Niveau
akzeptiert.

Verpflichtung kdnnte zu ei-
ner Reduktion der Attraktivi-
tat und Nutzung von S-Pe-
delecs fihren. [F]

Ein verpflichtendes Fahrsi-
cherheitstraining genief3t
eine mittlere, aber im Ver-
gleich zu anderen Sicher-
heits- und Praventions-
mafinahmen geringere Ak-
zeptanz insbesondere
auch bei S-Pedelec-Fah-
renden.

Helmpflicht fir S-Pedelec-
Fahrende

Diese MalRnahme wird von
allen Verkehrsteilnehmenden
akzeptiert.

Helmpflicht genief3t hohe
Akzeptanz insbesondere
auch bei S-Pedelecs.
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4 S-Pedelec Soll-Analyse

4.1 Zielsetzung und Uberblick

Ziel der Soll-Analyse stellt die Ausarbeitung eines Katalogs mit Handlungsempfehlungen auf
Basis von AP2 und AP3 dar, abgeglichen mit Experten und Expertinnen im Rahmen von Vali-
dierungsworkshops. Zusatzlicher Bestandteil stellt die Evaluation ausgewahlter Szenarien in
der Fahrradfahrsimulation dar.

Aufbauend auf den Ergebnissen aus Umfeld- sowie Akzeptanzanalyse wurde ein Katalog mit
konkreten Handlungsempfehlungen entwickelt. Hierzu wurden zunachst zwei Validierungs-
workshops mit Expertinnen und Experten durchgefiihrt, in denen die in den vorangegangenen
Arbeitsschritten gewonnenen Erkenntnisse diskutiert und eine Vorauswahl an Szenarien fiir
die Simulatorstudie getroffen wurde. Auf dieser Grundlage wurden ausgewéhlten Szenarien in

der Fahrradsimulation umgesetzt und experimentell hinsichtlich ihrer Wirksamkeit untersucht.

4.2 Validierungsworkshops

4.2.1 Ziel der Workshops

Ziel der Validierungsworkshops war es, von den aus der Umfeld- und Akzeptanzanalyse ab-
geleiteten moglichen MalRnahmen diejenigen zu bestimmen, die aus Expertensicht fir eine
Untersuchung im Rahmen des Projekts am relevantesten erschienen, sowie konkrete, zu un-

tersuchende Szenarien auszuwéahlen und zu definieren.

4.2.2 Ablauf der Workshops

Es wurden zwei Validierungsworkshops mit insgesamt zehn Expertinnen und Experten aus
Deutschland, Osterreich und der Schweiz durchgefiihrt. Dabei kamen sechs der Teilnehmen-
den aus der Schweiz, drei aus Deutschland und einer aus Osterreich. Die teilnehmenden hat-
ten Expertise in den Bereichen Entwicklung bzw. Planung von Radverkehrsinfrastruktur- sowie
Mobilitatssystemen, Unfallforschung sowie Verkehrssicherheit.

Die Workshops fanden online statt und dauerten jeweils zwei Stunden. Nach einer Einfihrung
in das Projekt und in die Mdglichkeiten und Grenzen der Fahrsimulation sowie einem Uberblick
Uber die im Rahmen des Projekts bereits erlangten Erkenntnisse folgte eine Diskussion mog-
licher MalRnahmen zur besseren Integration von S-Pedelecs in das allgemeine Verkehrssys-

tem hinsichtlich Sicherheit und Akzeptanz aller Verkehrsteilnehmenden.
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Dabei wurden insbesondere zwei MaBhahmenbereiche zur Zielerreichung diskutiert. Zum ei-
nen kdnnten fur eine bessere Integration Malinahmen bezlglich der Anpassung gesetzli-
cher Vorgaben relevant sein (z. B. Offnung von Radverkehrsanlagen in Deutschland und Os-
terreich bzw. von Straf3en in der Schweiz fur S-Pedelec-Fahrende), zum anderen MalRhahmen

bezlglich der Anpassung der Infrastruktur (z. B. bauliche Trennung von Fahrspuren).

4.2.3 Ergebnisse

Im Rahmen der Diskussionen waren sich die Expertinnen und Experten einig, dass sich die
Evaluation moglicher MaRnahmen in der Fahrradsimulation zun&chst auf die Grundlagen
konzentrieren sollte. Dies bedeutet, der Fokus sollte vor allem auf dem Verhalten der S-Pe-
delec-Fahrenden und den Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden bis hin zu
Gefahrdungsverhalten liegen. Von besonderem Interesse war hierbei die Durchschnittsge-
schwindigkeit, mit der S-Pedelec-Fahrende Uberhaupt unterwegs sind, welche Faktoren diese
Durchschnittsgeschwindigkeit beeinflussen und wie sich Geschwindigkeitsdifferenzen zwi-
schen den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden auf die Verkehrssicherheit auswirken.
Die ausschlieBliche Untersuchung baulicher MalRnahmen wurde demnach ausgeschlos-
sen und sollte nur in Form der Untersuchung des Verhaltens auf unterschiedlichen Rad-
verkehrsanlagen Eingang finden. Auch die Auswirkungen einer Wahlfreiheit hinsichtlich
der Routenwabhl, die insbesondere in der Schweiz ein Thema ist, sollte in der Fahrradsimula-
tion untersucht werden. Zusatzlich war es winschenswert, den Fahrzweck bzw. soziodemo-
grafische Faktoren zu beriicksichtigen. Dies sollte vor dem Hintergrund erfolgen, dass S-Pe-
delecs in erster Linie Pendlerfahrzeuge sind.
Somit ergaben sich aus den Workshops fir die Simulatorstudie die folgenden Fragestellungen:
e Baselineverhalten, Durchschnittsgeschwindigkeit: Welche Durchschnittsge-
schwindigkeit ist bei S-Pedelec Gberhaupt erwartbar? Welche externalen Faktoren be-
einflussen die Geschwindigkeit?
o Verkehrssicherheit: Wirken sich die erwartbaren Geschwindigkeitsdifferenzen auf die
Verkehrssicherheit aus und wenn ja, wie und warum?
o Praferenz/Wegewahl: Welche Verkehrsanlage wird praferiert und unter welchen Um-
standen? Welche externalen Faktoren beeinflussen die Préferenz?
Indem die Untersuchung konkreter baulicher Mal3inahmen ausgeschlossen wurde, konnte im
Rahmen der Workshops auf eine konkrete Definition der umzusetzenden Szenarien verzichtet

werden.
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4.3 Studie im Fahrradsimulator

Im Rahmen der Fahrradsimulator-Studie sollten Fahrszenarien in einer Radinfrastruktur um-
gesetzt und im Rahmen einer Studie mit Probandinnen und Probanden hinsichtlich ihrer Elas-
tizitat bewertet werden. Grundlage fur die Auswahl der Szenarien waren die Ergebnisse der
vorangegangenen Arbeitspakete. Hierbei wurden die Handlungsempfehlungen, die sich ge-
malf Literatur und Fokusgruppen als relevant herausgestellt hatten, bertcksichtigt, sowie de-
ren Bewertung und Priorisierung durch die Expertinnen und Experten der Validierungs-
workshops.

4.3.1 Forschungsfragen

Grundsatzlich wird bei der Simulatorstudie auf die Beantwortung folgender Forschungsfragen
fokussiert:

Wie ist das Fahrverhalten von S-Pedelecs abhangig von unterschiedlichen Regelungen und

unterschiedlicher Infrastruktur?

Zur Bewertung des Fahrverhaltens wurde unterschiedliche Radfahrinfrastruktur in der Fahr-
radfahrsimulation umgesetzt, S-Pedelec-Fahrende mit Pedelec-Fahrenden verglichen (unter-
schiedliche Regelungen bez. Fahrzeug sowie Benutzungspflicht) sowie ein Versuchsteil mit
Benutzungspflicht der Radverkehrsinfrastruktur durchgeftihrt und ein Versuchsteil mit Wahl-

freiheit der Infrastruktur.

Welche Kriterien fir die Auswahl von Anlagen, auf denen S-Pedelecs unterwegs sein dirfen,
sind sinnvoll? Welche Dimensionierungsuntergrenzen (Breite, Kurvenradien, etc.) durfen nicht
unterschritten werden? Wie sollen Anlagen, auf denen S-Pedelecs mit dem konventionellen

Radverkehr unterwegs sein dirfen (z.B. Radschnellrouten) dimensioniert und gestaltet sein.

Diese drei Forschungsfragen beziehen sich alle grundsatzlich auf stralenbauliche Entwurfs-
parameter sowie deren Wertebereiche, bzw. die notwendige Dimensionierung der Verkehrs-
anlage. Hierzu wurde in der Fahrradfahrsimulation unterschiedlich dimensionierte, bestehende
Infrastruktur (bspw. Radfahrstreifen, Radwege, Radschnellweg) in der Simulation nachgebil-
det. AnschlieRend wurde das Fahrverhalten von S-Pedelec-Fahrenden und Pedelec-Fahren-
den gemessen und verglichen. Ziel war die Bewertung und Auswahl von Fahrparametern, die

bei der Dimensionierung von sowohl neuen Radverkehrsanlagen (MalRnahmen beziiglich der
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Anpassung der Infrastruktur) sowie der Bewertung von Bestandsanlagen hinsichtlich mdgli-
cher Freigabe fir S-Pedelec-Fahrende (Malihahmen bezliglich der Anpassung gesetzlicher

Vorgaben) nitzlich sein kdnnten.

Forschungsfragen fur die Studie im Fahrradsimulator waren zum einen, inwieweit das Fahr-
verhalten beim Fahren mit S-Pedelec abhangig ist von unterschiedlichen Regelungen oder
Infrastruktur, zum anderen, wie Anlagen, auf denen S-Pedelecs im Mischverkehr mit dem kon-

ventionellen Radverkehr fahren, zu gestalten sind.

Daraus ergaben sich die folgenden konkreteren Forschungsfragen:

e Baselineverhalten, Durchschnittsgeschwindigkeit: Welche Durchschnittsgeschwindig-
keit ist beim S-Pedelec erwartbar? Welche externalen Faktoren beeinflussen die Ge-
schwindigkeit (Verkehrsfluss, Sicherheit und Ricksichtnahme auf langsamere/schwé-
chere Verkehrsteilnehmer)?

o Verkehrssicherheit: Wirken sich die Differenzgeschwindigkeiten (d.h. die Geschwindig-
keitsunterschiede von S-Pedelec-Fahrenden zu anderen Verkehrsteilnehmenden) auf
die Verkehrssicherheit aus und wenn ja, wie und warum?

o Praferenz / Wegewahl: Welche Verkehrsanlage wird praferiert und unter welchen Um-

standen? Welche externalen Faktoren beeinflussen die Praferenz?

4.3.2 Stichprobe

An der Studie nahmen insgesamt N = 35 Personen teil (Npedelec = 17, Ns-pedelec = 18). Aufgrund
von Problemen bei der Spurhaltung® wurden n = 3 Personen aus der Studie ausgeschlossen
(alle in der S-Pedelec-Gruppe). Somit verblieben N = 32 Personen in der Analyse (Npedelec =
17, Ns-pedelec = 15). Abbildung 4.3.2-1 zeigt den Anteil an Probanden in Abhangigkeit von Ge-
schlecht und Alterskategorie, getrennt nach Fahrzeugkategorie.

3 Kriterium: 95%-Perzentil der Standardabweichung des Lenkwinkels

120 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
22> | fiir Digitales Confédération suisse

und Vgrkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Stichprobenbeschreibung

141
12
£.10; - Alterskategorie
S sl - B 19-29 Jahre
= 6 30 - 44 Jahre
s Y] 45 - 64 Jahre
> ]
K1 i .
@ 4 - B 65 Jahre und alter
2.
ol NN
mannlich  weiblich mannlich  weiblich

Geschlecht [m/wi/d]

Abbildung 4.3.2-1: Stichprobenbeschreibung

Die Versuchsteilnehmenden wurden sowohl aus dem Testfahrerpanel der WIVW GmbH als
auch Uber Ausschreibungen auf der Projekthomepage sowie der WIVW-Homepage rekrutiert.
Da davon ausgegangen werden kann, dass die bisherigen S-Pedelec-Fahrenden als ,early
adopter” eine spezielle Stichprobe darstellen, es aber Ziel sein soll, Mallnahmen auch fir kinf-
tige S-Pedelec-Fahrende zu entwickeln, sollten an der Studie nicht nur S-Pedelec-Fahrende
teilnehmen, sondern generell Radfahrende (insbesondere Pedelec, Rennrad), die sich grund-
satzlich einen Umstieg auf S-Pedelec vorstellen kdnnten. Auch war es im Rahmen der Studie
von besonderem Interesse, wie sich das Fahrverhalten entwickelt, falls kunftig aufgrund mog-
licher MaRnahmen (z. B. Offnung von Radverkehrsanlagen fir S-Pedelecs) mehr S-Pedelec-
Fahrende hinzukommen sollten, was ebenfalls gegen eine Teilnahme von ausschlie3lich S-
Pedelec-Fahrenden sprach.

Tabelle 4.3.2-1 zeigt die absoluten Haufigkeiten der Antworten auf die Fragen «Fahren Sie
Elektrofahrrad?» sowie «Wenn ja, welcher Typ ?», getrennt nach Geschlecht und Fahrzeug-
typ. Hierbei zeigt sich, dass zwei Drittel der Probanden sowie in etwa die Halfte der Proban-

dinnen ein Elektrofahrrad / Fahrrad mit Tretunterstiitzung fahren.
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Tabelle 4.3.2-1: Fahrzeugbenutzung, getrennt nach Geschlecht, absolute Haufigkeiten

Geschlecht Fahrzeugtyp
mannlich Pedelec
S-Pedelec
E-Bike
Standard-Fahrrad
weiblich Pedelec
Standard-Fahrrad

-
aoiNE DN LS

Tabelle 4.3.2-2 zeigt die absoluten Haufigkeiten der Antworten auf die Frage «Wie haufig fah-
ren Sie (ggf. in der Saison) mit dem Rad im Straenverkehr», getrennt nach Geschlecht und
Fahrzeug. Fast alle M&nner sowie etwas weniger als die Halfte der Frauen fahren mehrmals
pro Woche im StralRenverkehr.

Tabelle 4.3.2-2: Haufigkeit Fahrradgebrauch, getrennt nach Geschlecht, absolute Haufigkeiten

Geschlecht Héaufigkeit Fahrradgebrauch n
mannlich 1 - 3 mal pro Monat 1
1 - 3 mal pro Woche 10
fast taglich 10
weiblich an weniger als 5 Tagen pro Jahr 2
1 - 3 mal pro Monat 1
1 - 3 mal pro Woche 4
fast taglich 4

Alle Versuchsteilnehmende hatten vor dem eigentlichen Studientermin eine 1,5-stiindige Ge-
woOhnung im Fahrradsimulator erhalten. Dies sollte sowohl sicherstellen, dass sie den Fahr-
radsimulator beim Fahren beherrschten, als auch das Risiko von Simulator-Sickness reduzie-
ren. Simulator-Sickness wurde mittels des Simulator-Sickness-Questionnaires (SSQ, Ken-
nedy, Lane, Berbaum & Lilienthal, 1993) zu Beginn und am Ende der Studie erhoben.

Die Ergebnisse der Auswertung des SSQ zeigen, dass insgesamt die Vertraglichkeit des Si-
mulators gegeben ist. Zudem musste niemand wegen Ubelkeit oder anderer Symptome ab-
brechen.

Abbildung 4.3.2-2 zeigt die Mittelwerte und Standardabweichungen der Skalen Nausea (Un-
wohlsein, N), Disorientation (Desorientierung, D) und Oculomotoric, (Okulomotorik, O) sowie
dem Gesamtwert (Total Score, TS). Der dargestellte Wertebereich ist fur jede Skala anhand
des mdglichen Skalen-Maximalwerts angepasst. Die Skalen sind somit hinsichtlich der Héhe
direkt vergleichbar. Die Mittelwerte der SSQ-Skalen sind, vor und nach den Fahrten, allgemein

als gering zu bezeichnen.
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Abbildung 4.3.2-2: SSQ, Mittelwerte und Standardabweichungen

Abbildung 4.3.2-3 zeigt die relativen Haufigkeiten an Versuchsteilnehmenden getrennt nach
Zeitpunkt sowie kategorieller Bewertung der SSQ-TS-Scores (siehe Bimberg, Weissker & Ku-
lik, 2020). Hierbei zeigt sich, dass vor dem Versuch erwartungsgemaf nur TS-Scores auftre-
ten, die als «vernachlassigbar» oder «minimal» einzuordnen sind. Nach dem Versuch entspre-
chen 91 % den Bewertungen «vernachlassigbar» bis «minimal», die Gbrigen 9 % sind als «be-

deutsam» bis «schlecht» zu bewerten.

TS-Score, kategorisiert
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Abbildung 4.3.2-3: SSQ, relative Symptomhaufigkeit
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Zusammengefasst bedeutet das Ergebnis jedoch, dass, von 32 Fahrenden, insgesamt nur drei
Fahrende bzw. knapp unter 10 % wahrend des Versuchs Symptome von Simulatorunvertrag-

lichkeit berichteten.

4.3.3 Fahrrad-Fahrsimulation

Die Studie wurde im Fahrradsimulator der WIVW GmbH durchgefuhrt, der mit der Fahrsimu-
lationssoftware SILAB® (WIVW, 2023) betrieben wird. Der Simulator bietet ein 360° Sichtfeld,
das mit Hilfe von 12 Bildschirmen realisiert wird. Das Mockup ist ein echtes, stral3entaugliches
Fahrrad mit Vorder- und Hinterradbremse, einer 20-Gang-Kettenschaltung und einem Fahr-
radcomputer, der die aktuelle Fahrtgeschwindigkeit, Distanz, Pedelec-Unterstiitzungsmodus
u. A. anzeigt.

Eine fahrradspezifische Fahrdynamik (inklusive der Simulation der Tretkraftunterstitzung
durch Pedelec bzw. S-Pedelec) integriert StraRenparameter (z. B. StraRentyp, Steigung) und
die Leistung der Radfahrenden. Ein realistisches Fahrgefiihl wird durch das Erleben der kor-
perlichen Belastung (z. B. Fahrtwiderstand) Uber einen Hardware-Aktuator und das passive
Bewegungssystem, das auf Korperbewegungen reagiert, erreicht. Zusatzlich sorgt eine Fahrt-
windsimulation mittels geschwindigkeitsgesteuerter Ventilatoren fir einen realitatsnahen Fahr-
eindruck. Fur akustisches Feedback (z. B. Umgebungsgerausche, Verkehrsgerausche) tragen
die Teilnehmenden wéahrend der Fahrt kabellose Kopfhérer mit Noise-Canceling Funktionali-
tat. Die Tretkraftunterstiitzung kann, wie bei einem echten Pedelec, mittels einer handelsubli-
chen Lenkerbedieneinheit zugeschalten werden. Der riickwartige Verkehr kann, wie bei einem
echten S-Pedelec, Gber einen Rickspiegel beobachtet werden. Die Versuchsleitung erfolgt
Uber ein Bedienpult hinter dem Simulator, wobei die Kommunikation tiber eine Gegensprech-
anlage erfolgt. Mit Hilfe des Simulators kénnen Zeit und Positionsdaten (Egofahrzeug, Umge-
bungsverkehr, Grafikobjekte, usw.) sowie Eingaben der Versuchsteilnehmenden (z. B. Lenk-
winkel, Bremsstérke) aufgezeichnet werden. Weiterhin kann eine grol3e Anzahl an Fahrpara-
metern der Langs- (z. B. Geschwindigkeit, Beschleunigung, Verzdgerung) und Querregulation
(z. B. Spurhaltung, Spurposition), Fahrbelastung, Position zu anderen Verkehrsteilnehmenden

und der Radinfrastruktur sowie Kollisionen aufgezeichnet werden.
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Abbildung 4.3.3-1: Fahrradsimulator der WIVW GmbH, betrieben mit der Fahrsimulationssoft-
ware SILAB.

Eine Beschreibung der S-Pedelec-spezifischen Anpassungen sowie einer Uberpriifung der
Validitat der S-Pedelec-Simulation sind im Anhang (Kapitel 8.1.1 und Kapitel 8.1.1.4) zu fin-

den.

4.3.4 Studiendesign

Die Simulatorstudie wurde als strukturiere Beobachtung des Fahrverhaltens (S-)Pedelec-Fah-
render szenarienbasiert in unterschiedlichen Fahrsituationen durchgefuhrt.

Als unabhéngige Variablen wurde die
e maximale Tretkraftunterstitzung (bzw. Fahrzeug, between subjects),
e die entsprechenden Priifszenarien nach Fragestellung (siehe Szenarienbeschrei-
bung, within-subjects),
¢ sowie die Wahlfreiheit/Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage (within subjects)

variiert.

Hinsichtlich der maximalen Tretkraftunterstiitzung wurden zwei unabhéangige Gruppen gebil-
det: die eine Halfte der Versuchsteilnehmenden fuhr — im Sinne eines herkdmmlichen Pede-
lecs — mit einer Unterstiitzung bis 25 km/h, die andere Halfte — im Sinne eines S-Pedelecs —
mit einer Unterstltzung von bis zu 45 km/h. Die maximal mdgliche Unterstitzung wurde auf
die vierfache Eigenleistung und maximal 500 Watt begrenzt (Begrindung siehe Abschnitt
8.1.1.2).
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Hinsichtlich der Fahraufgabe wurde als unabhangige Variable zwischen sog. Baseline-Szena-
rien (zur Erfassung von Geschwindigkeiten, Abstanden und Uberholvorgéangen) und Szena-
rien mit Gefahrdungspotential unterschieden. Alle Versuchsteilnehmenden durchfuhren alle
Szenarien, die Abfolge der Szenarien war fur alle gleich.

Die Wahlfreiheit wurde in einem abhangigen Design untersucht. So fuhren alle Versuchsteil-
nehmenden im ersten Teil zundchst ohne Wabhlfreiheit, d.h. sowohl mit Pedelec als auch mit
S-Pedelec war die Anweisung, bei Verfiigbarkeit immer die Radverkehrsanlage zu benutzen.
Die Radverkehrsanlage durfte verlassen werden, falls die Verkehrssituation dies erfordern
wirde (bspw. um langsamere Radfahrende zu tberholen). Im zweiten Teil konnte in beiden
Gruppen jeweils frei gewahlt werden, ob die einzelnen Szenarien auf der Radverkehrsanlage
oder auf der StralRe / Kernfahrbahn durchfahren wurden. Die Instruktionen sind im Anhang zu
finden (Kapitel 8.1.2).

4.3.5 Szenarienbeschreibungen

4.3.5.1 Baseline-Szenarien

Ziel der Beobachtung des Baselineverhaltens war das Gewinnen von Informationen tber Fahr-
positionen und Geschwindigkeiten, v. a. auf Radverkehrsanlagen oder gemeinsam genutzte
Geh- und Radwege.
Hierzu wurden zwei Basisszenarien definiert, die sich in Abhangigkeit folgender Faktoren un-
terschieden:
o Art der Anlage: Radfahrstreifen, Radweg, gemeinsam genutzter Geh- und Radweg
e Breite der Anlage: eher schmal, eher breit
o Radfahrstreifen: 1,60 m, 2,25 m zzgl. Breitstrichmarkierung 0,25 m
o Radweg: 2,00 m, 2,50 m, Sicherheits-/Grinstreifenbreite 1,75 m
o Gemeinsam genutzter Geh- und Radweg: 2,50 m aul3erorts, 3,00 m innerorts,
Sicherheits-/Griunstreifen auf3erorts 2,00 m, Sicherheits-/Griunstreifen innerorts
1,75 m

Abbildung 4.3.5-1 zeigt das Basisszenario fur unterschiedliche Radverkehrsanlagen aus der

Vogelperspektive.
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Segment 1: Anfahrt

Segment 3: Mehr Radverkehr Segment 2: Wenig Radverkehr

Abbildung 4.3.5-1: Basisszenario, Radverkehrsanlagen, schematischer Aufbau

Die Aufgabe der Versuchsteilnehmenden war es, in Segment 1 bei nicht verfligbarer Radver-
kehrsanlage im Mischverkehr auf der Straf3e / Kernfahrbahn zu fahren. In Segment 2 und
Segment 3 war jeweils die Radverkehrsanlage verflgbar. Zudem befuhren in Segment 2 zwei
simulierte Radfahrende die Radverkehrsanlage, in Segment 3 vier simulierte Radfahrende.
Die simulierten Radfahrenden fuhren so weit rechts versetzt, dass sie sich gerade noch kom-
plett auf der Radverkehrsanlage befanden. Die Spurposition wurde der Anlagenbreite ange-
passt. Die Geschwindigkeit der simulierten Radfahrenden wurde auf 5 m/s (18 km/h) festge-
legt. Zwischen Segment 2 und Segment 3 befand sich ein Knotenpunkt (Einmindung), sodass
Versuchsteilnehmenden hier bei Radwegszenarien die Radverkehrsanlage ohne Befahren
des Grinstreifens verlassen konnten.

Abbildung 4.3.5-2 zeigt das Basisszenario fir gemeinsam genutzte Geh- und Radwege, oben
innerorts (breit, 3,00 m) und unten auf3erorts (schmal, 2,50 m). Auf dem gemeinsam genutzten
Geh- und Radweg befanden sich jeweils vier Zuful3ggehende. Zwei ZufuRgehende waren
rechts versetzt positioniert, zwei weitere links versetzt. Zwei Zufu3gehende kamen dem Ver-
suchsteilnehmenden entgegen, zwei bewegten sich in die gleiche Richtung. Die Laufge-
schwindigkeit der ZufuRgehenden betrug 1,3 m/s (ca. 5 km/h). Der gemeinsam genutzte Geh-
und Radweg konnte innerorts immer und auf3erorts an vier moglichen Stellen verlassen wer-
den.
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Abbildung 4.3.5-2: Basisszenario, gemeinsam genutzter Geh- und Radweg (oben: innerorts, un-
ten: aufBerorts)

In allen Szenarien war motorisierter Umgebungsverkehr auf der StraRe / Kernfahrbahn vor-
handen. Innerorts wurde die Geschwindigkeit des motorisierten Umgebungsverkehr auf 14 m/s
(ca. 50 km/h) festgelegt, aulRerorts auf 22 m/s (ca. 80 km/h). Die simulierten Fahrzeuge konn-
ten die Versuchsteilnehmenden selbststandig tberholen, als Verhaltensmodell wurde die in
SILAB implementierte Version des Intelligent Driver Modell (Treiber, Hennecke & Helbig, 2000)
verwendet.

4.3.5.2 Situationen mit Gefahrdungspotential

Ziel der Beobachtung des Fahrverhaltens in Situationen mit Gefahrdungspotential war das
Gewinnen von Informationen Uber potentiell riskantes Fahrverhalten, welches u. U. aufgrund
der leichter zu erreichenden und potentiell héheren Endgeschwindigkeit bei S-Pedelecs er-
wartbar wéare. Zur Bewertung der Verkehrssicherheit wurden Szenarien mit explizitem Kollisi-
onsrisiko mit anderen Verkehrsteilnehmenden gewahlt. Diese bestanden im Wesentlichen aus
Zweirichtungs-Radverkehrsanlagen (inkl. simulierten Gegenverkehr) in unterschiedlicher
Breite.
Hierzu wurden Szenarien definiert, die sich in Abhangigkeit folgender Faktoren unterschieden:
o Art der Anlage: Radschnellweg, Radvorrangroute, Engstelle im Radschnellweg
o Breite der Anlage: breit, eher breit, schmal
o Radschnellweg: 4,00 m
o Radvorrangroute: 3,00 m
o Engstelle im Radschnellweg: 2,00 m
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Abbildung 4.3.5-3 zeigt exemplarisch ein zweistreifiges Szenario mit Gegenverkehr (links,

Radschnellweg) sowie die Engstelle im Radschnellweg (rechts).

Abbildung 4.3.5-3: Szenario mit Gegenverkehr und explizitem Kollisionsrisiko. Links: Rad-
schnellweg, rechts: Engstelle

Der Radschnellweg wie auch die Radvorrangroute waren gut einsehbar. Die Engstelle war
etwas versetzt nach rechts gestaltet und nicht direkt einsehbar. Die simulierten Radfahrenden
waren zudem so parametriert, den direkten Weg zu wahlen bzw. die Kurve zu «schneiden»

(siehe Abbildung 4.3.5-4), was zu einem expliziten Kollisionsrisiko fiihrte.

Abbildung 4.3.5-4: Engstelle mit Kollisionsrisiko

Sowohl auf der Radvorrangroute als auch dem Radschnellweg fuhren jeweils zwei simulierte
Radfahrende, leicht versetzt, nebeneinander in die gleiche Richtung wie die Versuchsteilneh-
menden, zwei weitere simulierte Radfahrende kamen den Versuchsteiinehmenden hinterei-
nander entgegen. Die simulierten Radfahrenden in der Engstelle fuhren hintereinander und
kamen den Versuchsteilnehmenden entgegen. Die Geschwindigkeit wurde, analog zu den Ba-
selineszenarien, auf 5 m/s (18 km/h) festgelegt.
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4.3.5.3 Szenarien Wegewahl und Praferenz

Ziel der Beobachtung der Wegewahl war das Gewinnen von verhaltensbasierten Informatio-
nen Uber die Praferenzen der Versuchsteilnehmenden, wenn Wabhlfreiheit zur Benutzung der
Radverkehrsanlage respektive der StralRe / Kernfahrbahn besteht. Zur Bewertung der Prafe-
renz wurde jeweils die komplette Fahrt mit expliziter Instruktion dort zu fahren, wo man es am
liebsten mochte, wiederholt.

Verglichen wurden anschlieRend die Szenarien der Baseline-Verhaltensmessung, die in ers-
ten Studienteil mit der Instruktion Benutzungspflicht und im zweiten Teil mit der Instruktion
Wabhlfreiheit befahren wurden. Szenarien, in denen keine Mdglichkeit zum Verlassen der Rad-
verkehrsanlage respektive des gemeinsam genutzten Geh- und Radwegs bestand wurden
nicht bertcksichtigt.

4.3.5.4 Versuchsstrecke

Die Priifszenarien wurden zu einer Strecke kombiniert, die als Fahrtweg zur Arbeit/Uni instru-
iert wurde, um einen Berufspendel-Kontext herzustellen. Die Strecke bestand aus zwei Teilen,
einen innerorts- und einen aufl3erorts-Teil. Die Trennung wurde vorgenommen, um die Szena-
rien die Szenarien moglichst plausibel und realitatsnah gestalten zu kbnnen. Tabelle 4.3.5-1
zeigt die Abfolge der Szenarien fir Streckenteil | (innerorts), Tabelle 4.3.5-2 fur Streckenteil Il
(aulRerorts). Alle Versuchsteilnehmenden befuhren die Versuchsstrecke in gleicher Reihen-

folge.
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Tabelle 4.3.5-1: Szenarienabfolge, Streckenteil I, innerorts

Nr. | Szenario Anlage Studienteil
Start
1 Radfahrstreifen, schmal Anfahrt, StralRe Baseline, Wahlfreiheit
1 Radfahrstreifen, schmal Radverkehrsanlage Baseline, Wahlfreiheit
Transfer Stral3e, Kreisverkehr
2 Radfahrstreifen, breit Anfahrt, Strae Baseline, Wahlfreiheit
2 Radfahrstreifen, breit Radverkehrsanlage Baseline, Wahlfreiheit
Transfer Stral3e, Kreisverkehr
3 Radweg, baulich getrennt, schmal Anfahrt, StralRe Baseline, Wahlfreiheit
3 Radweg, baulich getrennt, schmal Radverkehrsanlage Baseline, Wahlfreiheit
Transfer Stral3e, Kreisverkehr
4 Gemeinsam genutzter Geh- und | Geh- und Radver- | Baseline, Wahlfreiheit
Radweg, breit kehrsanlage
Ende
Tabelle 4.3.5-2: Szenarienabfolge, Streckenteil I, aul3erorts
Nr. | Szenario Anlage Studienteil
Start
5 Radweg, baulich getrennt, breit Anfahrt, StralRe Baseline, Wabhlfreiheit
5 Radweg, baulich getrennt, breit Radverkehrsanlage Baseline, Wahlfreiheit
Transfer StralRe, Kreisverkehr
6 Radvorrangroute Radverkehrsanlage Gefahrdungspotential
Transfer StralRe, Kreisverkehr
7 Gemeinsam genutzter Geh- und | Anfahrt, Stral3e Baseline, Wabhlfreiheit
Radweg, schmal
7 Gemeinsam genutzter Geh- und | Geh- und Radver- | Baseline, Wahlfreiheit
Radweg, schmal kehrsanlage
Transfer StralRe, Kreisverkehr
8 Radschnellweg Radverkehrsanlage Gefahrdungspotential
9 Engstelle mit Zuful3gehenden Geh- und Radver- | Gefahrdungspotential
kehrsanlage
Transfer StralRe, Kreisverkehr
10 | Engstelle mit Radfahrenden Geh- und Radver- | Gefahrdungspotential

kehrsanlage

Ende
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4.3.6 Datenquellen und abgeleitete Parameter

Zur Bewertung des Fahrverhaltens wurden u.a. folgende Fahrparameter seitens der Simula-

tion direkt aufgezeichnet oder anschlie3end berechnet.

4.3.6.1 Objektive Fahrdaten

Fahrgeschwindigkeit [km/h]

Minimaler Abstand zwischen Verkehrsteilnehmenden [m]: Auf Basis der Positions-
daten von Ego-Fahrzeug und anderen Verkehrsteilnehmenden [X/Y-Koordinaten]
wurde der Abstand zwischen den Koordinaten berechnet. Als minimaler Abstand wurde
das lokale Minimum des euklidischen Abstands von Ego und anderen Verkehrsteilneh-
menden definiert, korrigiert um die halben Fahrzeugbreiten (Ego, anderer Verkehrsteil-
nehmer) bzw. die halbe Schulterbreite bei Zuful3gehenden. Hierbei wurde fir Begeg-
nungen mit anderen Radfahrenden eine Korrektur von etwa 0,70 m verwendet (0,35 m
fur Egofahrzeug, die halbe Breite Radfahrende abhdngig vom entsprechenden Simu-
lationsmodell, in etwa 0,30 — 0,35 m). Bei Zuful3gehenden wurde eine Gesamtkorrektur
von 0,65 m verwendet. Eine Abstandsberechnung wurde nur fir Fahrzeuge links und
rechts vom Ego-Fahrzeug vorgenommen. Ob sich ein Fahrzeug dort befand wurde
mittels eines softwareseitigen «Sensors» anhand der entsprechenden Fahrzeug-ID
bzw. der Typ-ID des simulierten Fahrzeugs bestimmit.

Kollisionen: Zur Bestimmung von Kollisionen wurde eine Kollisionserkennung ver-
wendet. Diese detektierte eine Kollision, sobald sich das simulierte Fahrzeug mit der
AulRenhlle eines anderen Simulationsobjekts (bspw. ein anderer Verkehrsteilnehmer,
Infrastruktur, Pflanzen/Baume) Gberlappte. Als zusatzliches Kriterium wurde ein nega-
tiver minimaler Abstand zwischen Verkehrsteilnehmenden verwendet.
Uberholposition: In der Simulation sind unterschiedlichen Fahrspuren unterschiedli-
che IDs zugeordnet. Die Uberholposition wurde anhand der entsprechenden Spur-ID

bestimmt. Die Position bezieht sich immer auf den Schwerpunkt des Ego-Fahrzeugs.
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4.3.6.2 Subjektive Daten: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko

Zusatzlich wurde bei den Versuchsteilnehmenden die subjektive Sicherheit und das subjektive
Risiko direkt nach der Prifsituation von der Versuchsleitung erfragt.
Hier wurden folgende Fragen gestellt:

¢ Wie sicher haben Sie sich beim Fahren auf der Fahrbahn gefihlt?
e Wie sicher haben Sie sich beim Fahren auf der Radverkehrsanlage gefuhit?
o Wie riskant bewerten Sie das Fahren auf der Fahrbahn?

o Wie riskant bewerten Sie das Fahren auf der Radverkehrsanlage?

Abbildung 4.3.6-1 und Abbildung 4.3.6-2 zeigen die Antwortskalen.

-3 -2 -1 0 1 2 3
gar nicht nicht sicher eher nicht weder noch eher sicher sicher sehr sicher
sicher sicher

Abbildung 4.3.6-1: Antwort-Skala, subjektive Sicherheit

-3 -2 -1 0 1 2 3
gar nicht nicht riskant eher nicht weder noch eher riskant riskant sehr riskant
riskant riskant

Abbildung 4.3.6-2: Antwort-Skala, subjektives Risiko

Die Antworten der Versuchsteilnehmenden wurden in daflir vorgesehene Tabellen eingetra-
gen auf dem Operatorrechner eigentragen und anschlie3end, getrennt nach Versuchsteilneh-
menden-ID, abgespeichert.

4.3.7 Datenaufbereitung und Datenauswertung

Sowohl die objektiven (Simulator-) als auch die subjektiven Daten wurden mit der Program-
miersprache R (Version 4.1.2, R Core Team, 2021) aufbereitet, ausgewertet und dargestellit.
Zusatzlich wurden folgenden Bibliotheken benutzt: tidyverse (Wickham et al., 2019),
data.table (Dowle & Srinivasan, 2023), readODS (Schutten, Chan, Brohan, Steuer & Lee-
per, 2023), flextable (Gohel & Skintzos, 2023), officer (Gohel, 2023), Hmisc (Harrell,
2021) und raster (Hijmans, 2023).

133 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2> | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

4.3.8 Studienablauf

Zu Beginn der Studie wurden die Studienteilnehmenden begrif3t und Uber Datenschutz sowie
Geheimhaltung aufgeklart. Danach fillten sie einen kurzen Demografiefragebogen sowie den
SSQ-Fragebogen zur Simulator-Sickness aus. Im Anschluss wurden sie Uber den Versuchs-
inhalt sowie den Versuchsablauf aufgeklart. Innen wurde mitgeteilt, dass sie im Folgenden
zwei Fahrten bestehend aus jeweils zwei Streckenteilen (ein Teil innerorts, ein Teil aul3erorts,
dazwischen Pause) & zehn jeweils Minuten befahren wirden. Bei der ersten Fahrt bestliinde
ihre Aufgabe darin, immer falls verfiigbar die Radverkehrsanlagen zu nutzen, bei der zweiten
Fahrt wirden sie selbst entscheiden durfen, ob sie die Radverkehrsanlagen benutzen mdchten
oder nicht. Zuséatzlich wurden die Studienteilnehmenden instruiert, dass die Radverkehrsan-
lage auch kurzfristig verlassen werden dirfte, falls die Verkehrssituation dies erfordere.

In der S-Pedelec Bedingung wurden die Studienteilnehmenden zusétzlich instruiert, dass sie,
im Schnitt und wenn maéglich, mindestens 30 km/h schnell fahren sollten. Ziigig, aber fir sie
gerade noch bequem. In der Pedelec Bedingung wurden die Studienteilnehmenden zusétzlich
instruiert, dass sie, im Schnitt und wenn mdglich, 25 km/h schnell fahren sollten. Zigig, aber
fur sie gerade noch bequem.

In beiden Bedingungen wurden die Studienteilnehmenden zudem instruiert, dass, falls die Ver-
kehrssituation dies verlangen wiirde, sie ihre Geschwindigkeit der Verkehrssituation anpassen
durften (d.h. langsamer oder schneller fahren).

AbschlieRend wurden alle Studienteilnehmenden instruiert, sicher und unfallfrei zu fahren und
weder sich noch andere zu gefahrden. Die kompletten Instruktionen befinden sich im Anhang,
Kapitel 8.1.2.

Alle Studienteilnehmenden wurden zudem darauf hingewiesen, dass sie den Versuch jederzeit
ohne Angabe von Griinden abbrechen kénnten und Pausen jederzeit méglich seien. Anschlie-
Rend absolvierten sie eine flinf- bis zehnminltige Eingewodhnungsfahrt. Diese bestand aus ca.
zwei km Fahrten im urbanen Raum.

Anschlieend durchfuhren alle Studienteilnehmenden den Hauptversuch in fester Reihenfolge
(innerorts/Benutzungspflicht, aul3erorts/Benutzungspflicht, innerorts/Wahlfreiheit, aul3er-
orts/Wahlfreiheit). Die Einzelstrecken bestanden aus mehreren Prifszenarien (siehe Kapitel
4.3.4). Nach jedem Prifszenario wurden die Teilnehmenden nach ihrem subjektiven Sicher-

heitsheits- und Risikoempfinden befragt.
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Die Befragung wahrend der Fahrt erfolgte tiber eine Mikrofonanlage. Uber eine Kamera konnte
permanent der Zustand der Studienteilnehmenden beobachtet werden. Nach den Fahrten fill-
ten die Teilnehmenden einen Fragebogen zur Fahrradbenutzung sowie denn SSQ zur Simu-
lator-Sickness aus. AbschlieRend erhielt sie eine Testfahrerentschadigung und wurden verab-
schiedet. Der komplette Versuch dauerte ca. zwei Stunden. Die Datenerhebung fand im Zeit-
raum vom 14.11.2023 — 07.12.2023 statt.

4.3.9 Ergebnisse

Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse getrennt nach Fragestellung berichtet. Entspre-
chend wurden Baselineverhalten, Situationen mit Gefahrdungspotential sowie Wahlfreiheit ge-
trennt ausgewertet. Aufgrund des Beobachtungscharakters der Studie sowie der direkten In-
terpretierbarkeit der Fahrparameter (Geschwindigkeit, Abstéande, usw.) wurden die Daten ex-
plorativ ausgewertet.

4.3.9.1 Baselineverhalten

Zur Bewertung des Baselineverhaltens S-Pedelec-Fahrender wurden als Situationen das
e Fahren auf der Kernfahrbahn mit motorisiertem Umgebungsverkehr sowie
e Befahren von baulich getrennten sowie nicht baulich getrennten Radverkehrsanlagen
mit simuliertem Radverkehr und das
e Befahren baulich getrennter gemeinsam genutzter Geh- und Radwege
herangezogen und miteinander verglichen. Unterschieden werden die Situationen nach Anla-

gentyp sowie Anlagenbreite.
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Mittlere Geschwindigkeit

Abbildung 4.3.9-1 stellt die Verteilung der mittleren Geschwindigkeiten (Mdn) in Abhangigkeit
von Radverkehrsanlage sowie Fahrzeug dar. Die Studienteilnehmenden wurden instruiert, in
der Pedelec-Bedingung, falls méglich und es die Verkehrssituation erlaubt, im Schnitt 25 km/h
schnell zu fahren. In der S-Pedelec-Bedingung wurden sie instruiert, falls moglich und es die

Verkehrssituation erlaubt, im Schnitt mindestens 30 km/h zu fahren.

Mittlere Geschwindigkeit

50
40' L) . .
= .'\ é. . .IE_
T 307 T ‘ Fahrzeug
= % ------ L o EEEEES = E3 Pedelec
S| g E3 S-Pedelec
=
10+
O.
Radfahrstreifen Radweg Stralie
Anlage

Abbildung 4.3.9-1: Mittlere Geschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach Anlage

In der Pedelec-Bedingung wird, unabh&ngig vom Anlagentyp, eine mittlere Geschwindigkeit
von 25 km/h erreicht, 85 % der mittleren Geschwindigkeiten sind geringer als 27 km/h, 75 %
geringer als 26 km/h.

In der S-Pedelec-Bedingung wird, unabhangig vom Anlagentyp, eine mittlere Geschwindigkeit
von 35 km/h erreicht. Vereinzelt werden mittlere Geschwindigkeiten innerhalb des Szenarios
von 43 - 44 km/h erreicht, 85 % der mittleren Geschwindigkeiten sind geringer als 39 km/h,

75% geringer als 37 km/h.

Abbildung 4.3.9-2 stellt die Verteilung der mittleren Geschwindigkeiten (Mdn) in Abh&ngigkeit

der Radverkehrsanlagenbreite sowie des Fahrzeugs dar.
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Abbildung 4.3.9-2: Mittlere Geschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach Anlagenbreite

In der Pedelec-Bedingung wird, unabhangig von Anlagenbreite, eine mittlere Geschwindigkeit
von 25 km/h erreicht, 85 % der mittleren Geschwindigkeiten sind geringer als 27 km/h, 75 %
geringer als 26 km/h.

In der S-Pedelec-Bedingung wird, bei einer Anlagenbreite von 2,00 m oder mehr, eine mittlere
Geschwindigkeit von ca. 34 km/h erreicht. Bei einer Breite von 1,60 m wird eine mittlere Ge-
schwindigkeit von 32 km/h erreicht. Vereinzelt werden mittlere Geschwindigkeiten von 43 - 44
km/h erreicht, 85 % der mittleren Geschwindigkeiten sind geringer als 39 km/h. Bei Anlagen-
breiten von 2,00 m oder mehr sind 75 % der mittleren Geschwindigkeiten geringer als 37 km/h,
bei einer Anlagenbreite von 1,60 m geringer als 35 km/h.

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse, dass S-Pedelec-Fahrende im Gegensatz zu Pede-
lec-Fahrenden den zur Verfiigung stehenden Unterstiitzungsbereich in der Regel weder kom-
plett ausnutzen, noch lediglich die vorgegebene Mindestgeschwindigkeit fahren. Pedelec-Fah-
rende fahren somit, wie instruiert, an der Grenze des Unterstiitzungsbereichs (25 km/h). Die
meisten S-Pedelec-Fahrenden fahren mindestens so schnell wie instruiert (d.h. mindestens

30 km/h), allerdings teils deutlich unter der Grenze der Unterstiitzungsbereichs.

Uberholverhalten
Abbildung 4.3.9-3 stellt die relativen Haufigkeiten an Versuchsteilnehmenden dar, die andere
Radfahrende in den Situationen mit Radfahrstreifen Uberholten, getrennt nach Fahrzeugtyp

und Anlagenbreite. Unterschiedliche Farben stellen den Anteil an Uberholten Radfahrenden
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auf der Anlage dar. Der Anteil an Versuchsteilnehmenden, die keine anderen Radfahrenden
auf dem Radfahrstreifen tberholt haben, ist in Rot dargestellt. Den Versuchsteilnehmenden
wurde es freigestellt, ob sie die anderen Radfahrenden tUberholen. Durch die Instruktion zum
Fahren einer Mindestgeschwindigkeit (S-Pedelec) bzw. dem Halten der Durchschnittsge-

schwindigkeit (Pedelec) war ein Uberholgen jedoch naheliegend.

Uberholverhalten
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Abbildung 4.3.9-3: Uberholverhalten, Radfahrstreifen, relative Haufigkeiten

Unabhéngig von Anlagenbreite und Fahrzeug tiberholen 20 - 25 % der Versuchsteilnehmen-
den in der Situation keine anderen Radfahrenden auf der Radverkehrsanlage, 60 - 70 % der
Fahrenden tberholen drei bis sechs Radfahrende. Eine Ausnahme stellt der schmale Rad-
fahrstreifen (1,60 m) in der Pedelec-Bedingung dar. Hier vermeiden etwas tber 50 % der Ver-
suchsteilnehmenden ein Uberholen anderer Radfahrender, etwa 40 % der Versuchsteilneh-
menden Uberholen zwischen drei und sechs Radfahrende.

Abbildung 4.3.9-4 stellt die relativen Haufigkeiten an Versuchsteilnehmenden dar, die andere
Radfahrende in den Situationen mit (baulich getrenntem) Radweg uberholten, getrennt nach
Fahrzeugtyp und Anlagenbreite. Unterschiedliche Farben stellen den Anteil an tberholten
Radfahrenden auf der Anlage dar. Der Anteil an Fahrenden, der keine anderen Radfahrenden

auf dem Radweg uberholt haben, ist in Rot dargestellt.
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Abbildung 4.3.9-4: Uberholverhalten, Radweg, relative Haufigkeiten Versuchsteilnehmender

Auf dem schmalen Radweg (2,00 m) tberholen in der Pedelec-Bedingung ca. 24 % und in der
S-Pedelec-Bedingung ca. 14 % der Versuchsteilnehmenden keine anderen Radfahrenden. In
der Pedelec-Bedingung Uberholen ca. 71 %zwischen drei und sechs andere Radfahrende, in
der S-Pedelec-Bedingung 60 %. Auf dem breiteren Radweg (2,50 m) tberholen in der Pede-
lec-Bedingung ca. 6 % keine anderen Radfahrenden, in der S-Pedelec-Bedingung tberholen
alle Versuchsteilnehmenden andere Radfahrende. In der Pedelec-Bedingung tberholen ca.
94 % funf bis sechs andere Radfahrende, in der S-Pedelec-Bedingung 100 %.

Abbildung 4.3.9-5 stellt die relativen Haufigkeiten an Versuchsteilnehmenden in Abh&ngigkeit
der Uberholposition fiir die Radfahrstreifen dar, getrennt nach Fahrzeugtyp, Anlagenbreite,
sowie Anzahl tUberholter Radfahrender.
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Abbildung 4.3.9-5: Uberholposition, Radfahrstreifen

relative Haufigkeit [%]

Im Szenario mit schmalen Radfahrstreifen (1,60 m) Giberholen in der Pedelec-Bedingung 18 %
auf dem Radfahrstreifen, 82 % Uberholen auf der Stral3e / Kernfahrbahn oder auf dem Trenn-
streifen. In der S-Pedelec-Bedingung tiberholen 8 % auf dem Radfahrstreifen, 92 % tberholen
auf der Stral3e / Kernfahrbahn oder auf dem Trennstreifen. Im Szenario mit breiterem Radfahr-
streifen (2,25 m) Uberholen in der Pedelec-Bedingung 68 % auf dem Radfahrstreifen, 32 %
Uberholen auf der StralRe / Kernfahrbahn oder auf dem Trennstreifen. In der S-Pedelec-Bedin-
gung uberholen 39 % auf dem Radfahrstreifen, 61 % auf der StrafRe / Kernfahrbahn oder auf
dem Trennstreifen.

Abbildung 4.3.9-6 stellt die relative Haufigkeit an Versuchsteilnehmenden in Abhangigkeit der
Uberholposition furr die Radwege dar, getrennt nach Fahrzeugtyp, Anlagenbreite, sowie Anzahl
Uberholter Radfahrender.
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Abbildung 4.3.9-6: Uberholposition, Radweg

Im Szenario mit schmalem Radweg (2,00 m) Uberholen in der Pedelec-Bedingung 86 % auf
dem Radweg, 14 % uberholen auf dem Grunstreifen (d.h. sie verlassen die Radverkehrsan-
lage). In der S-Pedelec-Bedingung tberholen 93 % auf dem Radweg, 7 % Uberholen auf dem
Grinstreifen. Im Szenario mit breitem Radweg (2,50 m) tiberholen in der Pedelec-Bedingung
sowie in der S-Pedelec-Bedingung 94 % auf dem Radweg, 6 % Uberholen auf dem Grinstrei-
fen.

Kollisionen und minimale Abstande

Kollisionen wurden durch eine Kollisionserkennung erkannt. Insgesamt wurden drei Kollisio-
nen mit anderen Radfahrenden erkannt. Alle Kollisionen traten innerorts auf, jeweils eine Kol-
lision auf einem schmalen sowie breiten Radfahrstreifen. Zudem trat eine weitere Kollision auf
einem schmalen Radweg auf. Anhand des Datenmusters ist die wahrscheinlichste Kollisi-
onsursache ein zu friihes Einscheren des Versuchsteiinehmenden nach einem Uberholvor-
gang. Alle Kollisionen traten in der Pedelec-Bedingung auf, in der S-Pedelec-Bedingung wur-

den keine Kollisionen mit anderen Radfahrenden erkannt.

Abbildung 4.3.9-7 zeigt die Verteilung der minimalen Abstéande beim Uberholen, getrennt nach
Anlage und Fahrzeug.
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Abbildung 4.3.9-7: Minimaler Abstand zu Radfahrenden, rechts, Verteilung

Im Mittel (Mdn) betragt der minimale Uberholabstand in Szenarien mit Radfahrstreifen in der
Pedelec-Bedingung 0,62 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,85 m. In der Pedelec-Bedingung
sind die minimalen Passierabstande in 25 % der Falle geringer als 0,47 m, in der S-Pedelec-
Bedingung geringer als 0,70 m. In der S-Pedelec-Bedingung wurde eine geringe negative mi-
nimale Distanz (-0,06 m), d.h. eine zusatzliche Kollision, erkannt. In der Pedelec-Bedingung
wurde eine minimale Distanz von Null erkannt, was ebenfalls als zuséatzliche Kollision gewertet
wird.

Im Mittel (Mdn) betragt der minimale Uberholabstand in Szenarien mit Radweg in der Pedelec-
Bedingung 0,80 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,88 m. In der Pedelec-Bedingung sind die
minimalen Passierabstande in 25 % der Falle geringer als 0,60 m, in der S-Pedelec-Bedingung
geringer als 0,72 m. Der geringste minimale Abstand in der Pedelec-Bedingung betragt 0,09 m

und 0,44 m in der S-Pedelec-Bedingung.
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Abbildung 4.3.9-8 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim Uberholen, getrennt nach

Breite der Anlage und Fahrzeug.
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Abbildung 4.3.9-8: Minimaler Abstand zu Radfahrenden, Verteilung

Im Mittel (Mdn) betragt der minimale Uberholabstand in Szenarien mit schmalem Radfahr-
streifen (1,60 m) in der Pedelec-Bedingung 0,56 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,73 m. In
der Pedelec-Bedingung sind die minimalen Uberholabstéande in 25% der Falle geringer als
0,35 m, in der S-Pedelec-Bedingung geringer als 0,66 m. Der minimalste Abstand betragt in
der S-Pedelec-Bedingung -0,06 m, in der Pedelec-Bedingung 0,00 m.

In Szenarien mit breitem Radfahrstreifen (2,25 m) betragt der minimale Uberholabstand in
der Pedelec-Bedingung 0,65 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,90 m. In der Pedelec-Bedin-
gung sind die minimalen Uberholabstéande in 25 % der Falle geringer als 0,52 m, in der S-
Pedelec-Bedingung geringer als 0,74 m. Der minimalste Abstand betréagt in der Pedelec-Be-
dingung 0,09 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,30 m.

In Szenarien mit schmalem Radweg (2,00 m) betragt der minimale Uberholabstand in der
Pedelec-Bedingung 0,62 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,66 m. In der Pedelec-Bedingung
sind die minimalen Uberholabstande in 25 % der Féalle geringer als 0,46 m, in der S-Pedelec-
Bedingung geringer als 0,57 m. Der minimalste Abstand betragt in der Pedelec-Bedingung
0,09 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,40 m

In Szenarien mit breitem Radweg (2,50 m) betragt der minimale Uberholabstand in der Pe-

delec-Bedingung 0,95 m, in der S-Pedelec-Bedingung 1,02 m. In der Pedelec-Bedingung sind
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die minimalen Uberholabstande in 25 % der Félle geringer als 0,81 m, in der S-Pedelec-Be-
dingung geringer als 0,88 m. Der minimalste Abstand betragt in der Pedelec-Bedingung
0,38 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,49 m.

Zusammenhang von minimalem Uberholabstand und Uberholgeschwindigkeit
Abbildung 4.3.9-9 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim Uberholen als Funktion
der Uberholgeschwindigkeit, getrennt nach Anlage und Fahrzeug. Die roten Linien stellen Re-
gressionsgeraden dar.
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Abbildung 4.3.9-9: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung, Radfahrstreifen
und Radweg

Tabelle 4.3.9-1 zeigt die Produkt-Moment-Korrelation (Pearsons r) sowie eine Kategorisierung
der Richtung und Starke des Zusammenhangs* zwischen Uberholgeschwindigkeit und mini-

malem Uberholabstand, getrennt nach Anlage und Fahrzeug.

4 Pearsons Produkt-Moment-Korrelation ist direkt als Effektstarke interpretierbar (Rosenthal, Rosnow &
Rubin, 2000). Die Kategorisierung erfolgt nach Cohen (1992).
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Tabelle 4.3.9-1: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Zusammenhang

Zusammenhang
Anlage Fahrzeug Pearsons r Richtung Starke (Cohens r)
Radfahrstreifen Pedelec -0,14 negativ schwach
Radfahrstreifen S-Pedelec 0,42 positiv moderat
Radweg Pedelec 0,00 positiv kein
Radweg S-Pedelec -0,08 negativ schwach

In der Pedelec-Bedingung zeigt sich auf Radfahrstreifen ein schwach negativer Zusammen-

hang zwischen Uberholgeschwindigkeit und minimalem Uberholabstand, auf dem Radweg

kein Zusammenhang. In der S-Pedelec-Bedingung zeigt sich auf Radfahrstreifen ein moderat

positiver Zusammenhang, auf dem Radweg ein schwach negativer.

Abbildung 4.3.9-10 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim Uberholen als Funktion

der Uberholgeschwindigkeit, getrennt nach Anlagenbreite und Fahrzeug. Die roten Linien stel-

len Regressionsgeraden dar.
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Abbildung 4.3.9-10: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach

Breite
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Tabelle 4.3.9-2 zeigt die Produkt-Moment-Korrelation (Pearsons r) sowie eine Kategorisierung
der Richtung und Starke des Zusammenhangs zwischen Uberholgeschwindigkeit und minima-

lem Uberholabstand, getrennt nach Anlagebreite und Fahrzeug.

Tabelle 4.3.9-2: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Zusammenhang

Zusammenhang
Breite Fahrzeug Pearsons r Richtung Starke (Cohens r)
1,60 Pedelec 0,29 positiv schwach
1,60 S-Pedelec 0,13 positiv schwach
2,00 Pedelec -0,04 negativ schwach
2,00 S-Pedelec -0,20 negativ schwach
2,25 Pedelec -0,20 negativ schwach
2,25 S-Pedelec 0,36 positiv moderat
2,50 Pedelec -0,02 negativ schwach
2,50 S-Pedelec -0,11 negativ schwach

In der Pedelec-Bedingung zeigt sich, unabhé&ngig von der Anlagenbreite, ein schwacher Zu-
sammenhang zwischen Uberholgeschwindigkeit und minimalen Uberholabstand. In der S-Pe-
delec-Bedingung zeigt sich, bis auf Situationen mit breitem Radfahrstreifen, ebenfalls nur ein
schwacher Zusammenhang zwischen Uberholgeschwindigkeit und minimalen Uberholab-
stand. In der Situation mit breitem Radfahrstreifen zeigt sich ein moderat positiver Zusammen-

hang.

Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko

Abbildung 4.3.9-11 oben zeigt die relativen Haufigkeiten der subjektiven Sicherheitsbewertung
getrennt nach Situation, Anlage, Anlagenbreite und Fahrzeug fir die Szenarien mit Radfahr-
streifen. Abbildung 4.3.9-11 unten zeigt die relativen Haufigkeiten der subjektiven Risikobe-
wertung getrennt nach Situation, Anlage, Anlagenbreite und Fahrzeug fur die Szenarien mit
Radfahrstreifen. Zur Bewertung der subjektiven Sicherheit und des subjektiven Risikos wurde
nur die Bedingung mit Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage herangezogen. Innerhalb der
entsprechenden Situation war der Radfahrstreifen bzw. der Radweg im ersten Drittel des Sze-
narios nicht verfiigbar, weswegen dort die Stral3e bzw. Kernfahrbahn befahren werden musste
(siehe Kapitel 4.3.5.1).
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Abbildung 4.3.9-11: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko, Radfahrstreifen, relative Hau-

figkeit an Versuchsteilnehmenden, Benutzungspflicht

Das Befahren des schmalen Radfahrstreifens (1,60 m) wird in der Pedelec-Bedingung von
83 % der Versuchsteilnehmenden als sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 87 %.
Das Befahren der StraRe/Kernfahrbahn wird hingegen von 47 % in der Pedelec-Bedingung als

sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 86 %.

Das Befahren des Radfahrstreifens wird in der Pedelec-Bedingung von 30 % der Versuchs-
teilnehmenden als riskant bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 7 %. Das Befahren der
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StralRe/Kernfahrbahn wird hingegen von 71 % in der Pedelec-Bedingung als riskant bewertet,
in der S-Pedelec-Bedingung von 33 %.

Das Befahren des breiten Radfahrstreifens (2,25 m) wird in der Pedelec-Bedingung von
95 % der Versuchsteilinehmenden als sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von
100 %. Das Befahren der Strale/Kernfahrbahn wird hingegen von 41 % in der Pedelec-Be-
dingung als sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 60 %.

Das Befahren des Radfahrstreifens wird in der Pedelec-Bedingung von 30 % der Versuchs-
teilnehmenden als riskant bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 7 %. Das Befahren der
StralRe/Kernfahrbahn wird hingegen von 71 % in der Pedelec-Bedingung als riskant bewertet,
in der S-Pedelec-Bedingung von 33 %.

Abbildung 4.3.9-12 oben zeigt die relativen Haufigkeiten der subjektiven Sicherheitsbewertung
getrennt nach Situation, Anlage, Anlagenbreite und Fahrzeug fur die Szenarien mit Radfahr-
streifen. Abbildung 4.3.9-12 unten zeigt die relativen Haufigkeiten der subjektiven Sicherheits-
bewertung getrennt nach Situation, Anlage, Anlagenbreite und Fahrzeug fir die Szenarien mit

Radfahrstreifen.

Subjektive Sicherheit
Radweg, kumulierte Haufigkeiten

Stral3e
Bewertung
Radfahr- | B gar nicht sicher
anlage B nicht sicher
B cher nicht sicher
weder noch
StraRe] [ eher sicher
[ sicher
B sehr sicher
Radfahr- |
anlage

20 40 60 80 100 0 20 40 60 80
relative Haufigkeit [%]

O

148 SESPIN



* Bundesministerium "= Bundesministerium o Z("V::::”tsche Eidgenossenschaft F FG
Riprind 3 onfédération suisse

ki ngdo\;g:,t:el:i Kl'maSChUtZ' Umwelt, Confederazione Svizzera Forechund wirkt

Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra bilesncba

Innovation und Technologie
Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Subjektives Risiko
Radweg, kumulierte Haufigkeiten

Strafie

Bewertung

B gar nicht riskant
[ nicht riskant

J919pad

Radfahr- |
anlage

[ eher nicht riskant
weder noch
Strafe 73 [l eher riskant
gl [l riskant
=3 W sehrriskant
Radfahr- | §

anlage

0 20 40 60 80 100 O 20 40 60 80 100
relative Haufigkeit [%]
Abbildung 4.3.9-12: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko, Radweg, Benutzungspflicht

Das Befahren des schmalen Radwegs (2,00 m) wird in der Pedelec-Bedingung von 100 %
der Versuchsteilnehmenden als sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von ebenfalls
100%. Das Befahren der StraRe/Kernfahrbahn wird hingegen von 48 % in der Pedelec-Bedin-
gung als sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 47 %.

Das Befahren des Radwegs wird in der Pedelec-Bedingung von 6 % der Versuchsteilnehmen-
den als riskant bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von keinem. Das Befahren der
StralRe/Kernfahrbahn wird hingegen von 76 % in der Pedelec-Bedingung als riskant bewertet,
in der S-Pedelec-Bedingung von 47 %.

Das Befahren des breiten Radwegs (2,50 m) wird in der Pedelec-Bedingung von 94 % der
Versuchsteilnehmenden als sicher bewertet, bin der S-Pedelec-Bedingung von 100 %. Das
Befahren der StraflRe/Kernfahrbahn wird hingegen von 44 % in der Pedelec-Bedingung als si-
cher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 47 %.

Das Befahren des Radwegs wird in der Pedelec-Bedingung von 12 % der Versuchsteilneh-
menden als riskant bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung keinem. Das Befahren der
StralR3e/Kernfahrbahn wird hingegen von 88 % in der Pedelec-Bedingung als riskant bewertet,

in der S-Pedelec-Bedingung von 73 %.
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4.3.9.2 Situationen mit Gefahrdungspotential

Zur Bewertung des Gefahrdungspotentials bzw. der Verkehrssicherheit werden die Szenarien
mit expliziter Kollisionsgefahr herangezogen. Dies gilt fur folgende Szenarien:
¢ Gemeinsam genutzter Geh- und Radwege: Begegnungssituationen mit ZufuRgehen-
den, sowie
e Zweirichtungsradwege: Uberholen mit Gegenverkehr auf Radvorrangrouten sowie
Radschnellwegen.
Die Verkehrssicherheit wird hierbei anhand der mittleren Geschwindigkeit, der Uberholge-
schwindigkeit, der minimalen Abst&nde zu anderen Verkehrsteilnehmenden, sowie der Hau-
figkeit und Art von Kollisionen bewertet.

Gemeinsam genutzter Geh- und Radweg

Mittlere Geschwindigkeit und Uberholgeschwindigkeit

Abbildung 4.3.9-13 zeigt die Verteilung der mittleren Geschwindigkeiten (Mdn) flr drei unter-
schiedlich breite, gemeinsam mit ZufuRgehenden genutzte Geh- und Radwege. Die 2,00 m
breite Anlage stellt eine Engstelle zwischen zwei Radschnellwegsegmenten dar, die 2,50 m
breite Anlage einen aul3erorts gemeinsam genutzten Geh und Radweg, die 3,00 m breite An-
lage einen innerorts gemeinsam genutzten. Die Geschwindigkeiten werden getrennt nach

Uberholsituation / freie Fahrt ohne Uberholen dargestellt.

Mittlere Geschwindigkeit
gemeinsam genutzter Geh- und Radweg

Situation

B3 freie Fahrt
B3 passieren

2,00 2,50 3,00 2,00 2,50 3,00
Breite Anlage [m]

Abbildung 4.3.9-13: Mittlere Geschwindigkeit, Verteilung gemeinsam genutzter Geh- und Rad-
weg
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In der Engstelle (2,00 m) wird im Mittel, unabhangig von Situation und Fahrzeugtyp, eine Ge-
schwindigkeit von 18 - 19 km/h erreicht. In der Pedelec-Bedingung werden in 75 % der Falle,
unabhangig von der Situation, Geschwindigkeiten von ca. 19 km/h erreicht, in der S-Pedelec
Bedingung Geschwindigkeiten von ca. 21 km/h.

Beim 2,50 m und 3,00 m breiten, gemeinsam genutzten Geh- und Radweg werden in der Pe-
delec-Bedingung, unabhangig von der Situation, im Mittel Geschwindigkeiten von ca. 24 km/h
erreicht, in 75 % der Falle Geschwindigkeiten bis zu 25 — 27 km/h.

In der S-Pedelec Bedingung werden, unabhangig von Situation, im Mittel Geschwindigkeiten
von 30 - 31 km/h erreicht. In 75 % der Falle werden bei der 2,50 m breiten Anlage Geschwin-
digkeiten von 32 — 33 km/h erreicht, bei der 3,00 m breiten Anlage Geschwindigkeiten von ca.
34 km/h.

Minimale Abstdnde und Kollisionen

Kollisionen wurden durch eine Kollisionserkennung erkannt. Mittels der Kollisionserkennung
wurden keine Kollisionen mit ZufuRgehenden erkannt. In der Engstelle wurden in der Pedelec-
Bedingung zwei Kollisionen, in der S-Pedelec-Bedingung eine Kollision jeweils mit Infrastruktur
(bspw. Hecken, Biischen) detektiert. Auf den gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen wur-
den in der Pedelec-Bedingung zwei, in der S-Pedelec-Bedingung vier Kollisionen jeweils mit
Infrastruktur detektiert. Abbildung 4.3.9-14 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim

Uberholen bzw. Passieren von ZufuBgehenden, getrennt nach Anlagenbreite und Fahrzeug.

Minimaler Abstand

ZufuRgehende

2,00
—_ 1,75
E 1 50] . m
© . 8
€ 1,25 ‘ : N
B 100 e e Fahrzeug
< - s ; E2 Pedelec

757 = F

@ 0.75 ‘_J'_‘ ::L. 5] v ) B3 S-Pedelec
© 0,507 ” j[ K0 .
€ : - T —=
go0251 4~
E 0,00 :

-0,251

2,00 2,50 3,00
Breite Anlage [m]
Abbildung 4.3.9-14: Minimaler Abstand, ZufulRgehende, Verteilungen
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Im Mittel (Mdn) betragt der minimale Uberholabstand innerhalb der Engstelle (2,00 m Breite)
in der Pedelec-Bedingung 0,48 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,50 m. In der Pedelec-Bedin-
gung sind die minimalen Passierabsténde in 25 % der Falle geringer als 0,39 m, in der S-
Pedelec-Bedingung geringer als 0,36 m. In der Pedelec-Bedingung tritt zudem eine geringe
negative minimale Distanz (-0,22 m) auf, d.h. eine zusatzliche Kollision mit einem ZufulR3ge-
henden. Die geringste minimale Distanz in der S-Pedelec-Bedingung betragt 0,10 m.

Bei der 2,50 m breiten Anlage betragt der minimale Uberholabstand im Mittel (Mdn) in der
Pedelec-Bedingung 0,74 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,76 m. In der Pedelec-Bedingung
sind die minimalen Passierabstande in 25 % der Falle geringer als 0,60 m, in der S-Pedelec-
Bedingung geringer als 0,57 m. In der Pedelec-Bedingung tritt zudem eine geringe negative
minimale Distanz (-0,01 m) auf, d.h. eine zuséatzliche Kollision mit einem Fussganger. Die ge-
ringste minimale Distanz in der S-Pedelec-Bedingung betragt 0,33 m.

Bei der 3,00 m breiten Anlage betragt der minimale Uberholabstand im Mittel in der Pedelec-
Bedingung 1,01 m, in der S-Pedelec-Bedingung 1,03 m. In der Pedelec-Bedingung sind die
minimalen Passierabstande in 25 % der Falle geringer als 0,85 m, in der S-Pedelec-Bedingung
geringer als 0,93 m. Die geringste minimale Distanz in der Pedelec-Bedingung betragt 0,47 m,

in der S-Pedelec-Bedingung 0,27 m.
Zusammenhang von minimalem Uberholabstand und Uberholgeschwindigkeit
Abbildung 4.3.9-15 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim Uberholen von ZufuR3-

gehenden als Funktion der Uberholgeschwindigkeit, getrennt nach Anlagenbreite und Fahr-

zeug.
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Minimaler Abstand als Funktion der Uberholgeschwindigkeit
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Abbildung 4.3.9-15: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach

Breite

Tabelle 4.3.9-3 zeigt die Produkt-Moment-Korrelation (Pearsons r) sowie eine Kategorisierung

der Richtung und Stéarke des Zusammenhangs zwischen Uberholgeschwindigkeit und minima-

lem Uberholabstand, getrennt nach Anlagenbreite und Fahrzeug.

Tabelle 4.3.9-3: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Zusammenhang

Zusammenhang
Breite Fahrzeug Pearsons r Richtung Starke (Cohensr)
2,00 Pedelec -0,31 negativ moderat
2,00 S-Pedelec 0,04 positiv schwach
2,50 Pedelec 0,11 positiv schwach
2,50 S-Pedelec -0,18 negativ schwach
3,00 Pedelec -0,20 negativ schwach
3,00 S-Pedelec -0,25 negativ schwach

In der Pedelec-Bedingung zeigt sich, bis auf die Engstelle, ein schwacher Zusammenhang

zwischen Uberholgeschwindigkeit und minimalen Uberholabstand. In der Engstelle zeigt sich

ein moderat negativer Zusammenhang. In der S-Pedelec-Bedingung zeigt sich, unabhéngig

von der Anlagenbreite, ein schwacher Zusammenhang zwischen Uberholgeschwindigkeit und

minimalen Uberholabstand.
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Abbildung 4.3.9-16 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim Uberholen von ZufuR3-
gehenden als Funktion der Uberholgeschwindigkeit, getrennt nach Anlagenbreite und Fahr-
zeug. Die roten gestrichelten Linien stellen unterschiedliche Kritikalitatsbereiche dar (vgl. An-
gemendt & Wilken, 1994). Demnach waren bei «Schwerstufe | (KS |) ,Brems- und/oder Aus-
weichmandver schwacherer bis mittlerer Intensitat zur Vermeidung einer Kollision“ sowie
Schwerstufe Il (KS II) ,Brems- und/oder Ausweichmandgver starkerer Intensitat zur Vermeidung
einer Kollision* nétig (ANGENENDT & WILKEN 1996)» (zitiert nach Hantschel, Gerike, & Enke,
2022, S. 66).

Minimaler Abstand als Funktion der Uberholgeschwindigkeit
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Abbildung 4.3.9-16: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung, Kritikalitatsbe-
reiche

Abbildung 4.3.9-17 zeigt die relativen Haufigkeiten der drei kategoriellen Einstufung der Kriti-
kalitatsbereiche getrennt nach Anlagenbreite und Fahrzeug.
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Einstufung der Uberholungen Rad-FuR
kategorisiert, nach Angenendt & Wilken, 1996
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Abbildung 4.3.9-17: Einstufung Uberholungen

In der Pedelec-Bedingung sind, nach Angenedt & Wilken (1996), auf der 3,00 m breiten Anlage
(innerorts) die meisten Uberholungen als unkritisch zu betrachten (94%). Bei 2,50 m breiter
Anlage sind 79 % als unkritisch zu betrachten, 18 % als erste Schwerstufe (KS I) und 3 % als
zweite Schwerstufe (KS Il). In der 2,00 m breiten Engstelle sind 62 % als unkritisch zu betrach-
ten, 32 % als erste Schwerstufe (KS I) und 6 % als zweite Schwerstufe (KS ).

In der S-Pedelec-Bedingung sind auf der 3,00 m breiten Anlage (innerorts) die meisten Uber-
holungen als unkritisch zu betrachten (95%). Bei 2,50 m breiter Anlage sind 62 % als unkritisch
zu betrachten und 38 % als erste Schwerstufe (KS I). In der 2,00 m breiten Engstelle sind 47 %
als unkritisch zu betrachten, 47 % als erste Schwerstufe (KS 1) und 7 % als zweite Schwerstufe
(KS 11).

Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko

Abbildung 4.3.9-18 oben zeigt die relativen Haufigkeiten der subjektiven Sicherheitsbewertung
getrennt nach Situation, Anlage, Anlagenbreite und Fahrzeug fur die Szenarien mit gemein-
sam genutzten Geh- und Radwegen. Abbildung 4.3.9-18 unten zeigt die relativen Haufigkeiten
der subjektiven Risikobewertung getrennt nach Situation, Anlage, Anlagenbreite und Fahrzeug
fur die Szenarien mit gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen. Zur Bewertung der subjek-
tiven Sicherheit und des subjektiven Risikos wurde nur die Bedingung mit Benutzungspflicht
gemeinsam genutzten Geh- und Radwegs herangezogen. Innerhalb der entsprechenden Si-
tuation war der Anlage im ersten Drittel des Szenarios nicht verfligbar, weswegen dort die
Stral3e bzw. Kernfahrbahn befahren werden mufite (siehe Kapitel 4.3.5.1).
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Abbildung 4.3.9-18: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko, gemeinsam genutzter Geh-
und Radweg, Benutzungspflicht
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Das Befahren des schmalen gemeinsam genutzten Geh- und Radwegs (2,50 m) wird in

der Pedelec-Bedingung von 94 % der Versuchsteilnehmenden als sicher bewertet, bin der S-
Pedelec-Bedingung von 93 %. Das Befahren der StralR3e/Kernfahrbahn wird hingegen von
30 % in der Pedelec-Bedingung als sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 53 %.
Das Befahren des Geh- und Radwegs wird in der Pedelec-Bedingung von 24 % der Versuchs-
teilnehmenden als riskant bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 20 %. Das Befahren der
StralR3e/Kernfahrbahn wird hingegen von 88 % in der Pedelec-Bedingung als riskant bewertet,

in der S-Pedelec-Bedingung von 67 %.
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Das Befahren des breiten gemeinsam genutzten Geh- und Radwegs (3,00 m) wird in der
Pedelec-Bedingung von 88 % der Versuchsteilnehmenden als sicher bewertet, in der S-Pede-
lec-Bedingung von 88 %. Das Befahren der StralRe/Kernfahrbahn wird hingegen von 47 % in
der Pedelec-Bedingung als sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 53 %. Das Be-
fahren des Geh- und Radwegs wird in der Pedelec-Bedingung von 24 % der Versuchsteilneh-
menden als riskant bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 33 %. Das Befahren der
StralRe/Kernfahrbahn wird hingegen von 65 % in der Pedelec-Bedingung als riskant bewertet,
in der S-Pedelec-Bedingung von 46 %.

Zweirichtungsradverkehrsinfrastruktur: Uberholen mit Gegenverkehr
Bei der Zweirichtungs-Radverkehrsinfrastruktur werden folgende Szenarien bewertet:
e Engstelle (2,00 m)
e Radschnellweg (4,00 m),
¢ Radvorrangroute (3,00 m)
Bei diesen Szenarien werden die Bedingungen mit und ohne Wabhlfreiheit zusammengefasst,

da hier keine Wahlfreiheit hinsichtlich der Anlagenbenutzung besteht.

Mittlere Geschwindigkeit

Abbildung 4.3.9-19 zeigt die Verteilung der mittleren Geschwindigkeiten (Mdn) fir die drei Sze-
narien mit Zweirichtungs-Radverkehrsinfrastruktur mit Gegenverkehr. Die Geschwindigkeiten
werden getrennt nach Passiersituation und freier Fahrt ohne Passieren dargestellt.

Mittlere Geschwindigkeit
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Abbildung 4.3.9-19: Mittlere Geschwindigkeiten, Verteilung, getrennt nach Situation und Anlage
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In der Engstelle (2,00 m) wird in der Pedelec-Bedingung bei freier Fahrt eine mittlere Ge-
schwindigkeit von 20 km/h erreicht, beim Passieren von 7 km/h. In der S-Pedelec-Bedingung
wird eine mittlere Geschwindigkeit von 23 km/h bei freier Fahrt und von 12 km/h beim Passie-
ren erreicht.

Auf dem Radschnellweg und der Radvorrangroute werden in der Pedelec-Bedingung sowohl
bei freier Fahrt als auch beim Passieren Geschwindigkeiten von 23 - 25 km/h erreicht. In der
S-Pedelec-Bedingung wird auf dem Radschnellweg bei freier Fahrt eine mittlere Geschwindig-
keit von 33 km/h, beim Passieren von 30 km/h erreicht. Auf der Radvorrangroute wird sowohl
bei freier Fahrt als auch beim Passieren eine mittlere Geschwindigkeit von ca. 29 km/h erreicht.

Uberholverhalten

Abbildung 4.3.9-20 stellt die relativen Haufigkeiten an Versuchsteilnehmenden dar, die andere
Radfahrende auf der Radvorrangroute und dem Radschnellweg Uberholten, getrennt nach
Fahrzeugtyp und Anlagentyp. Unterschiedliche Farben stellen den Anteil an tberholten Rad-
fahrenden auf der Anlage dar (maximal zwei méglich). Der Anteil an Versuchsteilnehmenden,

die keine anderen Radfahrenden auf dem Radweg Uberholten, ist in Rot dargestellt.

Uberholverhalten
Situationen mit Gegenverkehr

Radschnellweg Radvorrangroute

= 75
1] n Rad-
2 fahrende
o
& 50 B keine
I 1
2 |
E 25
@
.

0

Pedelec S-Pedelec Pedelec S-Pedelec
Fahrzeug

Abbildung 4.3.9-20: Anteil Uberholter Radfahrender
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Auf dem Radschnellweg (4,00 m) tberholten, unabhangig vom Fahrzeug, 79 % der Versuchs-
teilnehmenden andere simulierte Radfahrende. In der Pedelec-Bedingung wurden alle Rad-
fahrende, die in die gleiche Richtung wie die Versuchsteilnehmenden fuhren, Uberholt. In der
S-Pedelec-Bedingung Uberholten nur 63 % der Versuchsteilnehmenden alle Radfahrende,
13 % uberholten nur einen simulierten Radfahrenden.

Auf der Radvorrangroute (3,00 m) tberholten in der Pedelec-Bedingung 79 % der Versuchs-
teilnehmenden andere simulierte Radfahrende, in der S-Pedelec-Bedingung 87 %. Unabhén-
gig vom Fahrzeug uberholten jeweils 60 % der Versuchsteilnehmenden alle simulierten Rad-
fahrenden.

In der Regel warteten die Versuchsteilnehmenden — mit Ausnahme von drei Féllen in der Pe-
delec-Bedingung auf dem Radschnellweg — bis der Gegenverkehr vorbei war.

Minimale Abstdnde und Kollisionen

Insgesamt traten 20 Kollisionen auf, 16 in der Engstelle und vier auf der Radvorrangroute. In
der Engstelle lassen sich 14 Kollisionen als Frontalkollisionen klassifizieren, zwei als zu frilhes
Einscheren nach Uberholen. Hier entfallen zehn Kollisionen auf die Pedelec-Bedingung, sechs
Kollisionen auf die S-Pedelec-Bedingung.

Auf der Radvorrangroute traten alle Kollisionen in der Pedelec-Bedingung auf, zwei Kollisionen
als Frontalkollisionen, zwei weitere als zu frilhes Einscheren nach Uberholen.

Abbildung 4.3.9-21 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim Uberholen bzw. Passie-

ren von Radfahrenden, getrennt nach Anlagenbreite und Fahrzeug.
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Abbildung 4.3.9-21: Minimaler Abstand, Verteilung, rechts, Radfahrende
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Im Mittel (Mdn) betragt der minimale Abstand auf dem Radschnellweg (4,00 m Breite) in der
Pedelec-Bedingung 0,64 m, in der S-Pedelec-Bedingung 1,25 m. In der Pedelec-Bedingung
sind die minimalen Abstande in 25 % der Falle geringer als 0,48 m, in der S-Pedelec-Bedin-
gung geringer als 1,11 m. Der geringste minimale Abstand in der Pedelec-Bedingung betragt
0,27 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,96 m.

Auf der Radvorrangroute (3,00 m) betragt der mittlere minimale Abstand auf dem Radschnell-
weg in der Pedelec-Bedingung 0,33 m, in der S-Pedelec-Bedingung 1,44 m. In der Pedelec-
Bedingung sind die minimalen Abstande in 25 % der Falle geringer als 0,22 m, in der S-Pede-
lec-Bedingung geringer als 1,33 m. Der geringste minimale Abstand in der Pedelec-Bedingung
betragt 0,03 m, in der S-Pedelec-Bedingung 1,19 m.

Abbildung 4.3.9-22 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim Passieren von Radfah-
renden im Gegenverkehr, getrennt nach Anlagenbreite und Fahrzeug. Falls Kollisionen auftra-

ten wurden keine minimalen Abstande berechnet.
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Abbildung 4.3.9-22: Minimaler Abstand, Verteilung, links, Radfahrende

Im Mittel (Mdn) betragt der minimale Passierabstand in der Engstelle (2,00 m Breite) in der
Pedelec-Bedingung 0,31 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,88 m. In der Pedelec-Bedingung
sind die minimalen Passierabstande in 25 % der Falle geringer als 0,28 m, in der S-Pedelec-
Bedingung geringer als 0,55 m. Die geringste minimale Distanz in der Pedelec-Bedingung be-

tragt 0,26 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,18 m.
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Auf der Radvorrangroute (3,00 m) betragt der mittlere minimale Passierabstand in der Pede-
lec-Bedingung und der S-Pedelec-Bedingung 1,04 m. In der Pedelec-Bedingung sind die mi-
nimalen Passierabsténde in 25 % der Falle geringer als 0,94 m, in der S-Pedelec-Bedingung
geringer als 0,85 m. Der geringste minimale Abstand in der Pedelec-Bedingung betragt
0,33 m, in der S-Pedelec-Bedingung 0,29 m.

Auf dem Radschnellweg (4,00 m) betragt der mittlere minimale Passierabstand in der Pede-
lec-Bedingung 1,71 m, in der S-Pedelec-Bedingung 1,75 m. In der Pedelec-Bedingung sowie
der S-Pedelec-Bedingung sind die minimalen Passierabstande in 25 % der Félle geringer als
1,41 m. Die geringste minimale Distanz in der S-Pedelec-Bedingung betragt 0,47 m, in der S-
Pedelec-Bedingung 0,77 m.

Zusammenhang von minimalem Uberholabstand und Uberholgeschwindigkeit

Abbildung 4.3.9-23 zeigt die Verteilung der minimalen Abstande beim Uberholen anderer Rad-
fahrender als Funktion der Uberholgeschwindigkeit, getrennt nach Anlage und Fahrzeug. Die

roten Linien stellen Regressionsgeraden dar.
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Abbildung 4.3.9-23: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Verteilung, getrennt nach
Anlage
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Tabelle 4.3.9-4 zeigt die Produkt-Moment-Korrelation (Pearsons r) sowie eine Kategorisierung
der Richtung und Starke des Zusammenhangs zwischen Uberholgeschwindigkeit und minima-

lem Uberholabstand, getrennt nach Anlage und Fahrzeug.

Tabelle 4.3.9-4: Minimaler Abstand und Uberholgeschwindigkeit, Zusammenhang

Zusammenhang
Breite Fahrzeug Pearsons r Richtung Starke (Cohensr)
3,00 Pedelec 0,18 positiv schwach
3,00 S-Pedelec 0,35 positiv moderat
4,00 Pedelec -0,48 negativ moderat
4,00 S-Pedelec 0,35 positiv moderat

In der Pedelec-Bedingung zeigt sich bei der 3,00 m breiten Radvorrangroute ein schwach po-
sitiver Zusammenhang zwischen Uberholgeschwindigkeit und minimalen Uberholabstand.
Beim 4,00 m breiten Radschnellweg zeigt sich ein moderat negativer Zusammenhang.

In der S-Pedelec-Bedingung zeigt sich bei der 3,00 m breiten Radvorrangroute ein moderat
positiver Zusammenhang zwischen Uberholgeschwindigkeit und minimalen Uberholabstand.
Beim 4,00 m breiten Radschnellweg zeigt sich ebenfalls ein moderat positiver Zusammen-

hang.

Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko

Abbildung 4.3.9-24 oben zeigt die relativen Haufigkeiten der subjektiven Sicherheitsbewertung
getrennt nach Anlagenbreite und Fahrzeug fur die Szenarien Engstelle, Radvorrangroute und
Radschnellweg. Abbildung 4.3.9-24 unten zeigt die relativen Haufigkeiten der subjektiven Ri-
sikobewertung getrennt nach Anlagenbreite und Fahrzeug fir die Szenarien Engstelle, Rad-
vorrangroute und Radschnellweg. Da die genannten Szenarien sowohl in der Bedingung mit
als auch ohne Wahlfreiheit benutzt werden, mussten werden hier die Bewertungen aus beiden

Bedingungen berichtet.
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Subjektive Sicherheit
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Abbildung 4.3.9-24: Subjektive Sicherheit und subjektives Risiko, Radfahrinfrastruktur
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Das Befahren der Engstelle (2,00 m) wird in der Pedelec-Bedingung von 24 % der Versuchs-
teilnehmenden als sicher bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 21 %. Das Befahren der
Engstelle wird in der Pedelec-Bedingung von 76 % der Versuchsteilnehmenden als riskant
bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung von 87 %. Das Befahren der Radvorrangroute
(3,00 m) wird in der Pedelec-Bedingung von 88 % der Versuchsteilnehmenden als sicher be-
wertet, in der S-Pedelec-Bedingung von allen Teilnehmenden. Das Befahren der Radvorrang-
route wird in der Pedelec-Bedingung von 30 % der Versuchsteilnehmenden als riskant bewer-
tet, in der S-Pedelec-Bedingung von 14 %. Das Befahren des Radschnellwegs (4,00 m) wird
in der Pedelec-Bedingung von 82 % der Versuchsteilnehmenden als sicher bewertet, bin der
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S-Pedelec-Bedingung von 81 %. Das Befahren des Radschnellwegs wird in der Pedelec-Be-
dingung von 24 % der Versuchsteilnehmenden als riskant bewertet, in der S-Pedelec-Bedin-
gung von 14 %.

4.3.9.3 Praferenz und Wegewahl

Zur Bewertung der Praferenz und Wegewahl wurden folgende Szenarien herangezogen:
e Radfahrstreifen: schmal (1,60 m), breiter (2,25 m)
o Radweg: eher schmal (2,00 m), breiter (2,50 m)

e Gemeinsamer Rad- und Fussweg: innerorts (3,00 m) und auf3erorts (2,50 m)

Diese Szenarien wurden von den Versuchsteilnehmenden sowohl mit als auch ohne Wabhlfrei-
heit / Benutzungspflicht hinsichtlich der Nutzung der Radverkehrsanlage durchfahren. In der
Fahrt mit Wahlfreiheit war somit die Benutzung der Radverkehrsanlage den Fahrenden freige-
stellt.

Abbildung 4.3.9-25 zeigt die relative Haufigkeit an Versuchsteilnehmenden in Abhangigkeit
des relativen Benutzungsanteils der Radverkehrsanlage, der Anlagenbreite sowie des Fahr-
zeugs, getrennt nach Wabhlfreiheit oder keiner Wabhlfreiheit fiir die Benutzung der Radfahrstrei-

fen.

Prozentuale Benutzung
Radfahrstreifen

100
= 75 r e
= 50 5
1 [1°]
L o5 o )
2 0 * % e % Bedingung
;g 100 Wahl
I ® keine Wahl
[+] 75 w
E p
& 50 g
2 f b %
0
o Q
,ﬁS’\Q g Qg\e A (/—?\e ,»Q@\ qu’\o S (?\Q A (g,\o &QQ\
S R ] SR

Anteil Benutzung
Radverkehrsanlage [%]

Abbildung 4.3.9-25: Anteilige Benutzung, Radfahrstreifen, relative Haufigkeit
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In der Pedelec-Bedingung ohne Wabhlfreiheit benutzen, unabhangig von der Anlagenbreite, 82
— 88 % der Versuchsteilnehmenden zu 75 - 100 % der Distanz den Radfahrstreifen. Ein gerin-
ger Prozentsatz an Versuchsteilnehmenden benutzt den Radfahrstreifen nur anteilmaRig. In
der S-Pedelec-Bedingung ohne Wabhlfreiheit benutzen bei geringerer Anlagenbreite (1,60 m)
60 % der Versuchsteilnehmenden zu 75 - 100 % der Distanz den Radfahrstreifen, 40 % zu 50
- 75 % der Distanz. Bei breiterer Anlagenbreite (2,25 m) benutzen 73 % der Versuchsteilneh-
menden zu 75 - 100% der Distanz den Radfahrstreifen, 27 % zu 50 - 75% der Distanz.

Bei Wahlfreiheit benutzen in der Pedelec-Bedingung bei geringerer Anlagenbreite 52 % der
Fahrenden die Anlage zu 75 -100 %, jeweils 12 %benutzen sie zu 25-50 % und 50-75 % der
Distanz, 24 % zu 0 - 25 % der Distanz. Bei breiter Anlagenbreite und Wabhlfreiheit ist das Be-
nutzungsverhalten vergleichbar mit der Bedingung ohne Wabhlfreiheit. Bei Wahlfreiheit benut-
zen in der S-Pedelec-Bedingung bei geringerer Anlagenbreite jeweils 40 % der Versuchsteil-
nehmenden die Anlage zu 75 - 100 % und zu 50 - 75% der Distanz, 7 % zu 25 - 50% der Dis-
tanz und 13 % zu O - 25 % der Distanz.

Abbildung 4.3.9-26 zeigt die relative Haufigkeit an Versuchsteilnehmenden in Abhangigkeit
der relativen Benutzung der Radverkehrsanlage, der Anlagenbreite sowie des Fahrzeugs dar,

getrennt nach Wabhlfreiheit oder keiner Wahlfreiheit hinsichtlich der Radwegnutzung.
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Abbildung 4.3.9-26: Prozentuale Benutzung, Radweg, relative Haufigkeit
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Bei keiner Wabhlfreiheit benutzen in der Pedelec- und S-Pedelec-Bedingung, unabhéngig der
Anlagenbreite, alle Versuchsteilnehmenden den Radweg. Bei Wabhlfreiheit benutzen in der Pe-
delec-Bedingung bei geringerer Anlagenbreite 82 % der Versuchsteilnehmenden die Anlage
Zu 75 - 100 %, 6 % benutzen sie zu 50 - 75 % und 12 % zu 0-25% der Distanz. Bei breiterer
Anlagenbreite benutzen, bis auf einen Versuchsteilnehmenden, alle den Radweg.

Bei Wahlfreiheit benutzen in der S-Pedelec-Bedingung bei geringerer Anlagenbreite 93 % der
Versuchsteilnehmenden die Anlage zu 75 - 100 %, 7 % benutzen sie zu 25 - 50 % der Distanz.
Bei breiterer Anlagenbreite benutzen alle Fahrenden zu 75-100 % der Distanz den Radweg.

Abbildung 4.3.9-27 zeigt die relative Haufigkeit an Versuchsteilnehmenden in Abhangigkeit
der relativen Benutzung, der Anlagenbreite sowie des Fahrzeugs, getrennt nach Wabhlfreiheit
oder keiner Wahlfreiheit hinsichtlich der Nutzung gemeinsam genutzter Geh- und Radwege.
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Abbildung 4.3.9-27: Prozentuale Benutzung, gemeinsam genutzter Geh- und Radweg, relative

In der Pedelec- wie auch der S-Pedelec-Bedingung benutzen bei keiner Wahlfreiheit bzw. Be-
nutzungspflicht, wie instruiert, alle Fahrenden den gemeinsam genutzten Geh- und Radweg.

In der Pedelec-Bedingung benutzen, unabhéangig der Anlagenbreite, bei Wahlfreiheit fast alle
Versuchsteilnehmenden zu 75 - 100 % die Anlage (88 - 94 %). Ein sehr geringer Prozentsatz

benutzt bei Wabhlfreiheit die Anlage nicht oder nur zu einem geringen Anteil, d.h. unter 0-25 %
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der Distanz. In der S-Pedelec-Bedingung benutzen bei geringerer Anlagenbreite (2,50 m, au-
Berorts) nur 73 % der Versuchsteilnehmenden zu 75 - 100 % die Anlage, bei breiterer Anla-

genbreite (3,00 m, innerorts) nur 53 %.
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4.3.9.4 Zusammenfassung der Ergebnisse

Im folgenden Abschnitt werden die wichtigsten Ergebnisse der Fahrradsimulatorstudie kurz

stichpunktartig zusammengefasst und anschliel3end eingeordnet.

Geschwindigkeit

Hinsichtlich der Geschwindigkeit zeigt sich:

Die mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit auf der Stral3e, dem Radfahrstreifen so-
wie dem Radweg betragt in der Pedelec Bedingung ca. 25 km/h (entspricht im We-
sentlichen der Instruktion, allerdings auch in etwa dem Schwellenwert zur Beendigung
der Tretunterstiitzung), in der S-Pedelec-Bedingung ca. 35 km/h (entspricht einer
Durchschnittsgeschwindigkeit tber der instruierten Mindestgeschwindigkeit, ist aber
deutlich unter dem Schwellenwert zur Beendigung der Tretunterstliitzung, siehe An-
hang xx). Die V85 in der Pedelec-Bedingung betragt im Mittel 27 km/h, in der S-Pede-
lec-Bedingung 39 km/h. Die Durchschnittsgeschwindigkeiten werden nicht oder
nur geringfligig an die Anlagenbreite angepasst.

Die mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit auf gemeinsam genutzten Geh- und Rad-
wegen mit einer Breite von Uber zwei Metern betragt in der Pedelec-Bedingung
24 km/h, in der S-Pedelec-Bedingung 30 - 31 km/h. Bei einer Breite von zwei Metern
betragt die mittlere Geschwindigkeit sowohl in der Pedelec- als auch der Pedelec-Be-
dingung 18 - 19 km/h. Die Durchschnittsgeschwindigkeit wird somit nur auf sehr
schmalen Anlagen deutlich angepasst, bei breiteren Anlagen nur minimal.

Die mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit in Situationen mit Zweirichtungsradver-
kehrsinfrastruktur (Radschnellweg, Radvorrangroute) betragt, bei freier Fahrt, in
der Pedelec-Bedingung 23 - 25 km/h, in der S-Pedelec-Bedingung 29 - 33 km/h. In der
Engstelle betragt die Durchschnittsgeschwindigkeit in der Pedelec-Bedingung 20 km/h,
in der S-Pedelec-Bedingung 23 km/h.

Zusammenfassend zeigt sich:

1.

Die maximal unterstiitzte Geschwindigkeit wird in der S-Pedelec-Bedingung nicht aus-
gereizt: Die mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit betragt hier zwischen 29 - 35 km/h.
Die mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit in der Pedelec-Bedingung ist allerdings, da

entsprechend instruiert, nur bedingt informativ.
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Eine Anpassung der Geschwindigkeit an Anlagentyp und Anlagenbreite findet nur ge-

ringfligig statt.

Uberholverhalten und Uberholabstande

Da die simulierten Radfahrenden auf den Radverkehrsanlagen mit einer Geschwindigkeit von

5 m/s (18 km/h) parametriert waren, ergeben sich in der Studie zwangsweise Situationen, an

denen diese Uberholt werden sollen oder miissen.

Hinsichtlich des Uberholverhaltens zeigt sich:

Auf schmalen Radfahrstreifen wird in der Pedelec-Bedingung deutlich weniger tber-
holt als in der S-Pedelec-Bedingung. Bei breiten Radfahrstreifen wird in etwa gleich
haufig Gberholt. Bei schmalen Radfahrstreifen wird sowohl in der Pedelec- als auch
in der S-Pedelec-Bedingung in der Regel auf der Strafe oder dem Trennstreifen
respektive Breitstrich tberholt.

Bei breiten Radfahrstreifen wird in der Pedelec-Bedingung in der Regel auf der Rad-
verkehrsanlage Uberholt, in der S-Pedelec-Bedingung auf der Stral3e oder dem Trenn-
streifen respektive Breitstrich.

Auf schmalen Radwegen wird in der Pedelec-Bedingung weniger tberholt als in der
S-Pedelec-Bedingung. Auf breiten Radwegen wird in der Pedelec-Bedingung etwas
weniger Uberholt als in der S-Pedelec-Bedingung. In der Pedelec- wie auch in der S-
Pedelec-Bedingung wird in der Regel auf der Radverkehrsanlage tberholt. Unabhan-
gig von Fahrzeug und Anlagenbreite Uberholt ein geringer Prozentsatz jedoch auf dem
Grin- bzw. Sicherheitsstreifen.

Auf der Radvorrangroute und dem Radschnellweg ahnelt sich das Uberholverhalten
in der Pedelec- und S-Pedelec-Bedingung. Auf der Radvorrangroute wird etwas weni-
ger uberholt als auf dem Radschnellweg. Bis auf einen geringen Prozentsatz in der
Pedelec-Bedingung warten die Versuchsteilnehmenden, bis der Gegenverkehr pas-

sierte, bevor sie tberholen.

Hinsichtlich der Uberholabstande zeigt sich:

Die mittleren Uberholabsténde sind in der S-Pedelec-Bedingung gréRer als in der Pe-
delec-Bedingung. Der Unterschied ist ausgepragter auf Radwegen als auf Radfahr-

streifen.
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Der mittlere Uberholabstand ist in der in der Pedelec-Bedingung bei einer Anlagen-
breite von 1,60 — 2,25 m in etwa auf gleichem Niveau. Bei einer Anlagenbreite von
2,50 m wird deutlich mehr Abstand gehalten. In der S-Pedelec-Bedingung sind die
Uberholabstande bis zu einer Anlagenbreite von 2,00 m sowie Uber einer Anlagen-
breite von 2,00 m in etwa auf gleichem Niveau.

Der mittlere Uberholabstand zu ZufuBgehenden ist in der Pedelec- und S-Pedelec-
Bedingung vergleichbar und steigt mit der Anlagenbreite an.

Der mittlere Uberholabstand auf der Radvorrangroute und dem Radschnellweg (bei
Gegenverkehr) unterscheidet sich deutlich in der Pedelec- und der S-Pedelec-Bedin-
gung. In der S-Pedelec-Bedingung werden in der Regel Uberholabstande von Uber
einem Meter gehalten. In der Pedelec-Bedingung sind die Uberholabstande auf dem
Radschnellweg vergleichbar zu denen von Radfahrstreifen und Radwegen, auf der

Radvorrangroute sind die Uberholabsténde teilweise sehr gering.

Objektive Sicherheit, subjektive Sicherheit und subjektives Risiko

Hinsichtlich der objektiven Sicherheit im Sinne von Kollisionen zeigt sich:

Auf Radfahrstreifen sowie Radwegen trat eine geringe Anzahl an Kollisionen auf, die
am wahrscheinlichsten auf zu friihes Einscheren zurtckfihrbar sind und als Simulator-
artefakt betrachtet werden und in der Realitat bei besserer Raumwahrnehmung hin-
sichtlich der Lange des eigenen und der anderen Fahrzeuge nicht erwartbar wéaren. In
der Pedelec- wie auch S-Pedelec-Bedingung wurde jeweils eine zusatzliche Kollision
detektiert, die sich auf eine seitliche Berlhrung zurickfihren Iasst. In beiden Bedin-
gungen trat dies auf dem schmalen Radfahrstreifen auf.

Auf gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen trat sowohl in der Pedelec- als auch
S-Pedelec-Bedingung eine geringe Anzahl an Kollisionen mit Infrastruktur (bspw. He-
cken) auf. In der Engstelle sowie auf dem schmalen Geh- und Radweg trat in der Pe-
delec-Bedingung jeweils eine Kollision mit einem Zufu3gehenden auf. In der S-Pede-
lec-Bedingungen wurden keine Kollisionen mit Zuful3gehenden detektiert.

Auf dem Radschnellweg wurden in keiner Fahrzeugbedingung Kollisionen detektiert.
Auf der Radvorrangroute traten vier Kollisionen auf, alle in der Pedelec-Bedingung.
In der Engstelle traten insgesamt 16 Kollisionen auf, wobei 14 Kollisionen als Frontal-
kollisionen zu klassifizieren sind und zwei Kollisionen auf zu friihes Einscheren nach
Abschluss eines Uberholvorgangs. Zehn Kollisionen traten in der Pedelec-Bedingung

auf, sechs Kollisionen in der S-Pedelec-Bedingung.
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Hinsichtlich der subjektiven Sicherheit(sbewertung) zeigt sich:

In Situationen mit Radfahrstreifen wird das Befahren der Straf3e in der Pedelec-Be-
dingung in etwa von einer Halfte der Versuchsteilnehmenden als sicher und der ande-
ren Halfte als unsicher bewertet. In der S-Pedelec- Bedingung bewerten mehr Ver-
suchsteilnehmer das Befahren der Stral3e als sicher als in der Pedelec-Bedingung.
Das Befahren der Radfahranlagen wird, unabh&ngig von Fahrzeug und Anlagen-
breite, als sicher bewertet.
In Situationen mit Radweg wird das Befahren der StralRe in der Pedelec-Bedingung
bei schmalem Radweg (innerorts) von in etwa der Halfte der Versuchsteilnehmenden
als sicher bewertet, jedoch nur von einem Viertel bei breitem Radweg (auf3erorts). In
der S-Pedelec-Bedingung bewertet in etwa die Halfte der Versuchsteilnehmenden das
Befahren der Strale als sicher. Das Befahren der Radfahranlagen wird, unabhan-
gig von Fahrzeug und Anlagenbreite, als sicher bewertet.
In Situationen mit gemeinsam genutztem Geh- und Radweg wird das Befahren der
Stral3e in der Pedelec-Bedingung bei schmalem gemeinsam genutzten Geh- und Rad-
weg (aulderorts) von etwa einem Drittel als sicher bewertet, bei breitem Weg (innerorts)
in etwa von der Halfte. In der S-Pedelec-Bedingung wird das Befahren der Stral3e so-
wohl inner- als auch auf3erorts in etwa von der Halfte als sicher bewertet. Das Befah-
ren des gemeinsam genutzten Geh- und Radwegs wird, unabhangig von Fahr-
zeug und Anlagenbreite, von den meisten Versuchsteilnehmenden als sicher be-
wertet.
Das Befahren der Radvorrangroute sowie des Radschnellwegs wird in der Regel
und unabhangig vom Fahrzeug als sicher bewertet. Das Befahren der Engstelle im
Radschnellweg wird, unabhéngig vom Fahrzeug, von nur in etwa einem Fiinftel der
Versuchsteilnehmenden als sicher bewertet.
Zusammenfassend lasst sich festhalten:

o Das Befahren der Radverkehrsanlagen und/oder des gemeinsam genutzten

Geh- und Radwegs wird in der Regel als sicher bewertet.
o Das Befahren der Stral3e wird, augenscheinlich, u.a. in Abhéngigkeit der Diffe-
renzgeschwindigkeit zum motorisierten Verkehr bewertet:
= Innerorts bewerten mehr Versuchsteilnehmende das Befahren der
Stral3e als sicher als aul3erorts.
= Der Unterschied ist ausgepragter in der Pedelec- als in der S-Pedelec-

Bedingung.
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o Das Befahren von Engstellen mit entgegenkommenden Radfahrenden, wird nur
von einem geringen Anteil an Versuchsteilnehmenden als sicher bewertet, un-

abhangig vom Fahrzeug.

Hinsichtlich der subjektiven Risikobewertung zeigt sich:

In Situationen mit Radfahrstreifen wird das Befahren der Stral3e in der Pedelec-Be-
dingung von der Mehrheit der Versuchsteilnehmenden als riskant bewertet. In der S-
Pedelec- Bedingung bewerten etwa ein Drittel bis die Halfte der Versuchsteilnehmen-
den das Befahren der Stral3e riskant. Das Befahren der Radfahranlage wird in der
Pedelec-Bedingung von etwa einem Funftel bis einem Drittel als riskant bewertet,
in der S-Pedelec-Bedingung von etwa einem Zehntel bis einem Funftel.

In Situationen mit Radweg wird das Befahren der Stral3e in der Pedelec-Bedingung
bei schmalem Radweg (innerorts) von in etwa drei Viertel der Versuchsteilnehmenden
als riskant bewertet, beim breiten Radweg (aul3erorts) von fast allen Versuchsteilneh-
menden. In der S-Pedelec-Bedingung bewertet in etwa die Halfte der Versuchsteilneh-
menden in Situationen mit schmalem Radweg (innerorts) das Befahren der Stral3e als
riskant, bei breitem Radweg (aulRerorts fast drei Viertel. Das Befahren der Radfahran-
lagen wird, unabhangig von Fahrzeug und Anlagenbreite, in der Regel als nicht riskant
bewertet.

In Situationen mit gemeinsam genutztem Geh- und Radweg wird in der Pedelec-
Bedingung das Befahren der Stral3e bei schmalem Geh- und Radweg (aul3erorts) von
fast allen Versuchsteilnehmenden als riskant bewertet, bei breitem Weg (innerorts) von
etwas mehr als der Halfte. In der S-Pedelec-Bedingung wird das Befahren des gemein-
samen Geh- und Radwegs bei schmaler Anlage (aufRerorts) von mehr als der Halfte
als riskant bewertet, bei breitem Radweg von etwas weniger als der Hélfte. Das Befah-
ren des schmalen Radwegs wird in der Pedelec-Bedingung von in etwa einem Viertel
als riskant bewertet, in der S-Pedelec-Bedingung bei schmaler Anlage von in etwa ei-
nem Funftel, bei breiter Anlage von etwa einem Drittel.

Das Befahren der Radvorrangroute sowie des Radschnellwegs wird in der Pede-
lec-Bedingung von in etwa einem Viertel bis einem Drittel als riskant bewertet, in der
S-Pedelec-Bedingung von in etwa einem Sechstel. Das Befahren der Engstelle im
Radschnellweg wird, von drei Viertel der Versuchsteilnehmenden in der Pedelec- und
sowie knapp Uber vier Funftel in der S-Pedelec-Bedingung als riskant bewertet.

Zusammenfasst lasst sich festhalten:
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o Das Befahren der Radfahrstreifen, Radvorrangroute, Radschnellweg sowie der
gemeinsam genutzten Geh- und Radwege wird von bis zu einem Drittel der
Versuchsteilnehmenden als riskant bewertet, das Befahren der Radwege von
fast niemandem.

o Das Befahren der Strafl3e wird, augenscheinlich, u.a. in Abhangigkeit der Diffe-
renzgeschwindigkeit zum motorisierten Verkehr bewertet: Das Befahren der
StralRe wird in Situationen mit Radfahrstreifen, Radwegen sowie gemeinsam
genutzten Geh- und Radwegen in der Pedelec-Bedingung von mehr Versuchs-
teilnehmenden als riskant bewertet als in der S-Pedelec-Bedingung.

o Das Befahren von Engstellen mit entgegenkommenden Radfahrenden, wird
von einem sehr hohen Anteil an Versuchsteilnehmenden als riskant bewertet,

unabhangig vom Fahrzeug

Praferenz und Wegewabhl

Hinsichtlich der Wegewahl bei Wabhlfreiheit, d.h. keinerlei Benutzungspflicht von Stral3e

und/oder Radverkehrsanlage, zeigt sich:

In der Pedelec-Bedingung wird, bei freier Wegewahl, der schmale Radfahrstreifen we-
niger haufig benutzt als bei Benutzungspflicht. Beim breiten Radfahrstreifen ist die Be-
nutzungshaufigkeit in etwa vergleichbar mit der Fahrt mit Benutzungspflicht.

In der S-Pedelec-Bedingung wird sowohl der schmale als auch der breite Radfahrstrei-
fen weniger benutzt als in der Fahrt mit Benutzungspflicht.

Unabhéangig von Anlagenbreite und Fahrzeug wird bei freier Wegewahl von fast allen
Versuchsteilnehmenden der Radweg benutzt.

Bei freier Wegewahl wéhlen in der Pedelec-Bedingung fast alle Versuchsteilnehmen-
den ausschlief3lich den gemeinsam genutzten Geh- und Radweg, unabhangig von der
Anlagenbreite bez. ob sich dieser inner- oder auf3erorts befindet. In der S-Pedelec-
Bedingung bei freier Wegewahl benutzen sowohl weniger Fahrer ausschlielich wie
auch anteilsmaRig den gemeinsam genutzten Geh- und Radweg. Hier wird der
schmale gemeinsam genutzte Geh- und Radweg (aul3erorts) haufiger benutzt als der

breite (innerorts).

173 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2> | fir Digitales ¢ Confédération suisse
und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

4.4 Einordnung der Ergebnisse und Fazit

Ein Kernunterschied von S-Pedelecs zu herkdmmlichen Pedelecs besteht darin, dass das Tre-
ten bis zu einer Geschwindigkeit von 45 km/h unterstitzt wird, anstatt nur bis zu 25 km/h.
Dadurch sind hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten bei gleicher Fahrbelastung mdglich. In
der Simulatorstudie zeigt sich, dass nur in der Pedelec-Bedingung, wie instruiert, die maximal
unterstutzte Geschwindigkeit ausgenutzt wird, nicht jedoch in der S-Pedelec-Bedingung. Hier
werden, in etwa, Durchschnittsgeschwindigkeiten zwischen 30 — 35 km/h gefahren, als v85
wird in etwa eine Geschwindigkeit von knapp unter 40 km/h gefahren. Zudem zeigt sich, dass
die Durchschnittsgeschwindigkeiten sowohl in der Pedelec- als auch der S-Pedelec-Bedin-
gung nicht wesentlich in Abhangigkeit von Anlagentyp oder Anlagenbreite angepasst werden.
Unterstellt man, dass bei aktuellen Radverkehrsanlagen die Entwurfs- respektive Projektie-
rungsgeschwindigkeit auf Standard-Fahrréader bzw. Pedelecs angepasst ist (bspw. ve = 30
km/h), stellen sich bei der Eingliederung von S-Pedelecs in Radverkehrsanlagen neue Her-
ausforderungen v.a. bez. der Kurvenmindestradien sowie der Sichtweiten.

Eine weitere Herausforderung besteht hinsichtlich der Mindestbreite der Radverkehrsanlage.
Aufgrund der erwartbaren héheren Durchschnittsgeschwindigkeiten bei S-Pedelecs im Ver-
gleich sowohl zu Standard-Fahrradern wie auch Pedelecs ist ebenfalls eine héhere Wahr-
scheinlichkeit von Uberholmandévern erwartbar. Indikatoren hierfiir sind in der Studie sowohl
die Durchschnittsgeschwindigkeit als auch die aufgetretenen Uberholhaufigkeiten. Um ein si-
cheres Uberholen fiir alle Verkehrsteilnehmenden zu gewabhrleisten, sollte hierfiir der Ver-
kehrsraumbedarf der Radfahrenden Beachtung finden. In Deutschland wird beispielsweise der
Verkehrsraumbedarf eines Fahrrads mit einem Meter bemessen, bei beengten Verhaltnissen
sogar nur mit 0,80 m (ERA, 2010). In der Forschungsliteratur (z.B. Huemer, 2023) wird darauf
hingewiesen, dass dies zu schmal sein konnte, um sicheres Passieren noch zu ermdglichen.
In der Simulatorstudie zeigt sich dies relativ deutlich beim Uberholverhalten auf (breitstrich-
getrennten) Radfahrstreifen: Hier tberholen v.a. bei schmalem Radfahrstreifen (1,60 m Breite
ohne Breitstrichmarkierung) ein Grof3teil der Versuchsteilnehmenden auf der Strae oder dem
Trennstreifen. Dies kann potentiell zu Konfliktsituationen mit dem motorisierten Verkehr auf
der Fahrbahn fiihren, v.a. wenn beim Uberholen nicht nach hinten gesichert wird. Grundsétz-
lich ist dies auch unabhangig vom Fahrzeugtyp.

Hinsichtlich der Mindestbreite von Radverkehrsanlagen bei Eingliederung von S-Pedelecs las-
sen sich aufgrund der Divergenz von Norm- und empirisch ermitteltem Verkehrsraumbedarf

keine festen bzw. allgemeingultigen Mindestbreiten festlegen.
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Ein moglicher Anhaltspunkt konnten jedoch die in der Studie ermittelten Uberholabstzande dar-
stellen: Hier zeigt sich, dass der mittlere Uberholabstand bei S-Pedelec-Fahrenden auf Rad-
fahrstreifen und Radwegen in etwa 0,80 - 0,90 m darstellt. Dies entspricht, in etwa, dem Ver-
kehrsraumbedarf eines Radfahrenden bei beengten Verhaltnissen.

Somit kénnte eine Annéherung an die Mindestbreite von Radverkehrsanlagen, auf denen ein
sicheres Uberholen gewahrleistet sein soll, der dreifache Verkehrsraumbedarf eines Radfah-
renden darstellen. Dies wiirde, bei einem angenommenen Verkehrsraumbedarf von 0,80 m,
eine Mindestbreite der Radverkehrsanlage von 2,40 m entsprechen, bei einem angenomme-
nen Verkehrsraumbedarf von 1,00 m einer Mindestbreite von 3,00 m. Einschrankend ist zu
erwahnen, dass in diesem Fall von entsprechend hohen Differenzgeschwindigkeiten zwischen
S-Pedelec- und anderen Radfahrenden ausgegangen wird, und somit einer potentiell héheren
Wahrscheinlichkeit fur Uberholmanéver.

Hinsichtlich der Eingliederung von S-Pedelecs bei gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen
ergeben sich letztlich die gleichen Herausforderungen wie bei den Radverkehrsanlagen, wobei
u. U. hier ein hoherer Verkehrsraumbedarf als bei Radfahrenden anzusetzen ware. In
Deutschland wird nach der Richtline fir die Anlage von Stadtstralen (RASt, 2006, S.29) der
Verkehrsraumbedarf eines ZufuRgehenden mit 0,90 m angegeben, bei Mobilitatsbehinderten
jedoch deutlich dartiber (bis zu 1,30 m). Bei Anndherung der Mindestbreite gemeinsam ge-
nutzter Geh- und Radwege ist somit der entsprechend héhere Verkehrsraumbedarf anzuset-
zen.

Hier zeigt sich in der Studie, dass bei schmalen Geh- und Radwegen (2,50 m Breite) ein mitt-
lerer Uberholabstand zu ZufuRgehenden von ca. 0,75 m eingehalten wird, was in etwa dem
Verkehrsraumbedarf eines Radfahrenden bei beengten Verhaltnissen entspricht (0,80 m). Bei
breiteren Geh und Radwegen wird in etwa ein Uberholabstand von 1,00 m eingehalten, was
dem Norm-Verkehrsraumbedarf eines Radfahrenden entspricht (1,00 m). Unterstellt man, wie
bei Radverkehrsanlagen, den dreifachen Verkehrsraumbedarf, ergeben sich hierbei Mindest-
breiten von 2,90 m (bei 0,80 m Verkehrsraumbedarf Radfahrende sowie einen Verkehrsraum-
bedarf von 1,30 m fur den FuRverkehr) bzw. 3,30 m.

Hierbei ist kritisch anzumerken, dass die Ergebnisse der Simulatorstudie zeigen, dass die Ge-
schwindigkeit auf gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen im Mittel nicht wesentlich redu-
Ziert wird. Dies bedeutet, dass die Differenzgeschwindigkeit zu ZufuRgehenden nochmals
deutlich hoher ist als zu anderen Radfahrenden, was u. U. Konfliktsituationen v.a. bei S-Pede-
lec-Fahrenden wahrscheinlicher machen kénnte. Hierbei ist jedoch ebenfalls anzumerken,

dass dies auch ein Studienartefakt bez. der Geschwindigkeitsinstruktion darstellen kénnte-
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AbschlieRBend wird noch kurz auf die Praferenz bzw. Wegewahl sowie das subjektive Sicher-
heitsempfinden und die Risikobewertung eingegangen. Die subjektiven Sicherheitsbewertun-
gen in der Studie zeigen, dass das Befahren der Radverkehrsanlagen sowie der gemeinsamen
Geh- und Radwege in der Regel immer als sicherer bewertet wird als das Befahren der Stral3e.
Hinsichtlich der Wegewahl kénnte jedoch die Risikobewertung den entscheidenderen Para-
meter darstellen:

Fur Radfahrstreifen, Radwege sowie gemeinsam genutzte Geh- und Radwege zeigt sich kon-
sistent, dass die meisten Pedelec-Fahrenden anlageniibergreifend das Befahren der Stral3e
als riskant bewerten. Der entsprechende Anteil bei S-Pedelec-Fahrenden ist teilweise deutlich
geringer bzw. entspricht in etwa der Halfe der Pedelec-Fahrenden. Eine Ausnahme stellt hier
der Radweg aul3erorts dar sowie die gemeinsam genutzten Geh und Radwege. Hier ist der
Anteil an Versuchsteilnehmenden, die das Befahren der Anlage als riskant bewerten, hoher.
Dies zeigt sich teilweise auch in den Fahrdaten: In der Pedelec-Bedingung wird, auch bei
Wabhlfreiheit bez. Aufhebung der Benutzungsplicht, in der Regel die Radverkehrsanlage bzw.
der gemeinsam genutzte Geh- und Radweg benutzt. In Situationen mit Radfahrstreifen wird in
der S-Pedelec-Bedingung bei Wahlfreiheit haufiger die Stral3e benutzt. In Situationen mit Rad-
wegen wird auch bei Aufhebung der Benutzungspflicht der Radweg benutzt.

Kombiniert man diese Ergebnisse, kdnnte dies auf einen Zusammenhang von Anlagenbenut-
zung und Relativgeschwindigkeit in Bezug zu anderen Verkehrsteilnehmenden auf der ent-
sprechenden Anlage hindeuten: Bei Pedelec-Fahrenden ist die Relativgeschwindigkeit zum
motorisierten Verkehr relativ hoch, unabhangig ob inner- oder aulerorts. Dies wird anschei-
nend als objektiv riskant bewertet und kdnnte somit zu einer entsprechend hohen Benutzung
der Radverkehrsanlagen flhren. Bei S-Pedelec-Fahrenden ist die Relativgeschwindigkeit, zu-
mindest innerorts sowohl zum motorisierten als auch zum unmotorisierten Verkehr in etwa
gleich. Hier besteht u.U. somit die Moglichkeit, im motorisierten Verkehr ,mitschwimmen* zu
kénnen, was in einer hoheren Frequentierung der Stral3e, v.a. in Situationen mit Radfahrstrei-
fen und gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen, innerorts fuhren konnte. Auf3erorts, wo
die Relativgeschwindigkeit zum motorisierten Verkehr auch bei S-Pedelec-Fahrenden deutlich
hoher als zu anderen Radfahrenden ist, benutzen auch S-Pedelec-Fahrende in der Regel den
(baulich getrennten) Radweg.

Sowohl Pedelec- als auch S-Pedelec-Fahrende scheinen somit Giberwiegend dort zu fahren,
wo das subjektive Risiko fur sie und Andere am geringsten ist. Dies zeigt sich, nach Ansicht

der Autoren, auch in der geringen Benutzung der Radfahrstreifen (potentiell um beim Uberho-
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len haufiges Verlassen der Radverkehrsanlage beim Uberholen zu vermeiden) sowie des ge-
meinsam genutzten Geh- und Radwegs (potentiell zur Minimierung schwer vorhersagbaren
Verhaltens von ZufuRgehenden) innerorts.

Hierbei muss jedoch kritisch darauf hingewiesen werden, dass dies eine moégliche Interpreta-
tion der Ergebnisse der Simulatorstudie darstellt und die Intention zur Benutzung der Anlage

nicht direkt erfasst wurde.

5 Abgeleitete MaRnahmen und Handlungsempfehlungen auf Basis der
Studienergebnisse

Ziel der vorliegenden Studie ist die Erarbeitung von wissenschaftlich validierten infrastruktu-
rellen und techno-sozialen Losungen zur sicheren und effizienten Einbindung von S-Pedelec-
Fahrenden in das Verkehrssystem, die in Empfehlungen fir Ma3nahmen minden.

Im folgenden Kapitel werden zuerst kurz die Kernbefunde der unterschiedlichen Studienteile
zusammengefasst. Auf Basis der Befunde werden im nachsten Schritt Kriterien fur die Aus-
wahl von Anlagen und Vorschlége zur Dimensionierung gemacht. Abschlie3end werden kon-
krete Empfehlungen abgeleitet.

5.1 Zusammenfassung der Kernbefunde

Im Folgenden werden kurz die ableitbaren Mal3Bnhahmen aus der Umfeldanalyse vorgestellt,
anschlieRend werden die Kernbefunde aus der Akzeptanz- sowie Praferenzanalyse und der

Verhaltensbeobachtung in der Fahrradfahrsimulation kurz dargestellt

Die Umfeldanalyse fasst die rechtlichen, technischen und organisatorischen Rahmenbedin-
gungen und empirische Ergebnisse aus S-Pedelec-spezifischen Forschungsarbeiten als
Grundlage fur die zu erarbeitende Losungsvorschlage, wie S-Pedelecs sicher in den allgemei-

nen Verkehr eingebunden werden kbnnen, zusammen.
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Zusammenfassend wurden im Vorfeld folgende Kernmal3hahmenbereiche identifiziert:

Eingliederung in bestehende Radfahrinfrastruktur
o Aulerorts: Freigabe von S-Pedelecs fur baulich getrennte Radverkehrsanla-
gen (Benutzung ohne Geschwindigkeitsbegrenzung)
o Innerorts: Freigabe von S-Pedelecs fiir, vom MIV getrennte, Radverkehrsanla-
gen (Benutzung mit Geschwindigkeitsbegrenzung zwischen 25 - 30 km/h)
Wahlfreiheit / (keine) Benutzungspflicht
Geschwindigkeitsregulation, Geschwindigkeitsreduktion

Grundsatzliche MalBnahmen zur Unfallpravention

Eine ausflhrliche Darstellung der Ergebnisse befindet sich Kapitel Zusammenfassung: Ideen

zur Eingliederung auf Basis der Umfeldanalyse.

In der Akzeptanz- und Praferenzuntersuchung wurden diese MaRnahmen von Mitgliedern

betroffener Personengruppen evaluiert

Hierbei zeigte sich:

Die Eingliederung in Radverkehrsanlagen wird grundsatzlich von allen Verkehrsteil-
nehmenden akzeptiert.

Die Eingliederung in gemischte Anlagen (Stral3e und/oder gemeinsam genutzte
Geh- und Radwege) wird von der Nutzergruppe am wenigsten akzeptiert, mit der die
entsprechende Anlage geteilt werden musste. Gleiches gilt fir die Wahlfreiheit hin-
sichtlich Anlagenbenutzung.

Hinsichtlich der Praferenz von Anlagen innerorts bei S-Pedelec-Fahrenden ist das
Befahren der Strale eine Option, wenn die Strale ein Tempolimit von 30 km/h
und/oder ein geringes Verkehrsaufkommen aufweilt. In anderen Fallen lasst sich eine
starke Praferenz fir die Nutzung von Radverkehrsanlagen feststellen. Bei Radfahren-
den besteht eine Praferenz fir vom MIV getrennte Radverkehrsanlagen.

Aul3erorts besteht bei S-Pedelec-Fahrenden eine Praferenz fur das Befahren von
Radverkehrsanlagen. Grundséatzlich besteht eine starke Praferenz fur vom MIV ge-
trennte Anlagen auf3erorts.

In Verbindung mit Privilegien (bspw. Eingliederung in Radverkehrsanlagen) wird eine
Geschwindigkeitsregulierung von S-Pedelec-Fahrenden akzeptiert, wobei eine

automatische/technische Regulation als kontrovers zu betrachten ist
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e Grundsatzlich hohe Akzeptanz fiir Integration in OPV, wenn es um Abstellplatze
geht. Bei der Mitnahme von S-Pedelecs im OPV etwas geringere Akzeptanz bei Nut-
zenden des OPV.

o Die Mdglichkeit zu freiwilligem Sicherheitstraining geniesst hohe Akzeptanz. Eine

Helmpflicht wird grundsatzlich ebenfalls akzeptiert.

Eine ausfuhrliche Darstellung der Ergebnisse befindet sich Kapitel Synthese Akzeptanzana-
lyse (siehe Kapitel 3.4).

In der Simulatorstudie wurden Szenarien mit Radverkehrsanlagen unterschiedlicher Dimen-
sionierung und Verortung erstellt und das Verhalten der Radfahrenden beobachtet.
Hierbei zeigte sich:

e S-Pedelec-Fahrende bevorzugen vom MIV getrennte Radverkehrsanlagen.

e Baulich getrennte gemeinsam genutzte Geh- und Radwege werden aul3erorts, also
bei hoher Differenzgeschwindigkeit zum motorisierten Verkehr, eher genutzt als in-
nerorts. Radfahrstreifen (nur innerorts) werden bei Wabhlfreiheit ebenfalls weniger be-
nutzt.

o Das Befahren der Radverkehrsanlagen sowie gemeinsam genutzten Geh- und
Radwege wird in der Regel als sicherer bewertet als das Fahren im Mischverkehr.

o Das Befahren der Straf3e wird von S-Pedelec-Fahrenden in der Regel als weniger
riskant bewertet als von Pedelec-Fahrenden. Ausnahmen stellen hier v.a. gemein-
sam genutzte Geh- und Radwege dar®.

o S-Pedelec-Fahrende fahren in Mittel etwa 10 km/h langsamer, als durch die Tret-
unterstiitzung (maximal 45 km/h unterstitzt) erwartbar ware.

Eine ausfiihrliche Darstellung der Ergebnisse befindet sich Kapitel Ergebnisse (siehe 4.3.9).

Zusammenfassend zeigen sich somit folgende Gemeinsamkeiten hinsichtlich Akzeptanz, Pra-
ferenz und Verhalten:
o Die Eingliederung in (bestehende) Radverkehrsanlagen wird akzeptiert, préferiert und

ist in der Simulatorstudie auch beobachtbar.

5 Der Radweg auRerorts ware in der Realitéat mit hoher Wahrscheinlichkeit aufgrund seiner Dimensio-
nierung ebenfalls ein gemeinsam genutzter Geh- und Radweg.
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e Das Befahren der StraRe bzw. das Fahren im Mischverkehr stellt fir S-Pedelec-Fah-
rende innerorts, aber nicht aulRerorts, eine Option dar. Auch dies ist in der Simulator-
studie beobachtbar.

e Baulich getrennte Anlagen (bspw. Radwege und gemeinsame Geh- und Radwege)

werden starker bevorzugt und genutzt als nicht baulich getrennte Radverkehrsanlagen.

5.2 Kriterien fur die Auswahl von Anlagen und Vorschlage zur Dimensio-

nierung

Grundsatzlich ist eine Eingliederung in Radverkehrsanlagen auf Basis der in dieser Studie
erhobenen Daten erwiinscht. Kriterien fur die Auswahl von Anlagen ergeben sich sowohl aus
der Akzeptanz- als auch Praferenzanalyse wie auch der Verhaltensbeobachtung. Die notwen-
dige Dimensionierung ergibt sich sowohl aus den géngigen Richtlinien wie auch der Verhal-
tensbeobachtung bzw. Simulatorstudie.

Vorgeschlagen werden somit Kriterien fir die Eingliederung in unterschiedliche Anlagentypen

sowie Kriterien hinsichtlich allgemeiner Verkehrssicherheit.

5.2.1 Aus den Studienergebnissen ableitbare Kriterien fur die Eingliede-

rung von S-Pedelecs in bestehende Verkehrswege

Folgende Kriterien werden zur Bewertung der Méglichkeit der Eingliederung von S-Pedelec-
Fahrenden in bestehende Verkehrswege vorgeschlagen. Die Grundlage wird in Klammern®

angegeben.

Kriterien fur Eingliederung in Mischverkehr mit Autofahrenden:
o Differenzgeschwindigkeit [A/P/V]
¢ Risiko durch fahrbahnbegleitende Infrastruktur (bspw. Stellplatze, Gefahr durch sog.
,Dooring“) [A]
o Madglichkeit zum MitflieRen mit dem Verkehr [A/V]
Kriterien fur Eingliederung in Radfahranlagen
e Art der Anlage fir S-Pedelec-Fahrende nachranging [A/P]
o Breite der Anlage [P/V]

o Verkehrsaufkommen [V]

® A = Akzeptanz, P = Préferenz, V = Verhaltensbeobachtung]

180 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
2% | fir Digitales ¢ Confédération suisse

und V%rkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

e Geschwindigkeitsregulation [A/V]
e Ort der Anlage (innerorts/aul3erorts) [A/P/V]
Kriterien fur Eingliederung Geh- und Radwege

o Breite der Anlage[V]

o Ort der Anlage [A/P/V]

e Bauliche Trennung [P]

o Verkehrsaufkommen [V]

o Geschwindigkeitsregulation [A/V]

Grundsatzlich erscheinen die Kriterien zur Auswahl an, fir S-Pedelec-Fahrende geeignete,

Anlagen sich unabhéngig der Art der Anlage zu ahneln.

Zusammenfassend sind somit folgende Parameter von Relevanz:
o Differenzgeschwindigkeit:
o Bei Eingliederung in Mischverkehr:
= Differenzgeschwindigkeit
= Mdglichkeit zum MitflieRen mit dem Verkehr, d.h. Reduktion der Diffe-
renzgeschwindigkeit
o Bei Eingliederung in Radfahranlagen sowie Eingliederung in gemeinsam ge-
nutzte Geh- und Radwege:
= Geschwindigkeitsregulation, d.h. Reduktion der Differenzgeschwindig-
keit
e Art und Breite der Anlage:
o Bei Eingliederung in Mischverkehr:
= Fahrbahnbegleitende Infrastruktur
o Bei Eingliederung in Radfahranlagen sowie Eingliederung in gemeinsam ge-
nutzte Geh- und Radwege:
= Breite und Ort der Anlage (innerorts/aul3erorts)
= Bauliche Trennung
o Verkehrsaufkommen:
o Bei Eingliederung in Radfahranlagen sowie Eingliederung in gemeinsam ge-

nutzte Geh- und Radwege.
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5.2.2 Kriterien hinsichtlich Verkehrssicherheit

In dieser Studie grundsatzlich relevant hinsichtlich Verkehrssicherheit respektive der Vermei-
dung sicherheitskritischer Situationen ist die Dimensionierung der Anlage. Hier erscheinen bei
S-Pedelecs v.a. zwei Faktoren von Relevanz zu sein:

Die erwartbare (Durchschnitts-)Geschwindigkeit sowie der notwendige Verkehrsraum
zum Ermdoglichen sicherer Uberholmandver.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit hat, wenn man diese in eine Entwurfs- bzw. Projektie-
rungsgeschwindigkeit Uberfihrt, zwangsweise einen Einfluss auf weitere Gré3en wie bspw.
minimale Kurvenradien, Klothoiden usw. und ist somit relevant fir ein grundsétzlich sicheres
Befahren der entsprechenden Anlage.

Auf Anlagen mit Mischverkehr muss, wegen der erwartbaren Differenzgeschwindigkeiten, von
einem erhéhten Aufkommen von Uberholvorgangen ausgegangen werden. Die Anlage muss
somit breit genug sein, damit diese fir alle Verkehrsteilnehmenden sicher durchfiihrbar sind.
Die Vorgabe von festen Mindestbreiten scheint hierfiir nicht zielfiihrend zu sein, da hier weitere
Parameter wie bspw. das Verkehrsaufkommen und die Art der anderen Verkehrsteilnehmen-
den auf der Anlage nicht flexibel genug beriicksichtigt werden kénnten. Deswegen wird hierfur
eine Orientierung am notwendigen Verkehrsraum der die (Radverkehrs-)Anlagen benutzen-

den Fahrenden vorgeschlagen.

Hinsichtlich der Gestaltung und Dimensionierung der Radverkehrsanlagen fur S-Pedelec-

Fahrende wird somit folgendes vorgeschlagen:

1. Die Radverkehrsanlage entsprichtinihrer Auslegung im Wesentlichen einer Ent-
wurfs- bzw. Projektierungsgeschwindigkeit von 40 km/h. Falls dies nicht der Fall

ist, ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit mindestens auf die tatsachliche Entwurfs-
bzw. Projektierungsgeschwindigkeit zu begrenzen (bspw. 30 km/h). Dies gilt mindes-
tens fur die Streckenteile, die nicht der hoheren Entwurfsgeschwindigkeit entsprechen
(bspw. Engstellen, enge Kurven, usw.)

2. Die Mindestbreite der Radverkehrsanlagen entspricht mindestens dem dreifa-

chen Verkehrsraum der Benutzenden der Anlage (vgl. Kapitel 4.4). Die Dimensio-

nierung des Verkehrsraums ist zudem an das erwartbare Verkehrsaufkommen anzu-

passen.
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Die Mindestbreite gemeinsam genutzter Geh- und Radwege entspricht mindes-

tens dem dreifachen Verkehrsraum von ZufuRgehenden mit Mobilitatseinschran-

kungen (vgl. Kapitel 4.4). Die Dimensionierung des Verkehrsraums ist zudem an das

erwartbare Verkehrsaufkommen von Radfahrenden und ZufuRgehenden anzupassen.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist ebenfalls dem erwartbaren Verkehrsaufkom-

men von Radfahrenden und ZufuRgehenden anzupassen.

5.3 Abgeleitete Empfehlungsvorschlage auf Basis der Studienergeb-

nisse

Auf Basis der Bewertung der Ergebnisse der Akzeptanz- und Praferenzbewertung sowie der

Verhaltensbeobachtung werden, in Abhangigkeit der vorgeschlagenen Kriterien, folgende

Empfehlungen abgeleitet:

Eingliederung in bestehende Radverkehrsanlagen und Geh- und Radwege

Eine Eingliederung von S-Pedelec-Fahrenden in Radverkehrsanlagen wird empfohlen.
Voraussetzung ist, dass die Anlage weitestgehend einer Entwurfs- / Projektierungsge-
schwindigkeit von 40 km/h entspricht und, in Abhangigkeit des notwendigen Verkehrs-
raums sowie erwartbaren Verkehrsaufkommens, breit genug ist.
Falls die Vorgabe bez. der Geschwindigkeit nicht erfillt ist, wird eine Eingliederung mit
Geschwindigkeitsbegrenzung auf die Entwurfsgeschwindigkeit der Anlage (bspw. 30
km/h) vorgeschlagen.
Falls die Vorgabe bez. der Breite bzw. des Verkehrsraums, der sicheres Uberholen /
Passieren (fur alle Verkehrsteilnehmenden) ermdéglicht, nicht erflillt ist, sollte bez. der
Eingliederung in Abhangigkeit der erwartbaren Differenzgeschwindigkeit sowie des er-
wartbaren Verkehrsaufkommens erfolgen:
o Bei niedrigem Verkehrsaufkommen auf der Radverkehrsanlage sollte eher ein-
gegliedert werden als bei hohem Verkehrsaufkommen
o Bei hoher Differenzgeschwindigkeit auf der Fahrbahn sollte eher eingegliedert
werden als bei niedriger.
Eine Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege sollte innerorts dann erfolgen,
wenn dieser 1) geschwindigkeitsbegrenzt ist/wird, 2) hinsichtlich des Verkehrsraums

von ZufuRgehenden ausreichend breit und 3) aufgrund von Verkehrsaufkommen und
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Differenzgeschwindigkeit auf der Stral3e eine Gefahrdung von S-Pedelec-Fahrenden
erwartbar ware.

Eine Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege sollte aul3erorts dann erfolgen,
wenn 1) aufgrund von Verkehrsaufkommen und Differenzgeschwindigkeit auf der
StralRe eine Gefahrdung von S-Pedelec-Fahrenden erwartbar wére und 2) die Sicht-
weiten fir sowohl Radfahrende als auch ZufuRgehende grol3 genug ist, um gefahrloses

Passieren zu ermdglichen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Radverkehrsanlagen und Geh- und Radwegen

Geschwindigkeitsbeschrankungen konnen erfolgen, wenn die Anlage nicht der gefor-
derten Breite entspricht und/oder ein hohes Verkehrsaufkommen auf der Anlage er-
wartbar ist.

Gemeinsam genutzte Geh- und Radwege sollten innerorts geschwindigkeitsbe-
schrankt werden, aul3erorts kann bei hohen Sichtweiten von einer Geschwindigkeits-

beschréankung abgesehen werden.

Wabhlfreiheit / Benutzungsplicht der bestehenden Stral3eninfrastruktur

Wabhlfreiheit wird empfohlen, falls S-Pedelec-Fahrende aufgrund der Differenzge-
schwindigkeit im motorisierten Verkehr leichter ,mitschwimmen® kénnen als im Rad-
verkehr auf der Radverkehrsanlage.

Falls die Radverkehrsanlage der notwendigen Entwurfs-/Projektierungsgeschwindig-
keit sowie der notwendigen Breite entspricht, kann eine Benutzungspflicht empfohlen
werden.

Keine Benutzungspflicht wird bei gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen empfoh-

len, v.a. innerorts.

Flankierende MaRnahmen hinsichtlich Pravention und Sensibilisierung sowie OPV

Eine Helmpflicht fir S-Pedelec-Fahrende wird empfohlen

Freiwillige Fahrsicherheitstrainings (u.A. zur Sensibilierung und Erhéhung des Risiko-
bewultseins) werden empfohlen

Schaffung von Mdglichkeiten zur Integration von S-Pedelecs in den OPV werden, als

Beitrag zur Verkehrswende, ebenfalls empfohlen.
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5.4 Ergebnisse des Expertenworkshops

Die im letzten Abschnitt formulierten Empfehlungsvorschlage wurden in einem weiteren Ex-
pertenworkshop (vgl. Kapitel 4.2) mit Experten aus Osterreich, der Schweiz sowie Deutschland
vorgestellt und landerspezifisch diskutiert.
Der Workshop fand online statt und dauerte zweieinhalb Stunden. Nach einer Einfiihrung in
das Projekts, der Prasentation der Ergebnisse aus Akzeptanz- sowie Soll-Analyse wurden die,
auf Basis der Studienergebnisse formulierten, Empfehlungsvorschlage landerspezifisch in
sog. Break-Out-Sessions diskutiert. Die Diskussionen wurden protokolliert.
Hierbei wurden die Empfehlungsvorschlage thematisch getrennt nach:

1. Eingliederung in bestehende Radverkehrsanlagen

2. Eingliederung in bestehende gemeinsam genutzte Geh- und Radwege

3. Empfehlungen zur Wahlfreiheit /Benutzungspflicht.

5.4.1 Diskussion: Eingliederung in bestehende Radverkehrsanlagen

Abbildung 5.4.1-1 zeigt die vorgestellten und diskutierten Empfehlungsvorschlage fiur die Ein-
gliederung von S-Pedelec-Fahrenden in bestehende Radverkehrsanlagen. Im Folgenden wer-
den die Kernergebnisse der Diskussion landerspezifisch dargestellt und anschlieRend zusam-
mengefasst.
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E1: Empfehlungsvorschlag auf Grundlage der Studienergebnisse,
Eingliederung in bestehende Radverkehrsanlagen

e E1.1: Eine Eingliederung von S-Pedelec-Fahrenden in Radverkehrsanlagen wird empfohlen. Voraussetzung ist, dass die Anlage weitestgehend einer
Entwurfs- / Projektierungsgeschwindigkeit von 40 km/h entspricht und, in Abhdngigkeit des notwendigen Verkehrsraums sowie erwartbaren

Verkehrsaufkommens, breit genug ist.

e E1.2: Falls die Vorgabe bez. der Geschwindigkeit nicht erfiillt ist, wird eine Eingliederung mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf die

Entwurfsgeschwindigkeit der Anlage (bspw. 30 km/h) vorgeschlagen.

e E1.3: Falls die Vorgabe bez. der Breite bzw. des Verkehrsraums, der sicheres Uberholen / Passieren (fiir alle Verkehrsteilnehmenden) erméglicht,
nicht erfullt ist sollte bez. der Eingliederung in Abhdngigkeit der erwartbaren Differenzgeschwindigkeit sowie des erwartbaren Verkehrsaufkommens
erfolgen:

o Bei niedrigem Verkehrsaufkommen auf der Radverkehrsanlage kann eher eingegliedert werden als bei hohem Verkehrsaufkommen

o Bei hoher Differenzgeschwindigkeit auf der Fahrbahn kann eher eingegliedert werden als bei niedriger.

WIVW e - MW =

Abbildung 5.4.1-1: Empfehlungsvorschléage, Eingliederung (S-Pedelec-Fahrender) in beste-
hende Radverkehrsanlagen
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Schweizer Perspektive:
¢ Malnahme der Eingliederung wird positiv bewertet. Keine Bedenken bei bestehender
Regelung.
o Geschwindigkeitsbegrenzung sind lokal denkbar, aber nicht flachendeckend, Schwie-
rigkeiten bei der Umsetzung und Handhabung sind zu erwarten.
e Sensibilisierung und Information sind zentral bez. Geschwindigkeitsbegrenzung (z.B.
Velofahrende Uber Displays uber Ihre Geschwindigkeit informieren).

e Bedingung ist eine gute Infrastruktur mit ausreichend breiten Radfahranlagen.

Osterreichische Perspektive:
¢ Notwendige Anforderungen an Eingliederung werden gut abgebildet.

¢ Hohe Komplexitat, daher u.U. anschlieend nicht klar, welche Regeln wo genau gelten.

Deutsche Perspektive:
o Malnahme der Eingliederung wird positiv bewertet, allerdings Beflirchtung von Fli-
ckenteppich an Regelungen.
e Freigabe bei breiten und grof3ziigig trassierten Routen, v.a. aul3erorts.
o Geschwindigkeitsbegrenzung innerorts und bei Benutzung der Radverkehrsanlage
winschenswert, aber schwer kontrollier- und durchsetzbar.
e Bestandsanlagen haufig innerorts nicht auf Geschwindigkeiten > 25 km/h ausgeleqt,

d.h. 30 km/h konnte bereits zu schnell sein.

Zusammenfassung:

Grundsatzlich wird hinsichtlich der Eingliederung eine gute Infrastruktur mit ausreichender
Breite vorausgesetzt. Eine Freigabe von breiten und grof3ziigig trassierten Routen kann erfol-
gen. Bei Freigaben, die nicht auf einheitlichen Vorgaben beruhen, ist ein Flickenteppich an
Einzelregelungen erwartbar, was aufgrund der Komplexitat eher vermieden werden sollte.
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Radverkehrsanlagen sind v.a. innerorts denkbar und/oder

u.U. auch notwendig, allerdings wird die Durchsetzbarkeit und Kontrolle angezweifelt.
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5.4.2 Diskussion: Eingliederung in bestehende gemeinsam genutzte Geh-

und Radwege

Abbildung 5.4.2-1 zeigt die vorgestellten und diskutierten Empfehlungsvorschlage fur die Ein-
gliederung von S-Pedelec-Fahrenden in bestehende, gemeinsam genutzte Geh- und Rad-
wege. Im Folgenden werden die Kernergebnisse der Diskussion l&Anderspezifisch dargestellt

und anschlielend zusammengefasst.

= SESPIN

E2: Empfehlungsvorschlag auf Grundlage der Studienergebnisse,
Eingliederung in bestehende gemeinsam genutzte Geh- und Radwege

e E2.1: Eine Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege kann innerorts dann erfolgen, wenn dieser 1) geschwindigkeitsbegrenzt ist/wird, 2)
hinsichtlich des Verkehrsraums von ZufuBgehenden ausreichend breit und aufgrund von Verkehrsaufkommen und Differenzgeschwindigkeit auf der

StralRe eine Gefahrdung von S-Pedelec-Fahrenden erwartbar ware.

e E2.2: Eine Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege kann auBerorts dann erfolgen, wenn 1) aufgrund von Verkehrsaufkommen und
Differenzgeschwindigkeit auf der Strale eine Gefiahrdung von S-Pedelec-Fahrenden erwartbar wire und 2) die Sichtweite fiir sowohl Radfahrende als

auch ZufuRgehende groR genug ist, um gefahrloses Passieren zu erméglichen.

WIVW e MO e MW

Abbildung 5.4.2-1: Empfehlungsvorschlage, Eingliederung (S-Pedelec-Fahrender) in beste-
hende gemeinsam genutzte Geh- und Radwege

Perspektive Schweiz:
e Heterogenitat von Geh- und Radwegen sollte beachtet werden.
o Bei engen Platzverhaltnissen und unzureichender Infrastruktur eine notwendige L6-
sung (besser als Eingliederung in den Mischverkehr mit Autos)

e Kontroverse Voten:

1) Mafinahme ist nicht ideal: Eine Trennung vom Ful3verkehr ist auch fir «nor-
male» Fahrrader anzustreben vs.

2) Integration von S-Pedelecs mit Ful3verkehr ist besser als Eingliederung in den

Mischverkehr mit Autos.
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3) S-Pedelecs sollen innerorts auf keinen Fall auf gemischten Rad- und Gehwe-
gen zugelassen werden.

¢ Eingliederung wird aul3erorts als akzeptable Malinahme betrachtet.

Perspektive Osterreich:
e Eingliederung in gemeinsam genutzte Geh- und Radwege wird kritisch gesehen, v.a.
wegen den Geschwindigkeitsdifferenzen und dem potentiell unterschiedlichen Situati-
onsbewul3tsein von Zuful3gehenden und Radfahrenden, unklare Situation.

Perspektive Deutschland:
e Eingliederung wére auf3erorts denkbar, innerorts nicht.
o Aulerorts bei geringer FuRBverkehrsstarke und ausreichender Breite, bspw.
analog zu Mofafreigabe denkbar.
o Geh- und Radwege u.U. selten, haufig eher Wirtschaftswege
o Innerorts werden Konflikte erwartet, Uberholabstande und Geschwindigkeiten
sind problematisch. U. U. Verdrangungseffekte.
e Bezug auf FuB3- und Radverkehrszahlen u.U. problematisch, da nicht erhoben.
o Definierte Werte grundsatzlich wiinschenswert, bspw. bez. der Breite
o Geschwindigkeit ist entscheidender Faktor
o Nur bei deutlicher Geschwindigkeitsreduktion (bspw. auf unter 15 km/h)
o Skepsis bez. der Umsetzung und Kontrolle der Geschwindigkeitsbegrenzungen
o Hinweis auf Geschwindigkeitsiiberschreitungen notwendig sowie Schéarfung
des Risikobewuf3tseins.

Zusammenfassung:

In Osterreich und Deutschland wird eine Eingliederung in gemeinsam genutzte Geh- und Rad-
wege als kritisch betrachtet. Dies bezieht sich v.a. auf die Geschwindigkeitsdifferenzen, aber
auch auf das Situations- und Risikobewul3tsein sowie dem Ort der Anlage. Wéahrend innerorts
Konflikte und Verdrangungseffekte erwartet werden, wird eine Freigabe aul3erorts bei ausrei-
chender Breite und geringer Ful3verkehrsstarke als eher unproblematisch betrachtet. Bez. der
Schweiz besteht Uneinigkeit hinsichtlich der Eingliederung in Geh- und Radwege, aul3erorts

wird diese jedoch als akzeptable Mal3hahme betrachtet.
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5.4.3 Diskussion: Wahlfreiheit / Benutzungspflicht

Abbildung 5.4.3-1 zeigt die vorgestellten und diskutierten Empfehlungsvorschlage hinsichtlich

Wabhlfreiheit / Benutzungspflicht. Im Folgenden werden die Kernergebnisse der Diskussion

landerspezifisch dargestellt und anschlieend zusammengefasst.

— ('Aj

— SESPIN

Wahl

E3:Emrfeh|ungsvorschlag auf Grundlage der Studienergebnisse,
reiheit / Benutzungspflicht

e E3.1: Wahlfreiheit wird empfohlen, falls S-Pedelec-Fahrende aufgrund der Differenzgeschwindigkeit im motorisierten Verkehr leichter

,mitschwimmen® kénnen als im Radverkehr auf der Radverkehrsanlage.

e E3.2: Falls die Radverkehrsanlage der notwendigen Entwurfs-/Projektierungsgeschwindigkeit sowie der notwendigen Breite entspricht kann eine

Benutzungspflicht empfohlen werden.

e E3.3: Keine Benutzungspflicht wird bei gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen empfohlen, v.a. innerorts.

wivw K sliburgresearth n|w ot tor A Pove n|w Fschachue i Archheina: Bvuun

Abbildung 5.4.3-1: Empfehlungsvorschlage, Wahlfreiheit / Benutzungspflicht

Perspektive Schweiz:

Wabhlfreiheit wird innerorts als optimale Losung betrachtet, allerdings miissen noch
Erfahrungen gesammelt werden, wo die S-Pedelecs fahren. U. U. muf3ten auch Mal3-
nahmen hinsichtlich anderer Verkehrsteilnehmenden (bspw. Geschwindigkeitsbe-
grenzungen flr motorisierten Verkehr) ergriffen werden.

Aul3erorts keine Wabhlfreiheit bzw. Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage, wegen
hohen Differenzgeschwindigkeiten.

Verstandlichkeit fur alle Verkehrsteilnehmenden wird als Herausforderung betrachtet.

In der Diskussion wurde Wabhlfreiheit als weniger kontrovers betrachtet als gedacht.
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Perspektive Osterreich:
¢ Wabhlfreiheit wird als einfach verstandlich fir Nutzer bewertet, muss aber klar an alle
Verkehrsteilnehmenden kommuniziert werden.
¢ Wabhlfreiheit realistischste Empfehlung, allerdings Notwendigkeit von riicksichtsvollem
Verhalten auf Radverkehrsanlagen.

e Voraussetzung fur Wahlfreiheit sind sichere Wechselmoglichkeiten.

Perspektive Deutschland:
o Préaferenz fur Wabhlfreiheit innerorts, Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage auf3er-
orts. Ahnliche Regelung wie in Belgien wiirde bevorzugt.
¢ Wabhlfreiheit innerorts wird jedoch auch kritisch betrachtet, unklare Kriterien, Flicken-
teppich an Regelungen.

¢ Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden sollte planbar sein, Stressreduktion fir alle.

Zusammenfassung:

Im Allgemeinen wird Wabhlfreiheit innerorts préferiert, aul3erorts sollte Benutzungspflicht der
Radverkehrsanlage bestehen. Wahlfreiheit wird jedoch, bei uneinheitlicher Regelung, als kri-
tisch betrachtet, da u.U. das Verhalten der entsprechenden Verkehrsteilnehmenden schwer
vorhersagbar ist. Anderung der Benutzungspflicht muss somit gut und klar kommuniziert wer-

den.
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5.5 Léanderspezifische und auf Studienbasis sowie Expertenworkshop

angepasste Empfehlungsvorschlage

Im folgenden Abschnitt werden, l&anderspezifisch, die finalen Empfehlungen auf Studienbasis
sowie Expertenworkshop hinsichtlich Ma3nahmen fur sichere und effiziente S-Pedelec-Infra-
struktur dargestellt.

5.5.1 Empfehlungen Schweiz

In der Schweiz besteht aktuell eine Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen fir S-Pedelec-
Fahrende. Die Empfehlungen auf Studienbasis und Expertenworkshop in Bezug auf die Ein-
gliederung in bestehende Radverkehrsanlagen beziehen sich daher auf zusatzliche Bedingun-
gen fir diese Eingliederung. Weiter werden auf Basis der vorliegenden Studienergebnisse
Empfehlungen fir die Eingliederung S-Pedelec-Fahrender in gemeinsam genutzte Geh- und

Radwege sowie die Empfehlungen bez. Wahlfreiheit / Benutzungspflicht abgeleitet.

Eingliederung in bestehende Radverkehrsanlagen — zuséatzliche Bedingungen
= Die Eingliederung von S-Pedelec-Fahrenden in Radverkehrsanlagen wird durch die
Ergebnisse der vorliegenden Studie unterstitzt. Es wird empfohlen zu prifen, ob die
Anlagen weitestgehend einer Entwurfs- / Projektierungsgeschwindigkeit von 40 km/h
entsprechen und, in Abhangigkeit des notwendigen Verkehrsraums sowie erwartbaren
Verkehrsaufkommens, mindestens drei Verkehrsraumbreiten (d.h. bei beengten Ver-
haltnissen 2,40 m, sonst 3,00 m) breit ist.

o Falls die Vorgabe bez. der Geschwindigkeit und der Breite nicht erfillt ist, wird
eine Eingliederung mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf die Entwurfsge-
schwindigkeit der Anlage vorgeschlagen.

o Aulerorts kann bei hohen Sichtweiten von einer Geschwindigkeitsbegrenzung

abgesehen werden.

Eingliederung in bestehende gemeinsam genutzte Geh und Radwege
o Eine Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege kann innerorts dann erfolgen,
wenn diese 1) geschwindigkeitsbegrenzt sind/werden, 2) hinsichtlich des Verkehrs-
raums von ZufuRgehenden ausreichend breit und aufgrund vom Verkehrsaufkommen
und der Differenzgeschwindigkeit auf der StralRe eine Gefahrdung von S-Pedelec-Fah-

renden erwartbar ware.
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Eine visuelle Trennung von Radfahrenden und ZufuBgehenden auf Geh- und Radver-
kehrsanlagen ist zu bevorzugen (bspw. Bodenmarkierungen, Piktogramme usw.), Sen-
sibilisierung, Kommunikation und Kontrollen werden empfohlen.

Eine Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radverkehrsanlagen kann auf3erorts
dann erfolgen, wenn 1) aufgrund des Verkehrsaufkommens und der Differenzge-
schwindigkeit auf der Stral3e eine Gefahrdung von S-Pedelec-Fahrenden erwartbar
wére und 2) die Sichtweite flr sowohl Radfahrende als auch Zuful3gehende grofl3 ge-

nug ist, um gefahrloses Passieren zu erméglichen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Radverkehrsanlagen und Geh- und Radwegen

Geschwindigkeitsbeschrankungen konnen erfolgen, wenn die Anlage nicht der gefor-
derten Breite oder Beschaffenheit entspricht und/oder ein hohes Verkehrsaufkommen
auf der Anlage erwartbar ist.

Gemeinsam genutzte Geh- und Radwege sollten innerorts geschwindigkeitsbe-
schrankt werden, aul3erorts kann bei hohen Sichtweiten von einer Geschwindigkeits-

beschréankung abgesehen werden.

Wahlfreiheit / Benutzungsplicht der bestehenden Stral3eninfrastruktur

Wabhlfreiheit wird innerorts empfohlen, au3erorts wird eine Benutzungspflicht der Rad-
verkehrsanlagen empfohlen.

AulRerorts wird, bei ausreichender Breite und/oder grof3en Sichtweiten, die Benutzung
gemeinsam genutzter Geh- und Radwege empfohlen.

Innerorts wird keine Benutzungspflicht bei gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen
empfohlen.

Bei der Umsetzung der Wahlfreiheit fir S-Pedelec-Fahrende wird empfohlen, Begleit-
mafnahmen wie Sensibilisierung und Kommunikation einzusetzen.

AuBerdem wird empfohlen, Begleitstudien durchzufiihren. In diesen Begleitstudien
konnen u.a. die Nutzung der Wahlfreiheit bei unterschiedlichen Verkehrsmengen eva-
luiert und die Erfahrungen der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden zu unterschied-
lichen Zeiten nach der Einfiihrung erhoben werden. Auch sollten die Unfallzahlen be-
achtet werden.

Auch konnen die Erfahrungen von Landern, wo Wabhlfreiheit umgesetzt ist, erforscht

werden.
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Flankierende MalRnahmen hinsichtlich Pravention und Sensibilisierung sowie Méglich-

keit zur Nutzung von OPV

5.5.2

Helmpflicht fir S-Pedelec-Fahrende wird empfohlen.

Freiwillige Fahrsicherheitstrainings (u. A. zur Sensibilisierung und Erhéhung des Risi-
kobewul3tseins) werden empfohlen.

Schaffung von Mdglichkeiten zur Integration von S-Pedelecs in den OPV werden, als
Beitrag zur Verkehrswende, ebenfalls empfohlen.

Empfehlungen Osterreich und Deutschland

In Osterreich und in Deutschland besteht aktuell ein Benutzungsverbot von Radverkehrsanla-

gen fur S-Pedelec-Fahrende. Daher beziehen sich die Empfehlungen auf Studienbasis und

Expertenworkshop auf die Eingliederung S-Pedelec-Fahrender in Radverkehrsanlagen, ge-

meinsam genutzte Geh- und Radwege sowie die Empfehlungen bez. Wahlfreiheit / Benut-

zungspflicht.

Eingliederung in bestehende Radverkehrsanlagen

Eine Eingliederung von S-Pedelec-Fahrenden in Radverkehrsanlagen wird empfohlen.
Voraussetzung ist, dass die Anlage weitestgehend einer Entwurfs- / Projektierungsge-
schwindigkeit von 40 km/h entspricht und, in Abhangigkeit des notwendigen Verkehrs-
raums sowie erwartbaren Verkehrsaufkommens, mindestens drei Verkehrsraumbrei-
ten (d.h. bei beengten Verhaltnissen 2,40 m, sonst 3,00 m) breit ist.

o Falls die Vorgabe bez. der Geschwindigkeit und der Breite nicht erfillt ist, wird
eine Eingliederung mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf die Entwurfsge-
schwindigkeit der Anlage vorgeschlagen.

o Aulerorts kann bei hohen Sichtweiten und in Abhangigkeit des Fahrbahnzu-

standes von einer Geschwindigkeitsbegrenzung abgesehen werden.

Eingliederung in gemeinsam genutzte Geh- und Radwege

Eine Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege kann innerorts dann erfolgen,
wenn dieser
o geschwindigkeitsbegrenzt ist/wird,

o eine (visuelle) Trennung von Radweg und Fuldweg existiert,
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o der Radweg mindestens drei Verkehrsraumbreiten (d.h. bei beengten Verhalt-
nissen 2,40 m, sonst 3,00 m) breit ist.
Eine Eingliederung in gemeinsame Geh- und Radwege kann aul3erorts dann erfolgen,
wenn
o aufgrund von Verkehrsaufkommen und Differenzgeschwindigkeit auf der
Stral3e eine Gefahrdung von S-Pedelec-Fahrenden erwartbar wére und
o die Sichtweite fur sowohl Radfahrende als auch Zuful3gehenden grof3 genug
ist, um gefahrloses Passieren zu ermdglichen.
Gemeinsam genutzte Geh- und Radwege sollten innerorts geschwindigkeitsbe-
schrankt werden, auf3erorts kann bei hohen Sichtweiten von einer Geschwindigkeits-
beschréankung abgesehen werden.

Wabhlfreiheit / Benutzungsplicht der bestehenden Stral3eninfrastruktur

Wabhlfreiheit wird innerorts empfohlen, au3erorts wird eine Benutzungspflicht der Rad-
verkehrsanlagen empfohlen.

Aulerorts wird, bei ausreichender Breite und/oder groRen Sichtweiten, die Benutzung
gemeinsam genutzter Geh- und Radwege empfohlen.

Innerorts wird keine Benutzungspflicht bei gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen
empfohlen.

Bei der Umsetzung der Wahlfreiheit flir S-Pedelec-Fahrende wird empfohlen, Begleit-
mafnahmen wie Sensibilisierung und Kommunikation einzusetzen.

AuRRerdem wird empfohlen, Begleitstudien durchzufiihren. In diesen Begleitstudien
kénnen u.a. die Nutzung der Wabhlfreiheit bei unterschiedlichen Verkehrsmengen eva-
luiert und die Erfahrungen der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden zu unterschied-
lichen Zeiten nach der Einfihrung erhoben werden. Auch sollten die Unfallzahlen be-
achtet werden.

Auch konnen die Erfahrungen von Landern, wo Wabhlfreiheit umgesetzt ist, erforscht

werden.

Flankierende Malinahmen hinsichtlich Pravention und Sensibilisierung sowie Mdglich-

keit zur Nutzung von OPV

Helmpflicht fur S-Pedelec-Fahrende wird empfohlen.
Freiwillige Fahrsicherheitstrainings (u. A. zur Sensibilisierung und Erhéhung des Risi-

kobewul3tseins) werden empfohlen.
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e Schaffung von Moglichkeiten zur Integration von S-Pedelecs in den OPV werden, als

Beitrag zur Verkehrswende, ebenfalls empfohlen.

6 Fazit und Ausblick

In der vorliegenden Studie wurden wissenschaftlich validierte infrastrukturelle und techno-so-
ziale L6ésungen zur sicheren und effizienten Einbindung von S-Pedelec-Fahrenden in das ak-
tuelle Verkehrssystem erarbeitet, die in Empfehlungen fir MaBhahmen mindeten. Dabei wur-
den Sicherheit und Akzeptanz durch andere Verkehrsteilnehmende mit einer breiten Einbin-
dung von Stakeholderinnen und Stakeholdern sichergestellt und in der Erarbeitung der Malf3-

nahmen auch Interaktionen zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden beriicksichtigt.

Eine Einbindung von S-Pedelec-Fahrenden in bestehende Radverkehrsinfrastruktur wird be-
grufit, allerdings unter Bedingungen. Im Wesentlichen wird erwartet, dass sich S-Pedelec-
Fahrende auf Radverkehrsanlagen wie andere Radfahrende verhalten, was v.a. fur die gefah-
rene Geschwindigkeit zu gelten scheint. Erwartungsgeman wird eine Eingliederung in gemein-
sam genutzte Geh- und Radwege (von ZufulRgehenden) genauso skeptisch betrachtet wie

eine Eingliederung in den motorisierten Individualverkehr (von motorisierten Fahrenden).

Auf diesen gemischten Verkehrsflachen bedarf es u. U. nicht nur einer hdheren Vorsicht (bspw.
aufgrund der unterschiedlichen Geschwindigkeiten) und Sensibilisierung hinsichtlich anderer
Verkehrsteilnehmenden, sondern auch Empathie und Ricksichtnahme. Geht man davon aus,
dass sowohl die Fahrradwelt hinsichtlich unterschiedlicher Fahrradtypen vielfaltiger wird
(bspw. Lastenrader), aber auch mehr Elektrokleinstfahrzeuge (wie bspw. E-Roller) Verkehrs-
flachen befahren, ist von neuen Herausforderungen hinsichtlich eines konfliktarmen Miteinan-
ders auszugehen. Diese kdnnten nicht nur die Integration unterschiedlicher und neuer Fahr-
zeuge in bestehende Verkehrsanlagen betreffen, sondern u. U. auch neue Typen von Ver-
kehrsanlagen notwendig machen. Und auch hier wird, wenn unterschiedliche Typen an Ver-
kehr zwangsweise aufeinandertreffen, wie bereits aktuell, gegenseitige Empathie und Ruck-

sichtnahme fir ein sicheres und effizientes Mitarbeiter notwendig sein.
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8 Anhang

8.1 S-Pedelec Soll-Analyse

8.1.1 S-Pedelec-spezifische Anpassungen der Fahrrad-Fahrsimulation

Da bei Fahrradern mit und ohne Tretunterstitzung der Radfahrende zumindest einen Teil der
Fahrleistung selbst erbringen muss ist hinsichtlich des Erreichens realistischer Geschwindig-
keiten in der Simulation eine gute Passung von Fahrbelastung und Geschwindigkeit von Re-
levanz. Der Simulator besitzt hierflr eine entsprechende Langsfahrdynamiksimulation, die
u. A. auf Basis der Sensorgeschwindigkeit des ,Hinterrads“ unter Berlcksichtigung von Um-
weltparametern (bspw. Rollwiderstande, Steigung/Gefélle, usw.) die zum Erreichen der Ge-
schwindigkeit notwendige Fahrbelastung berechnet und mittels eines Aktuators stellt. Diese
ist als Eigenleistung vom Radfahrenden aufzubringen. Da bei einem Fahrrad die Fortbewe-
gung vom Radfahrenden selbst erzeugt werden muss, begrenzt die mit der Geschwindigkeit
korrespondierende Fahrbelastung sowie die physischen Fahigkeiten des Fahrenden die er-
reichbare Geschwindigkeit.

8.1.1.1 Voruberlegungen

In ihrer Grundfunktion reduzieren Pedelec-Motoren die zum Erreichen einer bestimmten Ge-
schwindigkeit notwendige Fahrbelastung, indem sie die Eigenleistung mit einen entsprechen-
den Unterstltzungsfaktor beaufschlagen. Dies fuhrt zu einer entsprechend héheren System-
leistung. Die Unterstiitzung wird begrenzt durch die gesetzlich erlaubte Unterstiitzungsleistung

(als Maximalwert oder Nenndauerleistung) und die maximal unterstitzte Geschwindigkeit

Hinsichtlich Pedelecs und S-Pedelecs regelt innerhalb der Européischen Union die EU-Ver-
ordnung Nr. 168/2013 die maximale Nenndauerleistung sowie die maximal erlaubte, unter-
stitzte, Geschwindigkeit. Danach werden Pedelecs als “Fahrrad mit Antriebssystem® (L1e-A)
klassifiziert. Die maximale Nenndauerleistung ist auf 1000 Watt begrenzt. Die ,Leistung des
Hilfsantriebs wird beim Erreichen einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 25 km/h unterbrochen®
(vgl. EU-Verordnung Nr. 168/2013).
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S-Pedelecs werden als ,Leichtes zweiradriges Kraftfahrzeug® (L1e-B) klassifiziert. Hierbei
stellt die ,bauartbedinge Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs < 45 km/h* und die ,maximale
Nenndauerleistung (..) < 4000 W* dar (vgl. EU-Verordnung Nr. 168/2013).

Dies bedeutet, dass die maximale unterstlitzte Fahrgeschwindigkeit bei Pedelecs 25 km/h be-
tragt und die Eigenleistung um maximal 1000 Watt beaufschlagt werden darf. Bei S-Pedelecs
betragt demnach die maximal unterstitzte Fahrgeschwindigkeit 45 km/h und die Eigenleistung
darf um maximal 4000 Watt beaufschlagt werden.

In der Schweiz wird zwischen ,Leicht-Motorfahrrad® und ,Motorfahrrad® unterschieden (vgl.
Verordnung tber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge, VTS, 1995).
Leicht-Motorfahrrader entsprechend hinsichtlich der maximal unterstitzten Geschwindigkeit
sowie der Nenndauerleistung Pedelecs. Hier betragt die Hochstgeschwindigkeit mit Tretunter-
stutzung 25 km/h, die Nenndauerleistung respektive Beaufschlagung der Eigenleistung maxi-
mal 500 Watt. Motorfahrréader entsprechen hinsichtlich der maximal unterstiitzten Geschwin-
digkeit sowie der Nenndauerleistung S-Pedelecs. Hier betragt die Hochstgeschwindigkeit mit
Tretunterstiitzung 45 km/h, die Nenndauerleistung respektive Beaufschlagung der Eigenleis-
tung maximal 1000 Watt.

Fur eine sinnvolle und realitdtsnahe Simulation der Tretunterstiitzung sind jedoch nicht nur die
gesetzlichen Vorgaben zu beachten, sondern auch und v.a. die Nenndauerleistungen/Motor-
leistungen von gangigen S-Pedelec-Motorsystemen. Diese sind teilweise deutlich niedriger als
die erlaubten Maximalwerte aus den entsprechenden Verordnungen. So gibt bspw. Bosch fiir
den S-Pedelec-(Mittel-)Motor Performance Line Speed eine Nenndauerleistung von 250 Watt
sowie eine Maximalleistung von 600 Watt (Bosch, n.d.) an. An der oberen Leistungsspitze gibt
bspw. Stromer fir ihre S-Pedelec-Nabenmotoren einen Leistungsbereich von 670 - 940 Watt
an (Stromer, n.d.).

Aufgrund des Wunschs nach Verallgemeinerbarkeit der Studienergebnisse v.a. beziglich der
durchschnittlichen Geschwindigkeit sollte in der Studie kein spezifisches Motorsystem respek-
tive ein spezifischer Motor simuliert werden, sondern eine moglichst generische Tretunterstiit-
zung. Hierfur erscheinen weder die Maximalwerte aus den Verordnungen noch die die ange-
gebenen Werte der Pedelecmotorenhersteller als zielfihrend. Deswegen wurde eine, fur die
Studie sinnvolle, Nenndauerleistung der generischen Tretunterstiitzung auf Basis der erwart-
baren Eigenleistung eines generischen Fahrers zuziiglich eines Unterstiitzungsfaktors ge-

schéatzt.
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8.1.1.2 Herleitung und Bestimmung der Nenndauerleistung

Im ersten Schritt wurde hierfur die notwendige (Eigen-)Leistung eines nicht unterstitzten Rad-
fahrenden mit Fahrrad ohne Tretunterstiitzung zum Erreichen einer bestimmten Geschwindig-
keit anhand folgender physikalischer Parameter berechnet:

e Luftdichte: 1,226 kg/m?* (entspricht der Standardatmosphare)

e Stromungswiderstandskoeffizient: 1,125 (entspricht einem Commuter / Pendler-Fahr-

rad bzw. einer relativ aufrechten Sitzposition, siehe Wilson, 2004)

e Stirnflache: 0,55 m?

¢ Rollwiderstandskoeffizient: 0,0075

e Systemgewicht: 95 kg (80 kg Mensch +15 kg Fahrrad)

Abbildung 8.1.1-1 zeigt die notwendige Eigenleistung in Abhangigkeit der gefahrenen Ge-
schwindigkeit.
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Abbildung 8.1.1-1: Eigenleistung (Soll) in Abhangigkeit der gefahrenen Geschwindigkeit

Unterstellt man eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 20 km/h mifte der Radfahrende

hierfar, im Mittel, eine Eigenleistung von ca. 100 Watt aufbringen.
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Da der Pedelec-Motor die Eigenleistung mit einem entsprechenden Faktor beaufschlagt resul-
tiert dann eine, fir die Studie sinnvolle, generische, Nenndauerleistung aus der Eigenleistung
multipliziert mit einem Unterstutzungsfaktor.

Bei den oben genannten Bosch Performance Line Speed Motor betragt der maximale Unter-
stltzungsgrad 340 %, d.h. Eigenleistung x 3,4. Dies ergibt, bei 100 Watt Eigenleistung, eine
Beaufschlagung von 340 Watt. Die entsprechende Systemleistung wiirde demnach 440 Watt
betragen.

Leistung (Soll)

Tretunterstiitzung

900

800
E?OO E i
2 . . Unterstiitzung
o 600 | | .
c i keine
£°0 | L~ 60%
"© 400 | : 140%
= : : —~ 240%
7% | 340%
w 200 | :

100 ' |

oL~ E i
0 10 20 30 40

Geschwindigkeit [km/h]

Abbildung 8.1.1-2: Eigenleistung (Soll) in Abhangigkeit der Unterstitzungsstufe und der Fahr-
geschwindigkeit

Abbildung 8.1.1-2 zeigt die fur das oben genannte Beispiel die notwendige Eigenleistung in
Abh&ngigkeit des Unterstitzungsgrads und der gefahrenen Geschwindigkeit fur ein S-Pede-
lec. Bei einer Eigenleistung von ca. 100 Watt und einer Unterstitzung von 340 % wére dem-
nach eine Geschwindigkeit von ca. 36 km/h erwartbar. Zum Erreichen einer Geschwindigkeit

von 45 km/h ware demnach im nicht unterstitzten Fall eine Eigenleistung von ca. 830 Watt

notwendig, bei hochster Unterstiitzungsstufe noch ca. 190 Watt. Dies wirde dann einer Be-
aufschlagung von ca. 640 Watt entsprechen, was allerdings tiber der Maximalleistung des Mo-
tors liegen wirde (600 Watt, siehe Beispiel oben). Demnach entsprache, bei einer maximalen
Unterstitzung von zusatzlich 600 Watt, die tats&chliche maximale unterstitzte Eigenleistung

ca. 176 Watt, was einer Geschwindigkeit von 44 km/h entsprache.
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Im Beispiel wird jedoch ignoriert, dass die Unterstitzung bei Erreichen von 45 km/h unterbro-
chen werden muss und sich, bei Fahrradern mit elektromotorischem Hilfsantrieb bis dahin pro-
gressiv verringern soll. Dies lasst sich u. A. dadurch erreichen, dass ab einer bestimmten Ge-
schwindigkeit zwar noch unterstitzt wird, die Unterstitzung sich aber nicht mehr erhéht. Da
die Fahrbelastung mit ansteigender Geschwindigkeit aufgrund des Luftwiderstands exponen-
tiell ansteigt reduziert sich bei gleichbleibender Unterstiitzung somit deren Anteil an der Sys-
temleistung. Unterstellt man, dass mit dieser progressiven Reduktion der Unterstiitzung bei
40 km/h begonnen wird, dann entsprache dies einer Eigenleistung von ca. 137 Watt und einer
Beaufschlagung von ca. 460 Watt.

Somit ist davon auszugehen, dass eine Nenndauerleistung von ca. 500 Watt fur die Studie als

ausreichend einzuschatzen ist.

8.1.1.3 Funktion und Parametierung des Pedelec-Fahrdynamikmodells

Die Fahrdynamik des Fahrradfahrsimulators besitzt ein Pedelec-Fahrdynamikmodell, welches
die Unterstutzungsleistung durch eine Reduktion der notwendigen Eigenleistung anstatt einer
Beaufschlagung simuliert. Zum Erreichen einer Geschwindigkeit, fir die bspw. in der Realitat
im nicht-unterstiitzten Fall eine Eigenleistung von 100 Watt notwendige ware, ist im Simulator
bei einem Unterstiitzungsfaktor von 2 bzw. 200 % nur noch 100 W / (1 (Eigenleistung) + 2
(Unterstutzungsfaktor)) = 33,33 Watt notwendig.

Das Pedelec-Modul wurde zur Simulation von S-Pedelec-Fahren mit einer Nenndauerleistung
von 500 Watt und einem maximalen Unterstiitzungsfaktor von 400 % parametriert. Die Unter-
stlitzung verringert sich zweistufig: Ab einer Geschwindigkeit von etwa 40 km/h wird nur noch
mit der maximalen Nenndauerleistung unterstitzt. Dadurch verringert sich der Anteil der Un-
terstltzungsleistung an der Systemleistung progressiv bis etwa 47 km/h. Ab 47 km/h wird die
Unterstitzungsleistung selbst reduziert und ab 49 km/h beendet. Die Geschwindigkeits-
schwelle wurde im Simulator hdher gesetzt als gesetzlich vorgeschrieben, damit die maximal
unterstitzte Geschwindigkeit (d.h. 45 km/h) auch sicher erreicht werden kann.

Zur Simulation von Pedelec-Fahren wurde das Pedelec-Modul mit einer Nenndauerleistung
von 250 Watt und einem maximalen Unterstitzungsfaktor von 250 % parametriert. Bei Pede-
lec wurde ein niedrigerer Unterstitzungsfaktor als bei S-Pedelec gewahlt, da ansonsten die
Eigenleistung in der Simulation zu gering werden wirde. Die Unterstltzung verringert sich

einstufig: Ab 27 km/h wird die Unterstiitzungsleistung reduziert und ab 29 km/h beendet. Die
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Geschwindigkeitsschwelle wurde im Simulator hdher gesetzt als gesetzlich vorgeschrieben,
damit die maximal unterstiitzte Geschwindigkeit (d.h. 25 km/h) auch sicher erreicht werden

kann.

8.1.1.4 Validitat des Pedelec-Fahrdynamikmodells

Zur Uberprufung der Validitat des (S-)Pedelec-Fahrdynamikmodells wurde vor Versuchsbe-
ginn das implementierte Fahrdynamikmodell des Fahrradsimulators mit Realfahrdaten eines
echten S-Pedelecs verglichen.

Hierzu wurde ein Riese & Miuller Supercharger GT S-Pedelec (Drive Unit/Motor: Bosch Per-
formance Line Speed) mit Geschwindigkeits-/ Kadenzmesssensorik sowie Leistungsmesspe-
dalen ausgestattet (siehe Abbildung 8.1.1-3). Die Sensordaten wurden mittels eines Wahoo
Elemnt Roam Fahrradcomputers aufgezeichnet (Aufzeichnungsfrequenz: 1 Hz). Die Eigen-
leistung wurde fir unterschiedliche Geschwindigkeitsbereiche (~20 / ~30 / ~40 km/h) und vier
Unterstutzungsstufen (,Eco” (60 %), ,Tour* (140 %), ,Sport* (240 %), , Turbo® (340 %)) einge-
fahren bzw. gemessen.

Als Versuchsstrecke wurde ein verkehrsberuhigtes flaches Wegstiick zwischen Lauda und
Kdnigshofen (Baden-Wurttemberg / Deutschland) genutzt. Das Streckenstiick weist keine
messbare Steigung auf, wurde jedoch in beide Richtungen befahren. Das S-Pedelec wurde
der WIVW GmbH von der E-Bike Erlebniswelt Erhard Mott (Lauda-Kdnigshofen / Deutschland)

zu entsprechenden Testzwecken kostenlos zur Verfligung gestellt.

Abbildung 8.1.1-3: S-Pedelec, Leistungsmesspedale, Kadenzsensor, Geschwindigkeitssensor

Im nachsten Schritt wurde das Fahrdynamikmodell des Simulators auf die Unterstitzungsstu-
fen des im S-Pedelec eingebauten Motors parametriert und die theoretisch notwendige Eigen-

leistung in Abhangigkeit der Fahrgeschwindigkeit berechnet.
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Abbildung 8.1.1-4 zeigt die berechnete, im Simulator notwendige Eigenleistung in Abhéngig-
keit der gefahrenen Geschwindigkeit und der auf den Motor des S-Pedelecs angepassten Un-

terstlitzungsstufe.

Leistung (Soll), S-Pedelec
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Abbildung 8.1.1-4: Eigenleistung (Soll) in Abhangigkeit der Unterstitzungsstufe und der Fahr-
geschwindigkeit, S-Pedelec

AnschlieRend wurden die vorhergesagten Werte aus dem Simulator-Fahrdynamikmodell mit
den aufgezeichneten Messwerten aus den Messfahrten zusammengefihrt und verglichen.
Falls fir den Vergleich mehr als ein Messwert zur Verfligung stand, wurde der Median der

Messwerte gebildet.

Abbildung 8.1.1-5 zeigt die Eigenleistung in Abhangigkeit der Geschwindigkeit, getrennt nach
Unterstutzungsfaktor und Datenbasis.
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Abbildung 8.1.1-5: Leistung in Abhangigkeit der Geschwindigkeit, Simulator vs. S-Pedelec

Tabelle 8.1.1-1 zeigt die Verteilung der Abweichungen der Leistung von Fahrdynamikmodel

und S-Pedelec, in Abhéangigkeit des Unterstitzungsfaktors.

Tabelle 8.1.1-1: Abweichung Leistung (W), getrennt nach Unterstiitzungsfaktor, Verteilung

Faktor / Prozent M SD Min Q1 Mdn Q3 Max n
0.6 /60 % -28.87 94.08 -327.62 -54.35 -3.21 21.30 179.32 58
1.4/140 % -44,27 100,67 -385,41 -33,32 -2,46 12,30 45,98 53
241240 % -17.03 72.71 -404.56 -20.52 -2.00 13.00 73.13 51
3.4/340 % -18.77 55.08 -328.04 -18.04 -8.69 2.22 49.01 64

Im Mittel (Mdn) betragt die Abweichung von Messung und Fahrdynamikmodell hinsichtlich der

Leistung zwischen 2 und 9 Watt.

Abbildung 8.1.1-6 zeigt die Geschwindigkeit in Abhangigkeit der Leistung, getrennt nach Un-

terstltzungsfaktor und Datenbasis.
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Abbildung 8.1.1-6: Geschwindigkeit in Abhangigkeit der Leistung, Simulator vs. S-Pedelec

Tabelle 8.1.1-2 zeigt die Verteilung der Abweichungen in der Geschwindigkeit in Abhangigkeit
des Unterstutzungsfaktors.

Tabelle 8.1.1-2: Abweichung Geschwindigkeit (km/h), getrennt nach Unterstitzungsfaktor, Ver-

teilung
Faktor / Prozent M SD Min Q1 Mdn Q3 Max n
0,6 /60 % 0,92 4,90 -15,22 -2,55 0,14 3,79 17,34 135
1,4/140 % -0,91 7,70 -19,95 -4,29 -1,51 2,21 25,50 100
2,41240 % 1,16 9,66 -16,37 -4,10 -0,78 3,32 36,05 100
3,4 /340 % 0,05 7,31 -15,47 -4,17 0,39 4,06 23,68 60

Die mittlere Abweichung (Mdn) der Geschwindigkeit bei vergleichbarer Leistung betragt ca. 1-
2 km/h. In der fur die Studie relevanten Unterstitzungsstufe (3,4 bzw. 340% oder ,Turbo®)
betragt die Differenz im Mittel (Mdn) unter 1 km/h.

AbschlieRend wurde verglichen, wie prazise die im Simulator gemessene Eigenleistung mit
der vom Simulator angeforderten Leistung korrespondiert. Hierzu wurden die notwendigen
Leistungswerte des Fahrdynamikmodells berechnet und mit der gemessenen Leistung tber
alle Versuchsteilnehmenden verglichen. Falls mehr als ein Wert pro Geschwindigkeits- oder

Leistungsdatum zur Verfiigung stand wurde der Median gebildet.
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Abbildung 8.1.1-7 zeigt die mittlere Eigenleistung in Abhangigkeit der Geschwindigkeit, ge-

trennt fr angeforderte und gemessene Geschwindigkeit
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Abbildung 8.1.1-7: Leistung in Abhangigkeit der Geschwindigkeit, Modell vs. Messung im Si-
mulator

Abbildung 8.1.1-8 zeigt die mittlere Geschwindigkeit in Abhéngigkeit der Eigenleistung, ge-

trennt fir angeforderte und gemessene Eigenleistung.
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Abbildung 8.1.1-8: Geschwindigkeit in Abh&angigkeit der Leistung, Modell vs. Messung im Si-
mulator
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Tabelle 8.1.1-3 zeigt die Verteilung der Abweichungen der mittleren Leistung in Abhangigkeit
des Geschwindigkeitsbereichs. Im Geschwindigkeitsbereich unter 25 km/h (Pedelec) betragt
die mittlere Abweichung in der gemessenen Leistung ca. 12 Watt, im, fur die Studie relevanten
Geschwindigkeitsbereich groRer 25 km/h (S-Pedelec) ca. 3 Watt.

Tabelle 8.1.1-3: Verteilung Abweichung der mittleren Leistung (W), getrennt nach Geschwindig-
keitsbereich

Geschwindig-

keitsbereich M SD Min Q1 Mdn Q3 Max n
< 25 km/h -11,86 3,25 -16,75 -14,29 -12,18 -8,92 -6,96 15
>= 25 km/h 3,12 11,09 -12,72 -6,19 3,39 11,23 21,94 21

Tabelle 8.1.1-4 zeigt die Verteilung der Abweichungen der mittleren Geschwindigkeit in Ab-
hangigkeit des Leistungsbereichs. Im Leistungsbereich unter 50 Watt sowie Uber 125 Watt
betragt die mittlere Abweichung in der gemessenen Geschwindigkeit ca. 3 km/h, im Leistungs-
bereich von 50 — 125 Watt betragt die mittlere Abweichung der Geschwindigkeit unter 1 km/h.

Tabelle 8.1.1-4: Verteilung Abweichung der mittleren Geschwindigkeit (km/h), getrennt nach
Leistungsbereich

Leistungsbereich M SD Min Q1 Mdn Q3 Max n
1) <50 W -3,24 4,06 -9,01 -7,34 -2,90 0,69 2,29 44
2)>=50W &< 125W 0,15 0,60 -0,44 -0,30 -0,10 0,40 1,50 30
3)>=125W 3,20 0,97 1,96 2,61 3,21 3,41 5,13 13

Zusammenfassend wird festgehalten, dass die Abweichungen von Simulatormodell und Real-
fahrdaten im Mittel als relativ gering zu bewerten sind. Die Abweichungen der Messung lassen
sich im fur die Studie relevanten Leistungsbereich ebenfalls als gering bewerten. Das Fahrdy-

namikmodell wird hinsichtlich der (S-)Pedelec-Funktionalitat als valide betrachtet.
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8.1.2 Instruktionen

8.1.2.1 Allgemeine Instruktion

»,Guten Tag Frau/Herr...

Vielen Dank fiir die Teilnahme!

Als erstes bitte ich Sie, die den Einwilligungs- und Datenschutzerklarung aufmerksam
zu lesen und auszuflllen sowie einen kurzen Fragebogen zu ihren demografischen
Daten am Tablet auszufillen.

Gegenstand der Studie ist es, Lésungsmaoglichkeiten flr eine sichere und von allen
Verkehrsteilnehmenden akzeptierte Integration von S-Pedelecs (Fahrrader mit Tret-
kraftunterstlitzung bis 45 km/h) in die Verkehrsinfrastruktur zu finden und zu untersu-
chen.

Die folgende Studie besteht aus mehreren Fahrten in unserem Fahrradsimulator, die
jeweils ca. 5 - 10 min dauern. Ihre Aufgabe ist es dabei, mit einem Fahrrad mit Tret-
kraftunterstitzung einfach nur der Strecke zu folgen, auf der sie verschiedene Situati-
onen erleben werden.

Nach bestimmten Situationen sowie nach allen Fahrten erfolgt eine kurze Befragung.
Die Befragung wahrend der Fahrt wird mindlich ber die Gegensprechanlage erfolgen.
Die Nachbefragung wieder auf dem Tablett.

Zwischen den Fahrten kénnen Sie nach Bedarf Pause machen. Insgesamt dauert die
Studie ca. 1,5 Stunden.

Sie werden zunéchst die Moglichkeit haben, sich erneut an die Simulation zu gewdh-
nen und mit den Testfahrten vertraut zu machen. Hierzu werden sie eine Eingewoth-
nungsfahrt von mehreren Minuten absolvieren.*

8.1.2.2 Instruktion Eingewdhnungsfahrt

.Im ersten Teil geht’'s darum, dass Sie sich wieder an das Fahren im Simulator ge-
wohnen. Sie werden nun ein Stlck innerorts fahren.

Ich mdchte Sie bitten, mit Unterstitzung zu fahren, d.h. in den TURBO zu schal-
ten.

Beginnen Sie bitte erst langsam. Wenn Sie sich sicher fuhlen, steigern Sie bitte die
Geschwindigkeit.*
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8.1.2.3 Instruktion Pruffahrten, S-Pedelec, keine Wahlfreiheit

»Wir beginnen nun mit den Pruffahrten. Insgesamt durchfahren Sie 4 Priffahrten, jeweils inner-
als auch auf3erorts.

Ihre Aufgaben sind:

¢ Den Navigationsansagen zu folgen

e Stellen Sie sich vor, sie fahren mit dem Rad zur Arbeit. Fahren Sie im Schnitt, wenn
maoglich, mindestens 30 km/h. Fahren Sie bitte ziigig und so, dass es fir Sie gerade
noch bequem ist.

o Falls es die Verkehrssituation verlangt kdnnen Sie auch langsamer oder schneller fah-
ren.

o Bitte befahren Sie in diesem Versuchsteil, sobald verfligbar, die Radverkehrs- bzw.
Rad- und FuBverkehrsanlagen.

e Falls die Verkehrssituation dies erfordert knnen Sie diese auch kurzfristig verlassen
(bspw. um langsamere Radfahrende zu tiberholen)

o Bitte fahren Sie sicher und unfallfrei und gefahrden Sie weder sich noch andere!

Ich werde Sie nach bestimmten Situationen bitten kurz anzuhalten und mir ein paar Fragen zu
beantworten. Grundsatzlich kénnen Sie nach jeder Fahrt Pause machen. Eine Fahrt dauert
ca. 10 min. Falls Ihnen schlecht werden sollte, teilen Sie mir das bitte friihzeitig mit. Vielen
Dank!*

8.1.2.4 Instruktion Priuffahrten, S-Pedelec, Wahlfreiheit

,Sie haben nun 2 Priffahrten absolviert. In den nachsten zwei Fahren kénnen Sie sich selbst
entscheiden, ob, wann und wie lange Sie die Radverkehrsanlage benutzen. Bedeutet: Sie
kdénnen, aber missen Sie in diesen Fahrten nicht benutzen.

Ihre Aufgaben sind:

¢ Den Navigationsansagen zu folgen

e Stellen Sie sich vor, sie fahren mit dem Rad zur Arbeit. Fahren Sie im Schnitt, wenn
maoglich, mindestens 30 km/h. Fahren Sie bitte ziigig und so, dass es flr Sie gerade
noch bequem ist.

e Falls es die Verkehrssituation verlangt kdnnen Sie auch langsamer oder schneller fah-
ren.

o Bitte fahren Sie sicher und unfallfrei und gefahrden Sie weder sich noch andere!

Ich werde Sie nach bestimmten Situationen bitten kurz anzuhalten und mir ein paar Fragen zu
beantworten. Grundsatzlich kénnen Sie nach jeder Fahrt Pause machen. Eine Fahrt dauert
ca. 10 min. Falls Ihnen schlecht werden sollte, teilen Sie mir das bitte friihzeitig mit. Vielen
Dank!

8.1.2.5 Instruktion Priuffahrten, Pedelec, keine Wahlfreiheit

»Wir beginnen nun mit den Pruffahrten. Insgesamt durchfahren Sie 4 Priffahrten, jeweils inner-
als auch aul3erorts.
Ihre Aufgaben sind:

¢ Den Navigationsansagen zu folgen
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e Stellen Sie sich vor, sie fahren mit dem Rad zur Arbeit. Fahren Sie im Schnitt, wenn
mdoglich, 25 km/h. Fahren Sie bitte ziigig und so, dass es flr Sie gerade noch bequem
ist.

o Falls es die Verkehrssituation verlangt konnen Sie auch langsamer oder schneller fah-
ren.

o Bitte befahren Sie in diesem Versuchsteil, sobald verfligbar, die Radverkehrs- bzw.
Rad- und FulRverkehrsanlagen.

o Falls die Verkehrssituation dies erfordert konnen Sie diese auch kurzfristig verlassen
(bspw. um langsamere Radfahrende zu tberholen)

o Bitte fahren Sie sicher und unfallfrei und gefahrden Sie weder sich noch andere!

Ich werde Sie nach bestimmten Situationen bitten kurz anzuhalten und mir ein paar Fragen zu
beantworten. Grundsatzlich kénnen Sie nach jeder Fahrt Pause machen. Eine Fahrt dauert
ca. 10 min. Falls Ihnen schlecht werden sollte, teilen Sie mir das bitte friihzeitig mit. Vielen
Dank!

8.1.2.6 Instruktion Priuffahrten, Pedelec, Wahlfreiheit

»3ie haben nun 2 Priiffahrten absolviert. In den nachsten zwei Fahren kbnnen Sie sich selbst
entscheiden, ob, wann und wie lange Sie die Radverkehrsanlage benutzen. Bedeutet: Sie
kdnnen, aber missen Sie in diesen Fahrten nicht benutzen.

Ihre Aufgaben sind:

o Den Navigationsansagen zu folgen

e Stellen Sie sich vor, sie fahren mit dem Rad zur Arbeit. Fahren Sie im Schnitt, wenn
mdglich, 25 km/h. Fahren Sie bitte ziigig und so, dass es flr Sie gerade noch bequem
ist.

o Falls es die Verkehrssituation verlangt konnen Sie auch langsamer oder schneller fah-
ren.

o Bitte fahren Sie sicher und unfallfrei und gefahrden Sie weder sich noch andere!

Ich werde Sie nach bestimmten Situationen bitten kurz anzuhalten und mir ein paar Fragen zu
beantworten. Grundsatzlich kénnen Sie nach jeder Fahrt Pause machen. Eine Fahrt dauert
ca. 10 min. Falls Ihnen schlecht werden sollte, teilen Sie mir das bitte friihzeitig mit. Vielen
Dank!
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Tabelle 8.1.3-1stellt die Fahrbahnquerschnitte bzw. Fahrbahnbreiten, die Anzahl und Position an Radfahrenden/ ZufuRBgehenden

sowie deren Geschwindigkeit dar.

Tabelle 8.1.3-1: Fahrbahnquerschnitte

Szenario KF [m] TS RVA/ n RF/IFG n RF/FG v mot V rad/fg
[m] GRA links rechts [m/s] [m/s]
[m]
Radfahrstreifen, schmal 6,00 0,25 1,60 0 6 14 5
Radfahrstreifen, breit 6,00 0,25 2,25 0 6 14 5
Radweg, schmal 6,00 1,75 2,00 0 6 14 5
Radweg, breit 6,00 1,75 2,50 0 6 18 5
Geh- und Radweg, schmal 6,00 2 2,50 2 2 18 15
Geh- und Radweg, breit 6,00 2 3,00 2 2 14 15
Radschnellweg - - 4,00 2 2 - 5
Radvorrangroute - - 3,00 2 2 - 5
Engstelle mit zu ZufuBgehenden - - 2,00 1 1 - 15
Engstelle mit Radfahrenden - - 2,00 2 0 - 5

Anmerkung: KF: Kernfahrbahn, TS: Trennstreifen/Griinstreifen, RVA: Radverkehrsanlage, GRA: Geh- und Radverkehrsanlage,

RF: Radfahrende, FG: Zuful3gehende, v mot: Geschwindigkeit motorisierter Verkehr (Kernfahrbahn), v rad/fg: Geschwindigkeit

simulierter Radverkehr bzw. ZufuRgehende.

Tabelle 8.1.3-2 stellt die Langen und Kurvenradien der Einzelszenarien, getrennt nach Fahrzeug, dar. Aufgrund geringerer Pla-

nungsgeschwindigkeit ist ein Teil der Szenarien in der Pedelec-Bedingung kirzer als in der S-Pedelec-Bedingung.

Tabelle 8.1.3-2: Langen und Kurvenradien

Anfahrt StraBe

Lange, Radius, [m]

RVA/GRA

Lange, Radius, [m]

Szenario S-Pedelec Pedelec S-Pedelec Pedelec
Radfahrstreifen, schmal 500, 400 350, 400 600, -800 420, -800
Radfahrstreifen, breit 500, 400 350, 400 600, -800 420, -800
Radweg, schmal 500, 400 350, 400 600, -800 420, -800
Radweg, breit 400, -700 350, -700 600, -800 420, -800
Geh- und Radweg, schmal 400, -700 350, -700 270, - 270, -
Geh- und Radweg, breit 200, - 200, - 200, - 200, -
Radschnellweg - - 300, 250 300, 250
Radvorrangroute - - 300, 250 300, 250
Engstelle mit zu ZufuRgehende - - ~80, - ~80, -
Engstelle mit Radfahrenden - - ~80, - ~80, -
Anmerkung: Negative Kurvenradien sind Linkskurven, positive Kurvenradien Rechtskurven
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8.2 S-Pedelec-Akzeptanzanalyse

8.2.1 Stimulusmaterial fur die Fokusgruppen

Abbildung 8.2.1-1: Stimulusbild zum Themenbereich Eingliederung schneller E-Bikes in Misch-
verkehr mit Autos, Quelle: https://www.bosch-ebike.com/us/everyday

Abbildung 8.2.1-2: Stimulusbilder zum Themenbereich Eingliederung schneller E-Bikes Rad-
fahranlagen, Quellen von links nach rechts: https://auto.itheorie.ch/de/autothe-
ory/2/slide/pa_015/radstreifen, https://eagle-tours.de/, https://schweizmobil.ch/de/veloland
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Abbildung 8.2.1-3: Stimulusbild zum Themenbereich Eingliederung in Geh- und Radwege,
Quelle: https:/lwww.fahrradwien.at/2016/03/31/radwegebauprogramm-fuer-2016-praesentiert/

Abbildung 8.2.1-4: Stimulusbild zum Themenbereich Geschwindigkeitsregulation und Uberhol-
vorgéange, Quelle: https://blog.veloplus.ch/2022/01/06/neue-gesetze-fuer-e-bikes-in-der-
schweiz/
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Abbildung 8.2.1-5: Stimulusbild zum Themenbereich geschitzte Kreuzung (Bild gespiegelt um
gangigen Rechtsverkehr abzubilden), Quelle https://www.richmond-news.com/local-news/up-
date-richmond-councillor-says-protected-bike-lanes-are-a-no-brainer-3114436

Abbildung 8.2.1-6: Stimulusbilder zum Themenbereich Bauliche Gestaltungselemente, Quellen
von links nach rechts: Salzburg Research, https://ob-mh.adfc.de/artikel/sharrow, Salzburg Re-
search, https://lwww.bicycling.com/news/a20020370/pre-fab-protected-bike-lanes/
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Abbildung 8.2.1-7: Stimulusbild zum Themenbereich Mitnahme von S-Pedelec im 6ffentlichen
Verkehr, Quelle https://company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/verantwortung/die-sbb-und-ihre-kun-
den/kundenstimme/projekte-und-erfolge/customer-journey-velo.html

Abbildung 8.2.1-8: Stimulusbild zum Themenbereich Abstellplatz an Bahnhéfen, Quelle FHNW
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Zeit Aktivitat Begrufung Hilfsmittel/
Methode
17:00 | BegruBung |-  Begrifung zur Diskussionsrunde rund Leitung
um das Thema S-Pedelec/schnelle E-Bi- | Name
kes. Prasentation
- Um Bedurfnisse von Verkehrsteilneh- teilen
menden rund um die Eingliederung von | Name
S-Pedelecs ins Verkehrssystem. Mural-Link
- Vorstellung der Moderation posten
Name
Ziel dieser Fokusgruppe: Aufnahme
- In der Fokusgruppe werden die Bedirf- | Name
nisse von S-Pedelec-Nutzenden Technische
(schnelle E-Bikes mit Tretunterstlitzung Unterstut-
bis 45km/h und Nummernschild) und zung
weiteren Verkehrsteilnehmenden an Name
bestehende und neue Verkehrsregeln | Protokollie-
sowie an die (Rad)Infrastruktur erho- rung
ben. Hierzu diskutieren die Teilnehmen- | Name
den verschiedene mogliche Maflinahmen
und Regelungen zur Erhéhung der Si-
cherheit von S-Pedelec-Fahrenden und
anderen Verkehrsteilnehmenden. Ziel ist
es, unterschiedliche Perspektiven auf
Maflnahmen zur Integration von S-Pede-
lecs zu erfassen. Die Ergebnisse bilden
eine Grundlage fir die abschlie3en-
den Empfehlungen des Projekts.
- Die Fokusgruppen sind Teil des Projekts
SESPIN, das von der Hochschule fur
Angewandte Wissenschaften der
FHNW mit Kooperationspartnern in
Osterreich und Deutschland durchge-
fuhrt wird. Die Studie wird von der §ster-
reichischen Forschungsférderungs-
gesellschaft (FFG) finanziert.
Info zum Ablauf:
- Die Fokusgruppe dauert ca. 120 Minu-
ten. Sie beinhaltet die Diskussion tber
verschiedene rechtliche Regelungen,
Infrastruktur und Malinahmen zur effi-
zienten und sicheren Eingliederung
von schnellen E-Bikes. In der Diskussion
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steht stets die eigene, subjektive Ein-
schatzung im Vordergrund; es gibt keine
richtigen oder falschen Antworten.
- Die Fokusgruppe besteht aus folgenden
Teilen:
BegriifRung
Warm-up
Diskussion Uber rechtliche Regelungen,
Abschluss
Vor allem im Diskussionsteil geht es da-
rum, dass eine Diskussion untereinander
entsteht. Eure Meinung ist uns wichtig.
- Online-Meetings haben viele Vorteile.

YV VY

Datenschutz

Sie haben alle die Einverstandniserklarung er-
halten.

Rucktritt von der Teilnahme oder Widerrufen
der Einwilligung

= Die Teilnahme an der Fokusgruppe ist
freiwillig. Sie haben wahrend der Fo-
kusgruppe jederzeit das Recht, von der
Teilnahme zurtickzutreten, ohne dafur
einen Grund anzugeben. Ein Abbruch
der Fokusgruppe hat keinerlei Nachteile
fur Sie zur Folge. Sie haben ebenfalls
das Recht, Ihre Einwilligung wahrend der
Fokusgruppe zu widerrufen.

Aufnahmen und Datenauswertung

= Die Fokusgruppen werden aufge-
zeichnet und in Schriftform gebracht.
Fur die weitere wissenschaftliche Aus-
wertung des Textes werden alle Anga-
ben, die zu einer Identifizierung der Per-
son fihren kdnnten, verandert oder aus
dem Text entfernt.

Datenschutz, Vertraulichkeit und zuklnftige
Nutzung

= Die im Rahmen des Interviews gesam-
melten Daten werden nur fur diese
Studie genutzt. Sie raumen den Pro-
jektverantwortlichen das langerfristige
Nutzungsrecht Ihrer Daten zu For-
schungszwecken ein. Dies umfasst das
Recht auf Bearbeitung und Auswertung
von Daten sowie Darstellung, Berichtle-
gung und Publikationen von Ergebnissen
im Rahmen des Forschungsprojektes.
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= Informationen zu lhrer Identitat (per-
sOnliche Daten z.B. Name,
Emailadresse) werden vertraulich be-
handelt, nicht publiziert, nicht an Dritte
weitergegeben und nach Abschluss der
Studie geldscht. lhre Daten werden in
anonymisierter Form sicher aufbewahrt
und ausgewertet. Es sind keinerlei Rick-
schliisse auf Ihre Person moglich.

- Zu Beginn TN zusichern, dass ihre Aus-
sagen nur in anonymisierter Form wei-
terverwendet werden

- Wir wirden die Diskussion per Du
fuhren. Passt das fur alle?

17:05

Warm-up

Vorstellungsrunde:

e S-Pedelec-Gruppe: Jetzt kommt kurz
eine Vorstellungsrunde.

e  Stellt euch gerne mit Namen vor, wel-
ches schnelle E-Bike besitzt und woflr
ihr euer schnelles E-Bikes nutzt. ?

=  Weitere Verkehrsteilnehmende: Jetzt
kommt kurz eine Vorstellungsrunde.
Stellt euch gerne mit Namen vor und
nennt mit welchen Verkehrsmitteln ihr im
Alltag unterwegs seid.

NUR Weitere Verkehrsteilnehmende:

Definition von schnellem S-Pedelecs: Inhalt
Folie 7

In dieser Fokusgruppe geht es verschiedene
MalRnahmen und Regelungen zu S-Pe-
delecs.

PPP Folie 3
und 5

Zum Einstieg

e  Welches Potential und welche Heraus-
forderungen seht ihr mit schnellen E-Bi-
kes/S-Pedelec im Verkehrsalltag?

PPP Folie 8

Hauptteil
Ubersicht

Fragekomplexe Ubersicht

1. Regelnim StralRenverkehr

2. Infrastruktur

3. Verkehrsrechtliche Regelungen (Halter)
4. Pravention und Sensibilisierung

17:15

Regeln im
StralRenver-
kehr

Einstieg allgemein in Regeln im Stral3en-
verkehr

PPP Folien 9
vielleicht
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Uberblick

In diesem Themenblock geht es darum,
wo schnelle E-Bikes/ S-Pedelec fahren
durfen und warum.

In CH, DE, AT bestehen unterschiedli-
che Regelungen.

Beispielsweise ist die Nutzung von
Fahrradinfrastruktur in CH obligato-
risch fur S-Pedelecs. In DE und AT tei-
len sich S-Pedelec-Fahrende in der Re-
gel StraReninfrastruktur mit Autos und
anderen motorisierten Fahrzeugen.
Andere Lander, wie NL und BE verfii-
gen Uber eine fortgeschrittenere Fahr-
radinfrastruktur. Dies war ein kurzer
Uberblick.

Die folgende Diskussion méchten wir al-
lerdings unabhangig von den bestehen-
den Regeln fuhren.

Wir besprechen als erstes Regeln im Stra-

Benverkehr. Hier geht es darum, wo
schnelle E-Bikes/ S-Pedelec fahren
durfen. NACHSTE FOLIE

PPP Folie 10 -
14

17:17

Regeln im
StralRenver-
kehr mit
Mural

Anleitung Mural

Als Erstes verschaffen wir uns einen
Uberblick tiber wichtige Fragen in die-
sem Themenblock Regeln im Stral3en-
verkehr.

Dafir nutzen wir Mural.

Hier bitte ich euch verschiedene Fra-
gen zu beurteilen:

A. Wie wirdet ihr es finden, wenn S-Pede-

lecs im Mischverkehr, also auf der
StralRe mit Autos etc. fahren missten?

B. Wie wirdet ihr es finden, wenn S-Pede-

lecs auf Radfahranlagen, also mit ande-
ren Fahrradern fahren missten?

C. Wie wirdet ihr es finden, wenn S-Pedelec

gemischte Geh und Radwege mit ande-
ren FuRganger*innen nutzen wirden?

Fur die Beurteilung findet ihr oben Fahr-
rad-Piktogramme.

Jede Person hat eine eigene Farbe.
Welche Farbe ihr habt, seht ihr in der
Liste rechts oben.

Bitte beurteilt jede Frage danach ob ihr
sie fur nicht gut oder sehr gut haltet.
Bzw. fur wie fair ihr sie fir Fahrer*innen
von schnellen E-Bikes/ S-Pedelec und

Mural-Link erst
nach Einfih-
rung posten
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andere Verkehrsteilnehmende haltet —
Uiberhaupt nicht fair oder sehr fair.
- Bitte klickt auf den Link.

17:20 | Regelnim Einleitung - Eingliederung S-Pedelec in Mural erste
StralRenver- Mischverkehr mit Autos Frage zeigen
kehr
Mischver- Nun fokussieren wir uns auf die erste Frage
kehr mit betreffend dem Mischverkehr mit dem
Autos Auto und starten gleich die Diskussion.

(A. Wie wirdet ihr es finden, wenn S-Pe-
delecs im Mischverkehr, also auf der
Stral3e mit Autos etc. fahren mussten?)

- Mochte vielleicht die Person die ihr Pik-
togramm weit ... links rechts gesetzt hat,

anfangen?
17:25 Offene Diskussion zu Eingliederung S-Pe- | Wir bleiben auf
delec in Mischverkehr mit Autos Mural.

- Warum waurdet ihr diese Regelung posi-
tiv sehen? Warum negativ?

- Fur wen ist die Regelung fair und fur
wen vielleicht nicht?

Nachfragen zu Bedingungen:

- Welche Rolle spielt es, wenn die Rege-
lung nur fiir innerorts / auRerorts gilt?

- Welche Rolle spielt das Verkehrsauf-
kommen flir eure Beurteilung?

- Welche Rolle spielt die Geschwindigkeit
fir Eure Beurteilung?

Vertiefungsfragen Akzeptanz:

- Wirde sich ein typischer S-Pedelec-Fah-
render daranhalten?

- Welche Vor- oder Nachteile hat diese
Regelung fir Euch als Fahrradfahrende
[ FulRganger*in / Autofahrer*in?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur S-Pedelec-Fahrende?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur die Verkehrssicherheit allge-
mein?

- Ist es eine gerechte Regelung?

- Welche Risiken und Chancen hatte Re-
gelung?

- S-Pedelecs: Wirdet lhr das nutzen?

17:35 | Regelnim Einleitung Wir bleiben auf
StralRenver- Mural.
kehr
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Nutzung Als néachsten Punkt besprechen wir die Ein-
von Rad- gliederung von S-Pedelecs in Radfahr-
fahranla- anlagen (Fahrradstreifen oder Fahrrad-
gen wege).

17:37

Hierzu teilen wir nochmals das Mural-Board,

B. Wie wurdet ihr es finden, wenn S-Pede-

damit wir gemeinsam sehen, wo die
Gruppe die Nutzung von Radfahranla-
gen sieht.

Hier lautete die Frage:

lecs auf Radfahranlagen, also mit ande-
ren Fahrradern fahren mussten? (M2)
Mdchte vielleicht die Person die ihr Pik-
togramm weit ... links rechts gesetzt hat,
anfangen?

Offene Diskussion zu Eingliederung S-Pe-

Radfahranlagen?

Fragen nach Bedingungen:

Vertiefungsfragen Akzeptanz:

delec in (Fahrradstreifen oder Fahrrad-
wege)

Warum wirdet ihr diese Regelung posi-
tiv sehen? Warum negativ?

Fur wen ist die Regelung fair und fur
wen vielleicht nicht?

Was denkt ihr tber eine Geschwindig-
keitsbeschrénkung auf diesen Wegen?
(M3)

Gibt es einen Unterschied je nach Art
(Fahrradweg und -streifen

Wie steht ihr dazu, wenn schnelle E-Bi-
kes/ S-Pedelec auch wie Fahrrader die
Erlaubnis zur Durchfahrt von Ein-
bahnstraRen haben? (M5)

Welche Rolle spielt es, wenn die Rege-
lung nur fir innerorts / aul3erorts gilt?
Welche Rolle spielt das Verkehrsauf-
kommen fur eure Beurteilung?

Wirde sich ein typischer S-Pedelec-
Fahrender daranhalten?

Welche Vor- oder Nachteile hat diese
Regelung fur Euch als Fahrradahrende /
FuRganger*in / Autofahrer*in?

Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur s-Pedelec-Fahrende?
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- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur die Verkehrssicherheit allge-
mein?

- Ist es eine gerechte Regelung?

- Welche Risiken und Chancen héatte Re-
gelung? Z.B. Uberholen?

17:47

17:50

Regeln im
Stral3enver-
kehr
Nutzung
von Geh-
und Rad-
wegen
(falls in
Zeitnot die-
sen Punkt
streichen
oder kir-
zen)

Einleitung

Als nachsten Punkt besprechen wir die Nut-
zung von Geh- und Radwegen.

Hierzu teilen wir nochmals das Mural-Board,
damit wir gemeinsam sehen, wo die
Gruppe die Nutzung von Radfahranla-
gen sieht.

- Hier lautete die Frage:

C. Wie wirdet ihr es finden, wenn S-Pedelec
Geh- und Radwegen mit anderen Ful3-
ganger*innen nutzen wirden?

- Mdchte vielleicht die Person die ihr Pik-
togramm weit ... links rechts gesetzt hat,
anfangen?

Wir bleiben auf
Mural.

Offene Diskussion zu Eingliederung S-Pe-
delec in gemischten Geh- und Radwe-
gen

- Warum waurdet ihr diese Regelung posi-
tiv sehen? Warum negativ?

- Fur wen ist die Regelung fair und fur
wen vielleicht nicht?

Fragen nach Bedingungen:

- Welche Rolle spielt es, wenn die Rege-
lung nur fiir innerorts / auRerorts gilt?

- Welche Rolle spielt das Verkehrsauf-
kommen flr eure Beurteilung?

- Welche Rolle spielt die Geschwindigkeit
fir Eure Beurteilung?

Vertiefungsfragen Akzeptanz:

- Wirde sich ein typischer S-Pedelec-
Fahrender daranhalten?

- Welche Vor- oder Nachteile hat diese
Regelung fir Euch als Fahrradfahrende /
FuRganger*in / Autofahrer*in?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur s-Pedelec-Fahrende?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur die Verkehrssicherheit allge-
mein?

- lIst es eine gerechte Regelung?
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- Welche Risiken und Chancen hatte Re-
gelung?

17:55

Regeln im
Stral3enver-
kehr —
Wabhlfrei-

heit

(Falls noch
nicht be-
sprochen)

Einleitung
Bisher haben wir dartiber diskutiert, wo ein
schnelles E-Bike/ S-Pedelec fahren darf.

Wir bleiben auf
Mural.

Offene Diskussion/ Abschluss zu Wahl-
freiheit

Wie ware es, wenn fir schnelle E-Bikes/ S-
Pedelec eine Wabhlfreiheit besteht. Das
heil3t, dass sie frei wahlen dirfen, wo sie
fahren - auf Radweg/-anlage oder Stra-
Ben. Der S-Pedelec-Fahrer*in hatte auch
selbst die Verantwortung sich an die Inf-
rastruktur und das Verkehrsaufkommen
anzupassen.

- Was waren die Vor- und Nachteile?
- Fur wen ist die Regelung fair und far
wen vielleicht nicht?

Vertiefungsfragen Akzeptanz:

- Wie wirde sich ein typischer S-Pedelec-
Fahrender verhalten?

- Welche Vor- oder Nachteile hat diese
Regelung fir Euch als Fahrradfahrende /
FuRRganger*in / Autofahrer*in?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur s-Pedelec-Fahrende?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur die Verkehrssicherheit allge-
mein?

Ist es eine gerechte Regelung?

Welche Risiken und Chancen hatte Rege-

lung?

18:00

Regeln im
StralBenver-
kehr
Geschwin-
digkeit

18:01

Einleitung

Bis jetzt haben wir die Eingliederung von S-
Pedelec in unterschiedliche Verkehrsan-
lagen besprochen. Nun geht es um Malf3-
nahmen der Geschwindigkeitsregulation
ganz spezifisch.

Malinahmen zur Geschwindigkeitsregula-
tion/ Uberholvorgange - Anleitung
Mural 2

- Wir nutzen nochmals Mural.

Mural

Erst die Ein-
fuhrung ma-
chen und dann
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- Nun geht gerne zum zweiten Feld. Hier erst den Link
steht eine einzelne Frage. Diese lautet: posten

D. Wie wirdet ihr es finden, wenn man in die
Geschwindigkeitsregulation von S-Pe-
delecs eingreift?

- Fur die Beurteilung nutzt bitte wieder die
Fahrrad-Piktogramme.

- Bitte beurteilt die Frage wieder danach,
ob ihr sie fir nicht gut oder sehr gut
haltet.

- Bzw. fur wie fair ihr sie fir Fahrer*innen
von schnellen E-Bikes/ S-Pedelec und
andere Verkehrsteilnehmende haltet —
Uberhaupt nicht fair oder sehr fair.

- Bitte Klickt auf den Link.

18:05 Einstiegsfrage

Alle Teilnehmenden haben ihr Piktogramm
gesetzt.

Nun diskutieren wir die Frage:

D. Wie wiirdet ihr es finden, wenn man in die
Geschwindigkeitsregulation von S-Pe-
delecs eingreift?

- Wer mdchte beginnen?

18:07 Offene Diskussion zu Geschwindigkeitsre-
gulation

Vertiefungsfragen Bedingungen:

- Was denkt ihr dartber, wenn man die
Geschwindigkeit bei Uberholvorgang
verpflichtend reduzieren muss? (M4)

- Was denkt ihr dartuber, wenn eine Ge-
schwindigkeitskontrolle automatisch in
bestimmten Bereichen, bspw. innerorts,
durch einen Chip erfolgt? (M6)

Vertiefungsfragen Akzeptanz:

- Wairde sich ein typischer S-Pedelec-Fah-
render daranhalten?

- Welche Vor- oder Nachteile hat diese
Regelung fir Euch als Fahrradfahrende /
FuRganger*in / Autofahrer*in?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur s-Pedelec-Fahrende?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur die Verkehrssicherheit allge-
mein?

- Ist es eine gerechte Regelung?

- Welche Risiken und Chancen hatte Re-
gelung?
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18:15 | Infrastruktur | Einleitung
und bauli- Als nachstes besprechen wir die Infrastruktur
che Mal3- und baulichen MalRnahmen. Hier werden
nahmen - wir zwei Bereiche genauer betrachten:
Kreuzun- - Gestaltung von Kreuzungen
gen - Bodenmarkierungen, Signalisierungen

und bauliche Trennung von Radwegen
18:16 Kreuzungen PPP-Folie Nr
19
Erklarung der PPP-Folie:

- Auf der Folie sieht man eine geschuitzte
Kreuzung. (M9)

- Die geschitzte Kreuzung rechts verfiigt
Uber ein sicherheits-erhthendes Design
fur Radfahrende, besonders fur Abbiege-
und Uberquerungs-Situationen.

- Farblich abgesetzte Bodenflachen; bauli-
che Erhebungen (Bodenniveau) erhdhen
die Sicherheit

Vertiefungsfragen Bedingungen:

- Welche Vor- und Nachteile seht ihr bei

diesen Kreuzungen?
Vertiefungsfragen Akzeptanz

- Wairde sich ein typischer S-Pedelec-Fah-
render daranhalten?

- Welche Vor- oder Nachteile hétte diese
Kreuzung fir Euch als Fahrradfahrende /
FuRRganger*in / Autofahrer*in?

- Welche Vor- und Nachteile entstehen fir
S-Pedelec-Fahrende?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur die Verkehrssicherheit allge-
mein?

- Ist es eine gerechte Regelung?

- Welche Risiken und Chancen héatte Re-
gelung?

18:21 | Infrastruktur | Sonstige (bauliche) Gestaltungselemente, | PPP-Folie Nr
und bauli- wie Bodenmarkierungen, Signalisierun- | 20
che Mal3- gen und bauliche Trennung von Radwe-
nahmen — gen
sonstige
(bauliche) Erklarung der PPP-Folie:

Gestal- Hier sieht man
tungsele-
mente - Baulich geschitzte Radstreifen

- Bodenbegrenzungen, wie bspw. Nop-

pen, Stufen
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- S-Pedelec-Piktogramm/Sharrow-Pikto-
gramm

- Uberholkorridore bei engen Fahrbahnen

- Farbliche Kennzeichnung von Radwe-
gen und Knotenpunkten

Vertiefungsfragen Bedingungen:

- Welche baulichen Gestaltungselemente
erscheinen euch als Fahrende schneller
E-Bikes/ S-Pedelec hilfreich um die Si-
cherheit zu erhbhen?

- Welche Vor- und Nachteile seht ihr?

Vertiefungsfragen Akzeptanz

- Wairde sich ein typischer S-Pedelec-Fah-
render daranhalten?

- Welche Vor- oder Nachteile hatten diese
Elemente fur Euch als Fahrradfahrende /
FuRganger*in / Autofahrer*in?

- Welche Vor- und Nachteile entstehen fiir
S-Pedelec-Fahrende?

- Welche Vor- und Nachteile hat diese Re-
gelung fur die Verkehrssicherheit allge-

mein?
- lIst es eine gerechte Regelung?
18:30 | Regelungen | Einleitung
fur die S- Als néchstes besprechen Regelungen fir die
Pedelecs- S-Pedelecs-Halter*innen oder fahrende
Halter*in- Personen.
18:31 | nen oder S-Pedelec-Fahrende: PPP Folie 22
fahrende Einstiegsfrage
Personen - Welche Erfahrungen habt ihr insgesamt
Mitnahme rund um die Haltung von S-Pedelecs?
im offentli- | Spezifische Frage zur Mitnahme
chen Ver- - Welche Vorteile und Nachteile hat die
kehrs Mitnahme von S-Pedelec im 6ffentlichen
Verkehrs (Zug)?
- Welche Regelungen empfindet ihr als
sinnvoll/ nicht sinnvoll?
Andere Verkehrsteilnehmende:
e  Es wird diskutiert, ob die Mithahme von
S-Pedelecs in offentlichen Verkehrsmit-
teln zugelassen sein soll. Welche Vor
und Nachteile wirdet ihr sehen?
Fragen zur Akzeptanz
- Wairde sich ein typischer S-Pedelec-Fah-
render daranhalten?
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- Welche Auswirkungen héatte die Rege-
lung auf euch selbst und andere Ver-
kehrsteilnehmende? (Bedingung fir Ak-
zeptanz: individuell/Bedingung fir Ak-
zeptanz: kollektiv)

- Welche Verkehrsteilnehmenden wirden
von der Regelung XY profitieren? (Wabhr-
genommene Fairness der Verteilung der
Auswirkungen)

- Welche Risiken und Chancen hatte Re-
gelung XY? (Positive Risiko-Nutzen-Bi-
lanz)

- (nachfragen, falls nicht verstanden: Wel-
che Vorteile hatte XY? Welche Nachteile
seht ihr fir XY?)

18:40

Regelungen
fur die S-
Pedelecs-
Halter*in-
nen oder
fahrende
Personen
Abstellan-
lagen

S-Pedelec-Fahrende:

- Welche Erfahrung habt ihr mit Abstellan-
lagen an Haltestellen des offentlichen
Verkehrs (Zug)?

- Welche Regelungen empfindet ihr als
sinnvoll/ nicht sinnvoll?

Weitere Verkehrsteilnehmende:

- Ebenfalls wird diskutiert, ob S-Pedelecs
bei den Abstellanlagen bei Haltestellen
des o6ffentlichen Verkehrs abgestellt wer-
den dirfen. Welche Vor- und Nachteile
wirdet ihr sehen?

Fragen zur Akzeptanz

- Wairde sich ein typischer S-Pedelec-Fah-
render daranhalten?

- Welche Auswirkungen hétte die Rege-
lung auf euch selbst und andere Ver-
kehrsteilnehmende? (Bedingung fur Ak-
zeptanz: individuell/Bedingung fiir Ak-
zeptanz: kollektiv)

- Welche Verkehrsteilnehmenden wirden
von der Regelung XY profitieren? (Wahr-
genommene Fairness der Verteilung der
Auswirkungen)

- Welche Risiken und Chancen hatte Re-
gelung XY? (Positive Risiko-Nutzen-Bi-
lanz)

- (nachfragen, falls nicht verstanden: Wel-
che Vorteile hatte XY? Welche Nachteile
seht ihr fir XY?)

PPP Folie 27

18:48

Einleitung
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Pravention | Als letztes Thema besprechen wir Pravention

und Sensi- und Sensibilisierung.
bilisierung -

18:49 | Fahrsicher- | Hier steigen wir auch gleich direkt in die Dis-
heitstraining kussion ein:

- Was haltet ihr von einem Fahrsicher-
heitstraining fir S-Pedelec-Fahrende?

- Sollte dieses eine rechtliche Aufklarung
beinhalten?

Fragen zur Akzeptanz
- Wairde ein typischer S-Pedelec-Fahren-
der ein Training machen?

18:54 Abschlussrunde:

- Welche MaRRnahme fir schnelle E-Bikes/
S-Pedelec ist aus Eurer Sicht die wich-
tigste fur die Verkehrssicherheit?

18:58 Debriefing
VERTRAULICH

- In diesem Projekt geht es um die sichere
und effiziente Eingliederung von S-Pede-
lecs in die Verkehrsinfrastruktur.

- Das Projekt besteht aus mehreren Teil-
bereichen, u.a. diese Fokusgruppen.

- Insgesamt machen wir Fokusgruppen
mit S-Pedelec-Fahrenden und anderen
Verkehrsteilnehmenden, wie FuRgan-
ger*innen, Autofahrer*innen und Fahr-
radfahrer*innen.

- Ziel ist die Erhebung der Akzeptanz von
Regelungen und Infrastruktur von ver-
schieden Verkehrsteilnehmenden.

- Die Fokusgruppen ermdglichen uns ei-
nen direkten Einblick in diese verschie-
denen Perspektiven zu erhalten.

- Die Erkenntnisse flieRen in Empfehlun-
gen fUr Gesetzgebende ein.

- Nachhaltigkeit der Nutzung der S-Pede-
lec

- Sicherheit

Incentivierung

- lhr alle habt eine E-Mail erhalten. Im An-
schluss werden wir euch das Geld tber-
weisen/twinten. Wir bitten euch uns um-
gehend die Quittung zuzustellen.

Total Total Total Total Total Total DE DE
A SP DE CH AT A SP

Alter
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100% 211

100% 244
100% 42
100% 28
100% 427

34%
34%
41%
63%

39%
44%

35%
33%
38%

64%

26%
11%
10%
39%

Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie

188
289
289
93

477
382

653
56
30

120

698
350
260
669

66%
66%
59%
37%

61%
56%

65%
67%
63%

36%

74%
89%
90%
61%

107
142
144
73

234
232

326
32
12

96

303
124
95

358

o

23% 84
30.5% 158
30.9% 185
15.7% 88

50.2% 300
49.8% 215

70% 347
6.9% 25
2.6% 16

20.6% 127

65% 323
26.6% 137
20.4% 96

76.8% 394

Schweizerische Eidgenossenschaft

Confédération suisse

Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

16.3% 96
30.7% 137
35.9% 160
17.1%89

58.3% 248
41.7%234

67.4% 327
4.9% 27
3.1% 20

24.7%108

62.7% 316
26.6%131
18.6% 97

76.5% 344

19.9% 31
28.4% 42
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8.2.3 Landerspezifische Ergebnisse der Akzeptanzanalyse auf Basis der

Fokusgruppen

Die Ergebnisse zur Akzeptanz auf Basis der Fokusgruppen werden in Themenbereiche und
Lander gegliedert. Die Ergebnisse zu den gesetzlichen Regelungen werden entlang der The-
menbereiche Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV, Eingliederung von
S-Pedelecs in Radfahranlagen, Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwege, Wahl-
freiheit und Geschwindigkeitsreduktion dargelegt. Weiter werden die Ergebnisse zu Infrastruk-
tur und bauliche MaRRnahmen, Regelungen fiir S-Pedelec-Haltende sowie Pravention und Sen-
sibilisierung zusammengefasst. Bei der Zusammenfassung der Ergebnisse wird differenziert
nach Faktoren, welche von S-Pedelec-Fahrenden oder von anderen Verkehrsteilnehmenden
genannt wurden. Am Ende jedes Themenbereichs wird ein landerlbergreifendes Fazit gezo-
gen. Das Ergebniskapitel zur Akzeptanzanalyse auf Basis der Fokusgruppen schlief3t mit einer

Zusammenfassung ab.

8.2.3.1 Gesetzliche Regelungen: Eingliederung von S-Pedelecs in den
Mischverkehr mit dem MIV

Dieser Abschnitt umfasst die Akzeptanzfaktoren in Zusammenhang mit der Eingliederung von
S-Pedelec-Fahrenden in den Mischverkehr auf der Stral3e, welche vorwiegend von weiteren

motorisierten Fahrzeugen (Autos, Lastwagen, Busse, etc.) genutzt wird.

8.2.3.1.1 Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr — Deutsch-

land

Die Eingliederung von S-Pedelecs in den StraRenverkehr ermdglicht aus Sicht der S-Pedelec-
Fahrenden ein effizientes “Vorwartskommen” und das Mitflieen mit dem StralRenverkehr (TN
DE S3 ,Im innerstadtischen Verkehrsfluss ist es sehr angenehm mit Autos mitzufahren und
effizient vorwértszukommen. Radwege sind oft liberfiillt”). Die Einfuhrung von Wahlfreiheit wird
im Kontext der Eingliederung in den StraRenverkehr ebenfalls von S-Pedelec-Fahrenden ge-
nannt und beflrwortet, sieche Tabelle 8.2.3-1). Als herausfordernd in Bezug auf das MitflieRen
im StraBenverkehr wird jedoch der Stop-and-go-Verkehr beschrieben. Ebenfalls werden die

Konflikte mit Autofahrenden und die erhdhte Gefahr, bspw. aufgrund der erhéhten Geschwin-
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digkeit, insbesondere aul3erorts gesehen. S-Pedelec-Fahrende beschreiben Ausweichhand-
lungen, wie die unerlaubte Nutzung von Radfahranlagen, aufgrund der erhdhten Gefahren-

wahrnehmung.

In der Fokusgruppe der weiteren Verkehrsteilnehmenden wird die Eingliederung von S-Pede-
lecs in den Stral3enverkehr aufgrund der engen Dimensionierung von Radfahranlagen inner-
orts als positiv bewertet (siehe Tabelle 8.2.3-1): Es bleibt mehr Platz fir die Radfahrenden.
Jedoch werden auch von den weiteren Verkehrsteilnehmenden Konflikte mit Autofahrenden
und eine erhohte Gefahr von allen Verkehrsteilnehmenden im Stral3enverkehr wahrgenom-
men (TN DE V5 “Ich fande es nicht so fair, weil der Stra3enverkehr, auch auf einem Fahrrad
das schnell fahrt, ziemlich geféahrlich ist. Gefahr [besteht] fur Autos, aber auch fiir S-Pede-

lecs.”).

Tabelle 8.2.3-1: Eingliederung in den Mischverkehr — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- positive Bewertung, da innerorts effizientes positive Bewertung innerorts, da Fahrrad-
Vorwartskommen/MitflieBen mdglich wege zu eng

Negative Faktoren:

- negative Bewertung innerorts, da Stop- - negative Bewertung au3erorts, da Konflikte
and-go-Verkehr das MitflieBen erschwert mit Autofahrenden auftreten

- aufgrund negativer Gefahrenwahrneh- - negative Bewertung auRRerorts, da erhdhte
mung erfolgt Ausweichen auf Radfahranla- Gefahr fur alle Verkehrsteilnehmenden
gen wahrgenommen wird

- negative Bewertung auf3erorts, da Kon-
flikte mit Autofahrenden auftreten

- negative Bewertung auf3erorts, da erhohte
Gefahr wahrgenommen wird

Akzeptanzférdernde Kriterien:
- Geringe Geschwindigkeitsdifferenzen: Ak- - Verkehrsaufkommen ist zu berticksichtigen
zeptanz fur innerorts
- Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir S-Pe-
delecs innerorts auf 30 km/h
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Zusammenfassend wird die Eingliederung in den Straldenverkehr aufgrund der Gefahrdung
durch die erhéhte Geschwindigkeit und dem Konfliktpotential mit anderen Verkehrsteilneh-
menden insbesondere auf3erorts negativ beurteilt. Die Eingliederung in den Stral3enverkehr
innerorts wird als positiver beurteilt, da der Geschwindigkeitsunterschied zwischen S-Pedelec
und weiteren Verkehrsteilnehmenden als gering wahrgenommen wird.

Als Zusatzkriterien fur die Gestaltung der Regelung wird eine Geschwindigkeitsbegrenzung

genannt.

8.2.3.1.2 Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr — Oster-

reich

S-Pedelec-Fahrende sehen in der Eingliederung von S-Pedelecs in den Stralenverkehr die
Chance im Stral3enverkehr innerorts mitzuflieBen (siehe Tabelle 8.2.3-2). Die MalRhahme wird
ebenfalls in Zusammenhang mit einer Flachengerechtigkeit fir Fahrrader oder der Nutzung im
Rahmen einer Wahlfreiheit beflrwortet. Als herausfordernd werden die Konflikte mit Autofah-
renden und die Gefahr durch die erhéhte Geschwindigkeit aul3erorts beschrieben. Weiter wird
eine falsche Geschwindigkeitseinschatzung des S-Pedelec durch Autofahrende wahrgenom-
men. Es wird angenommen, dass Autofahrende S-Pedelec als Fahrrad wahrnehmen und des-
sen Geschwindigkeit in der Folge unterschétzen. In der Folge wird von S-Pedelec-Fahrenden
das unerlaubte Ausweichen auf Radfahranlagen beschrieben. Tabelle 8.2.3-2 zeigt die Haupt-

aussagen der zwei Fokusgruppen aus Osterreich.

Fir weitere Verkehrsteilnehmende spricht die niedrige Geschwindigkeit innerorts fur eine Ein-
gliederung von S-Pedelecs in den StralRenverkehr, da sie das MitflieRen ermdglicht. Als nega-
tive Aspekte der Eingliederung von S-Pedelecs in den Stral3enverkehr auf3erorts werden wie-
derum Konflikte mit Autofahrenden, eine erhohte Gefahrdung der S-Pedelec-Fahrenden und
eine fehlerhafte Geschwindigkeitseinschatzung, wie sie auch von S-Pedelec-Fahrenden be-

schrieben wurde, genannt (siehe Tabelle 8.2.3-2).

Zusammenfassend ist die Eingliederung in den StralR3enverkehr fir die Teilnehmenden beider
Fokusgruppen in Osterreich innerorts vorstellbar. Eine Eingliederung auRerorts wird aufgrund
der Gefahrdung von S-Pedelec-Fahrenden, Konflikten mit Autofahrenden und der fehlerhaften
Geschwindigkeitseinschatzung der S-Pedelecs von Seiten Autofahrenden kritisch beurteilt.

Zusétzliche akzeptanzférdernde Kriterien sind bei Uberholmanévern zu beriicksichtigen.
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Tabelle 8.2.3-2: Eingliederung in den Mischverkehr — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-

mende

Positive Akzeptanzfaktoren:

- positive Bewertung innerorts, da effizien-
tes Vorwartskommen/MitflieBen moglich
ist

- positive Bewertung aufgrund Flachenge-
rechtigkeit fir Fahrrader

- positive Bewertung bei Wahlfreiheit

Negative Akzeptanzfaktoren:

- negative Bewertung aufgrund fehlerhafter
Geschwindigkeitseinschatzung der S-Pe-
delecs durch andere Verkehrsteilneh-
mende

- aufgrund negativer Wahrnehmung erfolgt
Ausweichen auf Fahrradinfrastruktur

- negative Bewertung aul3erorts, da Kon-
flikte mit Autofahrenden auftreten

- negative Bewertung aul3erorts, da er-

positive Bewertung innerorts, da aufgrund
niedriger Geschwindigkeit der Autos Mitflie-
Ben moglich ist

negative Bewertung aufgrund fehlerhafter
Geschwindigkeitseinschatzung der S-Pede-
lecs durch andere Verkehrsteilnehmenden
Erhohte Verletzungsgefahr bei S-Pedelec-
Fahrenden

negative Bewertung aulRerorts, da Konflikte
mit Autofahrenden auftreten

negative Bewertung auf3erorts, da erhohte
Gefahr wahrgenommen wird

hohte Gefahr wahrgenommen wird -

Akzeptanzfordernde Kriterien:
- Gefahr insbesondere bei Uberholmané- —
vern

8.2.3.1.3 Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr — Schweiz

Fir S-Pedelec-Fahrende in der Schweiz Giberwiegen die negativen Akzeptanzfaktoren gegen-
Uber den positiven Akzeptanzfaktoren in Bezug auf die Eingliederung von S-Pedelecs in den
Mischverkehr (siehe Tabelle 8.2.3-3). Eine Eingliederung ware hauptsachlich innerorts vor-
stellbar. Gegen eine Eingliederung in den Stralenverkehr aul3erorts sprechen Konflikte mit
Autofahrenden und die Geféahrdung aufgrund des Geschwindigkeitsunterschieds zwischen S-
Pedelecs und Autos, sowie die fehlerhafter Geschwindigkeitseinschatzung der S-Pedelecs
durch andere Verkehrsteilnehmende. S-Pedelec-Fahrende in der Schweiz antizipieren, dass
sie bei verpflichtender Eingliederung in den Stralenverkehr auf die Radfahranlagen auswei-

chen wirden.
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Weitere Verkehrsteilnehmende bewerten die Eingliederung von S-Pedelecs innerorts positiv,

da ein MitflieBen mit dem Verkehr mdglich ist. Als riskant wird die Eingliederung auf3erorts

beschrieben, da der Geschwindigkeitsunterschied zu anderen Verkehrsteilnehmenden zu ei-

ner erhéhten Gefahrdung und Stresserleben der S-Pedelec-Fahrenden fuhrt. Eine Zusammen-

fassung der Hauptaussagen ist in Tabelle 8.2.3-3 dargestellt.

Tabelle 8.2.3-3: Eingliederung in den Mischverkehr — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende

Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Akzeptanzfaktoren:
- positive Einstellung, wenn innerorts

Negative Akzeptanzfaktoren:

- negative Bewertung aufgrund fehlerhafter
Geschwindigkeitseinschatzung der S-Pe-
delecs durch andere Verkehrsteilnehmen-
den

- aufgrund negativer Wahrnehmung erfolgt
Ausweichen auf Fahrradinfrastruktur

- negative Bewertung aul3erorts, da Kon-
flikte mit Autofahrenden auftreten

- negative Bewertung auf3erorts, da erhohte
Gefahr wahrgenommen wird

Akzeptanzfordernde Kriterien:

positive Bewertung innerorts, da aufgrund
niedriger Geschwindigkeit MitflieBen mog-
lich

negative Bewertung aufgrund erhéhtem
Stresserleben der S-Pedelec-Fahrenden
durch Geschwindigkeit

negative Bewertung aufRerorts, da erhdhte
Gefahr fur S-Pedelec-Fahrende wahrge-
nommen wird

Eingliederung in Mischverkehr nur maglich
fur gelibte S-Pedelec-Fahrende
Gefahr insbesondere bei Uberholmandvern

Zusammenfassend wird die Eingliederung in den Strafl3enverkehr in der Schweiz innerorts

eher positiv gesehen. Die Eingliederung in den Stral3enverkehr wird auf3erorts aufgrund einer

erhohten Gefahrdung von S-Pedelec-Fahrenden und dem Geschwindigkeitsunterschied

mehrheitlich abgelehnt. Zusétzlich werden Kompetenzen und Gefahren bei Uberholmandévern

als Kriterien zur Beurteilung von Maflinahmen genannt.
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8.2.3.2 Gesetzliche Regelungen: Eingliederung von S-Pedelecs in Rad-

fahranlagen

Dieses Kapitel erlautert die Ergebnisse der Fokusgruppen zur Eingliederung von S-Pedelecs
in Radfahranlagen innerhalb der jeweiligen Lander.

8.2.3.2.1 Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen — Deutsch-

land

S-Pedelec-Fahrende in Deutschland bewerten die Eingliederung in Radfahranlagen positiv
(TN DE S6: “Schlagwort: Ein Fahrrad sollte da fahren, wo Fahrrader fahren, so wie ein Auto
da fahrt, wo Autos fahren sollen.”) und sicherer als das Fahren im Mischverkehr (siehe Tabelle
8.2.3-4). Weiter ist die gemeinsame Nutzung von Radfahranlagen mit befreundeten Personen
und Familie wiinschenswert. Als Ubergangslosung, bis die Fahrradinfrastruktur ausgebaut ist,
sind verschiedene MalRnahmen vorstellbar, wie beispielsweise Wahlfreiheit, Geschwindig-
keitsbeschrankungen auf Radfahranlagen oder Ampelregelungen auf hochfrequentierten Rad-
wegen/-kreuzungen. Bedenken werden bezliglich des aktuellen Zustandes der Fahrradinfra-
struktur gedulRRert. Diese bedarf laut den Teilnehmenden eines Ausbaus. Weiter werden Kon-
flikte mit anderen Radfahrenden aufgrund der Geschwindigkeitsdifferenz und die Verflechtung
von StraRenverkehr und Radfahranlagen bei der Anderung der Fihrungsform als negative

Aspekte beschrieben.

Weitere Verkehrsteilnehmende bewerten die Eingliederung von S-Pedelecs inshesondere au-
Berorts als positiv (siehe Tabelle 8.2.3-4). Fir sie ist eine zusatzliche Regulierung an Gefah-
renstellen oder Geschwindigkeitsbeschrankung auf Radfahranlagen vorstellbar. Fir die Ein-
gliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen wird ein Ausbau der Fahrradinfrastruktur als
notwendig empfunden. Als herausfordernd werden Konflikte zwischen S-Pedelec-Fahrenden

und Fahrradfahrenden aufgrund der Geschwindigkeitsdifferenz beschrieben.

Die Teilnehmenden der zwei Fokusgruppen in Deutschland sehen die Eingliederung in Rad-
fahranlagen positiv, insbesondere aulRerorts, wobei zusatzliche MalRnahmen, wie Geschwin-
digkeitsbeschrankungen und Regulierungen bei hohem Verkehrsaufkommen oder an Gefah-
renstellen vorstellbar respektive Bedingung sind. Ebenfalls stimmen S-Pedelec-Fahrende und
weitere Verkehrsteilnehmende in der Notwendigkeit eines Ausbaus der Fahrradinfrastruktur
Uberein. Potenzielle Konflikte zwischen S-Pedelec-Fahrenden und anderen Radfahrenden

aufgrund der Geschwindigkeitsdifferenz bergen weitere Herausforderungen.
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Tabelle 8.2.3-4: Eingliederung in Radfahranlagen — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung der Nutzung von Rad- - positive Bewertung aufgrund erhdhter Si-
fahranlagen allgemein cherheit fir S-Pedelec-Fahrende

- positive Bewertung, da sicherer, insheson- -  positive Bewertung bei Trennung von Fahr-
dere aulRerorts streifen

- positive Bewertung, da man mit Angehdri- - positive Bewertung der Nutzung der Rad-
gen gemeinsam fahren kann fahranlagen, insbesondere aul3erorts

Negative Faktoren:
- negative Bewertung aufgrund von Konflik-

negative Bewertung, da Ausbau der Fahrra-

ten mit Fahrradfahrenden bedingt durch dinfrastruktur notwendig ist
Geschwindigkeitsdifferenz - negative Bewertung aufgrund von Konflikten

- negative Bewertung, da Ausbau der Fahr- mit Fahrradfahrenden bedingt durch Ge-
radinfrastruktur notwendig ist schwindigkeitsdifferenz

- negative Bewertung, da Eingliederung fur
Fahrradfahrende unfair

- negative Bewertung, da zu wenig Platz, ins-
besondere innerorts

Akzeptanzfordernde Kriterien:

- Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Rad- - Regulierung von Gefahrenstellen und Ge-
fahranlagen schwindigkeitsregulierung

- Ausbau der Radinfrastruktur (Flachenge- - Trennung von Fahrstreifen auf Radwegen
rechtigkeit)

- Ampelregelung bei hohem Verkehrsauf-
kommen

8.2.3.2.2 Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen — Osterreich

S-Pedelec-Fahrende befiirworten die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen. Zu-
satzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Radfahranlagen oder die Freigabe im Rah-
men einer Wahlfreiheit werden als begleitende Malinahme genannt (siehe Tabelle 8.2.3-5).
Als herausfordernd werden Konflikte mit Fahrradfahrenden aufgrund der Geschwindigkeitsdif-
ferenz beschrieben.

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden sprechen sich allgemein positiv fiir die Eingliederung von
S-Pedelecs aus. Zusatzlich sind Geschwindigkeitsbeschrankungen vorstellbar und einheitli-
che Regelungen erwinscht (siehe Tabelle 8.2.3-5). Allgemein wird ein Ausbau der Fahrradin-
frastruktur u.a. aufgrund des schlechten Zustands und einer zu engen Dimensionierung gefor-

dert. Eine erhdhte Unfallgefahr wird von den Teilnehmenden antizipiert.

240 SESPIN



= Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,

* Bundesministerium
22> | fir Digitales
und Verkehr

Innovation und Technologie

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse F F G
Confederazione Svizzera

Forschung wirkt
Confederaziun svizra

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Tabelle 8.2.3-5: Eingliederung in Radfahranlagen — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende

Zusammenfassung Weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- positive Bewertung der Nutzung von Rad-
fahranlagen allgemein
- positive Bewertung, unter Geschwindig-
keitsbeschrankungen
- positive Bewertung, bei Wahlfreiheit

Negative Faktoren:
- negative Bewertung aufgrund von Konflik-
ten mit Fahrradfahrenden bedingt durch
Geschwindigkeitsdifferenz

positive Bewertung, allgemein

positive Bewertung, bei Trennung von Fahr-
streifen

positive Bewertung, unter Geschwindigkeits-
beschrankungen

positive Bewertung, bei einheitlicher Rege-
lung

negative Bewertung, da Ausbau der Fahrra-
dinfrastruktur notwendig ist
negative Bewertung, da erhdhte Unfallge-

fahr antizipiert wird

Akzeptanzfordernde Kriterien:
- Ausbau der Radinfrastruktur (Flachenge- —
rechtigkeit)
- Einheitliche Regelung; selbsterklarende
Radfahranlagen
- Ruicksichtnahme von Seiten S-Pedelec-
Fahrenden notwendig

Zusammenfassend sprechen sich die Teilnehmenden beider Fokusgruppen in Osterreich
mehrheitlich fiir die Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen aus. Als zuséatzliche
Maflnahme sind Geschwindigkeitsbeschrankungen vorstellbar. Als herausfordernd werden
Konflikte mit Fahrradfahrenden aufgrund der Geschwindigkeitsdifferenz, sowie eine erhéhte
Unfallgefahr beschrieben. Vor allem die Teilnehmenden der Fokusgruppe der weiteren Ver-
kehrsteilnehmenden fordern einen Ausbau der Fahrradinfrastruktur fur die Eingliederung der
S-Pedelecs in die Radfahranlagen.

8.2.3.2.3 Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen — Schweiz

S-Pedelec-Fahrende beflrworten die Eingliederung von S-Pedelecs in die Radfahranlagen
und beschreiben eine automatische Anpassung an die Geschwindigkeit an Radfahrende von

Seiten S-Pedelec-Fahrende (siehe Tabelle 8.2.3-6). Fur die Eingliederung von S-Pedelecs
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wird ein Ausbau der Fahrradinfrastruktur als notwendig angesehen. Als herausfordernd wer-
den Konflikte mit ZufulRgehenden auf Radwegen und der Geschwindigkeitsunterschied von S-
Pedelec-Fahrenden zu anderen Verkehrsteilnehmenden auf Radwegen beschrieben.
Weitere Verkehrsteilnehmende bewerten die Eingliederung von S-Pedelecs in die Radfahran-
lagen als positiv, da das Verkehrsaufkommen auf Radfahranlagen geringer als auf der Stralle
ist und somit auch ein mehr Sicherheit fur S-Pedelecs gewéahrleistet werden kann. Schwierig-
keiten sieht man innerorts, da die Fahrradinfrastruktur enger ist und viele Menschen die Rad-
fahranlagen nutzen. Als eine weitere Herausforderung werden Konflikte mit Fahrradfahrenden
aufgrund der Geschwindigkeitsdifferenz gesehen (siehe Tabelle 8.2.3-6).

Tabelle 8.2.3-6: Eingliederung in Radfahranlagen — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-

mende
Positive Faktoren:
- positive Bewertung, da «beste Losung» - positive Bewertung, da Verkehrsaufkommen
- positive Bewertung, wenn Geschwindig- auf Radfahranlagen gering
keitsanpassung erfolgt - positive Bewertung, da fair

- positive Bewertung, da Unterschied zu an-
deren Fahrrédern gering

Negative Faktoren:

- negative Bewertung aufgrund Geschwin-
digkeitsdifferenz insbesondere bergauf-
warts

- hegative Bewertung, da Ausbau der Fahr-
radinfrastruktur notig ist

Akzeptanzfordernde Kriterien:
- Aufmerksamkeit von S-Pedelec-Fahren-
den als Bedingung
- Geschwindigkeitsbegrenzungen fir S-Pe-
delecs notwendig
- Verkehrsaufkommen auf Radwegen ist zu
beachten

negative Bewertung aufgrund von Konflikten
mit Fahrradfahrenden bedingt durch Ge-
schwindigkeitsdifferenz

negative Bewertung, da gefahrlich fur an-
dere Radfahrende

negative Bewertung Innerorts, da enge Inf-
rastruktur/viele Menschen auf Radfahranla-
gen

In der Schweiz wird die Eingliederung in die Radfahranlagen mehrheitlich befiirwortet und man

scheint mit der aktuell glltigen Regelung Gberwiegend zufrieden zu sein. Als Herausforderun-
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gen werden Konflikte mit ZufuBgehenden und Radfahrenden, teils bedingt durch die Ge-
schwindigkeitsdifferenz zu S-Pedelecs, genannt. Ein Ausbau der Fahrradinfrastruktur wird von
Seiten S-Pedelec-Fahrenden gewinscht. Die Eingliederung innerorts stellt fir die weiteren
Verkehrsteilnehmenden eine zusatzliche Herausforderung dar.

Zu berucksichtigende Kriterien sind aus Sicht der Fokusgruppenteilnehmenden Geschwindig-

keitsbegrenzungen fur S-Pedelec-Fahrende, wenn sie Radfahranlagen nutzen.

8.2.3.3 Gesetzliche Regelungen: Eingliederung in Geh- und Radwege

Aufgrund des hohen Konfliktpotenzials zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden bei
einer Eingliederung von S-Pedelec-Fahrenden in Geh- und Radwegen erfolgte eine geson-
derte Diskussion dieser EingliederungsmafRnahme. Folgend werden die Ergebnisse zur Ein-
gliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwege zusammengefasst.

8.2.3.3.1 Eingliederung in Geh- und Radwege — Deutschland

Die Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwege wird von S-Pedelec-Fahrenden all-
gemein positiv bewertet. In der Fokusgruppe wird der Wunsch geaduf3ert, mit Familienmitglie-
dern und Freunden gemeinsam auf dem Radweg zu fahren (siehe Tabelle 8.2.3-7). Eine Ein-
gliederung sei aus Sicht von S-Pedelec-Fahrenden ebenfalls moglich, da sie die Geschwin-
digkeit an andere Radfahrende anpassen. Als Risiko werden Konflikte mit anderen Verkehrs-

teilnehmenden, wie Zuful3gehende oder unvorsichtige S-Pedelec-Fahrende, beschrieben.

Weitere Verkehrsteilnehmende sehen die Eingliederung inshesondere aul3erorts positiv, da
man hier bereits die passende Infrastruktur als vorhanden betrachtet. Weiter werden Radfahr-
anlagen fur Radfahrende als sicherer als der StraBenverkehr empfunden. Die Eingliederung
wird innerorts aufgrund vieler Menschen auf den Geh- und Radwegen und einer Gefahrdung
von Zuful3gehenden negativ bewertet. Als Herausforderung wird die Verflechtung von Stra-
Renverkehr und Radfahranlagen, wenn sich die Fihrungsform andert, beschrieben. Akzep-

tanzfordernde Kriterien wurden keine genannt.

Zusammenfassend beurteilen S-Pedelec-Fahrende die Eingliederung von S-Pedelecs in Geh-
und Radwege positiver als weitere Verkehrsteilnehmende, wobei S-Pedelec-Fahrende das
Konfliktpotential mit Zuful3gehenden wahrnehmen. Die Eingliederung von S-Pedelecs ist fur
weitere Verkehrsteilnehmende insbesondere aul3erorts vorstellbar. Eine Eingliederung inner-

orts wird aufgrund zu vieler Menschen auf Geh- und Radwegen eher abgelehnt.

243 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
“B | fiir Digitales ¢ Confédération suisse

undVErkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Tabelle 8.2.3-7: Eingliederung in Geh- und Radwege — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

positive Faktoren:

- positive Bewertung, da Geschwindigkeits- - positive Bewertung auf3erorts, da passende
anpassung von Seiten S-Pedelec-Fah- Infrastruktur besteht
rende - positive Bewertung, da Wahrnehmung er-

- positive Bewertung, da man mit Angehdri- hohter Sicherheit fir S-Pedelec-Fahrende

gen gemeinsam fahren kann

negative Faktoren:
- negative Bewertung, da Konflikte mit ande- - negative Bewertung, da gefahrlich fir Zu-
ren Verkehrsteilnehmenden fuRgehende

- negative Bewertung innerorts, da viele Ver-
kehrsteilnehmende

- negative Bewertung bei Anderung von Fiih-
rungsform: Verflechtung von Stral3enver-
kehr und Radfahranlagen

8.2.3.3.2 Eingliederung in Geh- und Radwege — Osterreich

S-Pedelec-Fahrende in Osterreich betrachten eine Eingliederung mit zusatzlicher Regulierung
mittels Hinweistafeln oder einer Geschwindigkeitsanpassung als Moglichkeit (siehe Tabelle
8.2.3-8). Jedoch werden auch zahlreiche Herausforderungen beschrieben. Es wird ein hohes
Konfliktpotential mit anderen Verkehrsteilnehmenden auf den Geh- und Radwegen gesehen,
S-Pedelecs sind schwer horbar fir andere Verkehrsteilnehmende aufgrund des elektrischen
Antriebs und eine eigenverantwortliche Geschwindigkeitsanpassung von Seiten der S-Pede-
lec-Fahrenden wird kritisch beurteilt.

Weitere Verkehrsteilnehmende beurteilen die Eingliederung in Geh- und Radfahranlagen
Uberwiegend negativ. Als Herausforderung werden eine ungentigende Infrastruktur und Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden gesehen. Die Eingliederung birgt laut den Fokus-
gruppenteilnehmenden Nachteile fir S-Pedelec-Fahrende und Zuful3gehende. Akzeptanzfor-

dernde Kriterien konnten keine abgeleitet werden.

Zusammenfassend wird die Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwege in Osterreich
Uberwiegend negativ beurteilt. Im Vordergrund stehen Konflikte zwischen S-Pedelecs und an-

deren Verkehrsteilnehmenden.
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Tabelle 8.2.3-8: Eingliederung in Geh- und Radwege — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec

Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

positive Faktoren:

positive Bewertung, auch zusatzliche Re-
gulierungen sind vorstellbar

negative Faktoren:

negative Bewertung, da Konflikte mit ande-
ren Verkehrsteilnehmenden

negative Bewertung, da schwer hérbar fir
andere Verkehrsteilnehmende (leiser
elektrischer Antrieb)

negative Bewertung, da Unvermdgen der
eigenverantwortlichen Geschwindigkeitsre-

negative Bewertung, da Konflikte mit ande-
ren Verkehrsteilnehmenden

negative Bewertung, da Ausbau der Infra-
struktur notwendig ist

negative Bewertung, da Nachteile fur S-Pe-
delec-Fahrende und ZufuRgehende entste-
hen

gulation

8.2.3.3.3 Eingliederung in Geh- und Radwege — Schweiz

S-Pedelec-Fahrende bewerten die Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwege bei
zusatzlichen MaRnahmen, wie Geschwindigkeitsbeschrankungen und Trennung der Fahrspu-
ren, positiv. Gegen die Eingliederung spricht fir S-Pedelec-Fahrende die Gefahrdung von Zu-
fuBgehenden. Die Fahrt auf Geh- und Radwegen erfordert eine hohe Fokussierung und es
wird das Geflhl der “Einschrankung” von S-Pedelec-Fahrenden beschrieben (TN CH S5:
“‘Manchmal ist das Fahren mit einem S-Pedelec in Mischzone mit Ful3génger*innen wie [das
Fahren] durch eine Schafherde”). Weiter wird die Verflechtung von Stra3enverkehr und Rad-
fahranlagen als Gefahrenstelle beschrieben.

Weitere Verkehrsteilnehmende beurteilen die Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Rad-
wege als positiv, wenn eine zusatzliche Geschwindigkeitsbeschrankung und/oder Wabhlfreiheit
besteht. Die Nutzung von Geh- und Radwegen bedeutet fiir S-Pedelec-Fahrende mehr Sicher-
heit. Als negativ wird die Eingliederung in Geh- und Radwege aufgrund der Gefahrdung von
Zuful3gehenden, der Geschwindigkeitsdifferenz zwischen S-Pedelec und anderen Verkehrs-
teilnehmenden und der hohen Dichte von Zuful3gehenden auf Geh- und Radwegen innerorts
bewertet (siehe Tabelle 8.2.3-9).
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Tabelle 8.2.3-9: Eingliederung in Geh- und Radwege — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

positive Faktoren:

- positive Bewertung, mit Geschwindigkeits- - positive Bewertung, mit Geschwindigkeits-
beschrankungen und Trennung der Fahr- beschrankungen
spuren - positive Bewertung, da Wahrnehmung er-

hohter Sicherheit fur S-Pedelec-Fahrende
- positive Bewertung, bei zusatzlicher Wahl-
freiheit

Negative Faktoren:
- negative Bewertung, da geféahrlich flr Zu-

negative Bewertung, da geféhrlich fur Zu-

fulRgehende fuRgehende

- negative Bewertung, da Einschrankung fir -  negative Bewertung aufgrund der Ge-
S-Pedelec-Fahrende schwindigkeitsdifferenz

- negative Bewertung bei Anderung von - negative Bewertung innerorts, da viele Ver-

Fuhrungsform: Verflechtung von Stral3en- kehrsteilnehmende
verkehr und Radfahranlagen

Zusammenfassend ist in der Schweiz die Eingliederung von S-Pedelecs auf Geh- und Rad-
wegen mit zusatzlichen MalRnahmen, wie Geschwindigkeitsbeschréankungen, der Trennung
der Fahrspuren oder im Rahmen einer Wahlfreiheit vorstellbar. Risiko einer Eingliederung in
Geh- und Radwege ist die Gefahrdung von ZufuRgehenden, insbesondere innerorts auf stark
frequentierter Infrastruktur. S-Pedelec-Fahrende sehen fiir sich eine gewisse Einschrankung

bei der Nutzung.

8.2.3.4 Gesetzliche Regelungen: Wahlfreiheit

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse zur Wahlfreiheit dargelegt. Wabhlfreiheit bedeutet,
dass S-Pedelec-Fahrende selbst wahlen dirfen, ob sie im Mischverkehr, auf Radfahranlagen

oder auf Rad- und Gehwegen fahren.

8.2.34.1 Wahlfreiheit — Deutschland

S-Pedelec-Fahrende in Deutschland bewerten die Einfihrung von Wabhlfreiheit positiv, da sie
sich an die Umgebungsfaktoren und die Geschwindigkeit anderer Verkehrsteilnehmenden an-
passen wirden (siehe Tabelle 8.2.3-10). Bedenken werden bezlglich der Wahlfreiheit inner-

orts gedullert, da hier auf Radwegen ein erhdhtes Unfallrisiko gesehen wird.
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Weitere Verkehrsteilnehmende beurteilen die Einfihrung von Wahlfreiheit aul3erorts positiv.
Es wird geschildert, dass sich S-Pedelec-Fahrende an die Umgebungsfaktoren flexibel anpas-
sen kdnnen und achtsam fahren. Innerorts wird die Wabhlfreiheit eher abgelehnt. Man antizi-

piert negative Konsequenzen fir andere Verkehrsteilnehmende (siehe Tabelle 8.2.3-10).

Tabelle 8.2.3-10: Wabhlfreiheit — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec-Fahrende Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

positive Faktoren:

- positive Bewertung, da Anpassung an an- - positive Bewertung auf3erorts
dere Verkehrsteilnehmenden moglich - positive Bewertung, da man mit Angehori-
- positive Bewertung, da flexible Anpassung gen gemeinsam fahren kann
an Umgebungsfaktoren moglich - positive Bewertung, da S-Pedelec-Fahrende

achtsam fahren.
- positive Bewertung, da flexible Anpassung
an Umgebungsfaktoren méglich

negative Faktoren:
- negative Bewertung innerorts, aufgrund - negative Bewertung innerorts
Unfallrisiko - negative Bewertung, da negative Konse-
quenzen fur andere Verkehrsteilnehmende
antizipiert werden

Zusammenfassend wird die Wahlfreiheit von den Fokusgruppenteilnehmenden iberwiegend
aul3erorts als positiv gesehen. Es wird davon ausgegangen, dass sich S-Pedelec-Fahrende
mehrheitlich an die Umgebungsfaktoren anpassen, wobei auch die Beflirchtung besteht, dass
Wabhlfreiheit Nachteile fur andere Verkehrsteilnehmende mit sich bringt. Wabhlfreiheit innerorts

wird teilweise negativ bewertet, da ein erhdhtes Unfallrisiko angenommen wird.

8.2.3.4.2  Wahlfreiheit — Osterreich

S-Pedelec-Fahrende in Osterreich bewerten die Einfiihrung von Wahlfreiheit positiv, da sie
sich an die Umgebungsfaktoren anpassen und die verpflichtende Nutzung von Straf3en als zu

gefahrlich angesehen wird.

Weitere Verkehrsteilnehmende beurteilen Wabhlfreiheit ebenfalls eher positiv, wenn die Nut-
zung auf bestimmte Infrastruktur begrenzt ist oder Geschwindigkeitsbeschrankungen einge-

fuhrt werden. Negative Faktoren wurden keine genannt (siehe Tabelle 8.2.3-11).
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Tabelle 8.2.3-11: Wahlfreiheit — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

positive Faktoren:

- positive Bewertung, da flexible Anpassung - positive Bewertung allgemein
an Umgebungsfaktoren moglich - positive Einstellung, bei definierter Infra-
- positive Bewertung, da verpflichtende Nut- struktur und Geschwindigkeitsbeschrankung

zung von Mischverkehr zu gefahrlich

Zusammenfassend wird die Wabhlfreiheit in Osterreich positiv beurteilt. Zusatzlich werden Ge-
schwindigkeitsbeschréankungen oder die Freigabe nur von vorab definierter Infrastruktur zur

Nutzung bei Wabhlfreiheit von weiteren Verkehrsteilnehmenden gewilnscht.

8.2.3.4.3 Wahlfreiheit — Schweiz

S-Pedelec-Fahrende &uRRern sich als zufrieden mit der aktuellen Regelung (Eingliederung in

Radfahranlagen) und sehen keinen Mehrwert in der Wahlfreiheit (siehe Tabelle 8.2.3-12).

Weitere Verkehrsteilnehmende bewerten Wabhlfreiheit unter Ausschluss von Ful3gangerzonen
positiv. Sie auf3ern sich aber, ahnlich wie die S-Pedelec-Fahrenden in der Schweiz, als zufrie-

den mit der aktuellen Eingliederung von S-Pedelecs in die Radfahranlagen.

Tabelle 8.2.3-12: Wahlfreiheit — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
— - Positive Bewertung unter Ausschluss von

FuRgéngerzonen
Negative Faktoren:
- negative Bewertung, da aktuelle Regelung - negative Bewertung, da Eingliederung in
zufriedenstellend Radfahranlagen zufriedenstellend

- negative Bewertung, da andere Mal3nah-
men favorisiert werden
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Zusammenfassend sind die Teilnehmenden grof3teils zufrieden mit der aktuellen Eingliede-
rung von S-Pedelecs in die Radfahranlagen und sehen keinen Bedarf der Einflhrung der
Wahlfreiheit.

8.2.3.5 Gesetzliche Regelungen: Automatische Geschwindigkeitsregula-
tion

In der Folge werden die Ergebnisse zu den Einstellungen gegeniber einer automatischen Ge-
schwindigkeitsregulation mittels Chips im S-Pedelec und Geofencing beschrieben.

8.2.3.5.1 Automatische Geschwindigkeitsregulation — Deutschland

S-Pedelec-Fahrende beurteilen eine automatische Geschwindigkeitsregulation positiver,
wenn diese zur Eingliederung in Radfahranlagen oder zur Wahlfreiheit fihrt. Eine Regulation
mittels StraBenverkehrsordnung ohne Eingriff in die Technik des S-Pedelecs wird jedoch be-
vorzugt. Ein technischer Eingriff ins S-Pedelec wird als unfair empfunden, da Autos nicht au-
tomatisch reguliert werden. Der Eingriff wird von S-Pedelec-Fahrenden als «Absprache der
Mindigkeit» empfunden. Ebenfalls wird die MaBhahme aufgrund des zusatzlichen Aufwands

der Aufristung des S-Pedelecs negativ bewertet.

Weitere Verkehrsteilnehmende in Deutschland stehen einer automatischen Geschwindigkeits-
regulation kritisch gegentber (TN DE V3: «Team Deutschland ist gegen die Geschwindigkeits-
begrenzung.») Sie empfinden die Regulation als unfair, da Autos keiner Geschwindigkeitsre-
gulation unterliegen (TN DE V5: «Ein klimafreundliches Fahrzeug sollte nicht so reguliert wer-
den, damit man am Ende doch wieder zum Auto greift.»). Weiter trifft man die Annahme, dass
S-Pedelec-Fahrende selbsténdig ihre Geschwindigkeit regulieren kénnen/sollten und eine Re-
gulation bei geringem Verkehrsaufkommen stort. Der zusétzliche Aufwand einer Aufriistung
der S-Pedelecs und Bedenken bezlglich des Datenschutzes aufgrund des Geofencing werden

ebenfalls negativ bewertet (siehe Tabelle 8.2.3-13).

Zusammenfassend betrachtet erfolgt eine positive Bewertung einer automatischen Geschwin-
digkeitsregulation ausschlieR3lich, wenn diese zur Nutzung von Radfahranlagen oder der Ein-
fuhrung von Wahlfreiheit fuhrt. Eine punktuelle Geschwindigkeitsbeschrankung mittels StvO
wird einer automatischen Geschwindigkeitsregulation vorgezogen. Eine negative Bewertung
erfolgt vor allem aufgrund des Gefuhls der ungerechten Verteilung der Mal3nahme, da die

Geschwindigkeit von Autos nicht reguliert wird. S-Pedelec-Fahrende haben das Gefihl, ihnen
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werde die Mundigkeit abgesprochen und weitere Verkehrsteilnehmende schreiben S-Pedelec-
Fahrenden die Fahigkeit zu, die Geschwindigkeit selbst zu regulieren. Zusatzlich wird in beiden
Gruppen der mdgliche Mehraufwand betreffend Aufriistung mit entsprechender Technik nega-

tiv bewertet.

Tabelle 8.2.3-13: Automatische Geschwindigkeitsregulation — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- positive Bewertung, wenn Eingliederung in  —
Radfahranlagen und Wabhlfreiheit ermég-
licht wird
- positive Bewertung, bei Geschwindigkeits-
regulation Gber StralRenverkehrsordnung
ohne Eingriff in Technik des S-Pedelec

Negative Faktoren:

- negative Bewertung, da technischer Ein- - negative Bewertung, da technischer Eingriff
griff unfair — Autos sollten zuerst reguliert unfair - Autos sollten zuerst reguliert werden
werden - negative Bewertung, da Einschatzung, dass

- negative Bewertung, da Absprache der S-Pedelec-Fahrende selbst Geschwindigkeit
Mundigkeit regulieren kdnnen/sollten

- negative Bewertung, da zusétzlicher Auf- - negative Bewertung, da zuséatzlicher Auf-
wand durch Aufristung des S-Pedelec wand durch Aufristung des S-Pedelec

- negative Bewertung, da Bedenken beziig-
lich Datenschutzes

- negative Bewertung, da automatische Re-
gulierung bei geringem Verkehrsaufkommen
stérend

8.2.3.5.2 Automatische Geschwindigkeitsregulation — Osterreich

Eine positive Bewertung einer automatischen Geschwindigkeitsregulation unter S-Pedelec-
Fahrenden beruht auf positiven Erfahrungen von Geofencing fir E-Scooter und der Bedin-
gung, dass mehr Verkehrsflache fur S-Pedelecs freigegeben wird (Tabelle 8.2.3-14). Eine au-
tomatische Geschwindigkeitsregulation wird jedoch auch als unfair erlebt, da Autos nicht re-
guliert werden und bedeutet fiir S-Pedelec-Fahrende die Absprache der Mindigkeit. Es beste-

hen Bedenken bezlglich des Datenschutzes.

Weitere Verkehrsteilnehmende bewerten eine automatische Geschwindigkeitsregulation an

Gefahrenstellen positiv. Jedoch wird eine punktuelle Geschwindigkeitsbeschrankung mittels
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StVO einer automatischen Geschwindigkeitsregulation vorgezogen. Auch weitere Verkehrs-
teilnehmende schildern eine automatische Geschwindigkeitsregulation als unfair, da Autos
nicht reguliert werden. Sie beschreiben eine Absprache der Mindigkeit von S-Pedelec-Fah-

renden. Weiter werden Bedenken bezliglich des Datenschutzes gedul3ert.

Tabelle 8.2.3-14: Automatische Geschwindigkeitsregulation — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung, da positive Erfahrung - positive Bewertung, an Gefahrenstellen
mit Geofencing fur E-Scooter - positive Bewertung, bei Geschwindigkeitsre-
- positive Bewertung, wenn Geschwindig- gulation Uber Stral3enverkehrsordnung ohne
keitsregulation zur Freigabe von mehr Ver- Eingriff in Technik des S-Pedelec

kehrsflache flhrt

Negative Faktoren:

- negative Bewertung, da Absprache der - negative Bewertung, da Absprache der
Mindigkeit Mindigkeit

- negative Bewertung, da technischer Ein- - negative Bewertung, da technischer Eingriff
griff unfair — Autos sollten zuerst reguliert unfair — Autos sollten zuerst reguliert wer-
werden den

- negative Bewertung, da Bedenken bezlig- - negative Bewertung, da Bedenken bezug-
lich Datenschutzes lich Datenschutzes

Zusammenfassend beschreiben Teilnehmende beider Fokusgruppen die Bevorzugung von
Geschwindigkeitsheschréankungen mittels StVO anstelle einer automatischen Geschwindig-
keitsregulation. Weiter wird eine automatische Geschwindigkeitsregulation als unfair empfun-
den, da Autos nicht reguliert werden. Die Malinahme wird als eine Absprache der Mindigkeit
von S-Pedelec-Fahrenden beschrieben. In beiden Fokusgruppen werden Bedenken bezliglich

des Datenschutzes geauliert.

8.2.3.5.3 Automatische Geschwindigkeitsregulation — Schweiz

S-Pedelec-Fahrende in der Schweiz bevorzugen eine Geschwindigkeitsregulation tUber die
StVO anstelle einer automatischen Regulation mittels technischen Eingriffs (siehe Tabelle
8.2.3-15). Eine automatische Regulation wird weiter zu Randzeiten negativ bewertet und als

unfair erlebt, da Autos nicht reguliert werden.
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Weitere Verkehrsteilnehmende wirden die automatische Geschwindigkeitsregulation beflr-
worten, wenn sie fur alle Fahrzeuge gilt. Wobei es positiv gesehen wird, wenn S-Pedelecs ihre
Geschwindigkeit dadurch an andere Verkehrsteilnehmende anpassen. Als negativ wird die
Maflinahme bewertet, da sie als unverhaltnismafig angesehen wird, wenn sie nur auf S-Pede-

lecs angewendet wird und das Freiheitsgefiihl einschrankt.

Tabelle 8.2.3-15: Automatische Geschwindigkeitsregulation — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung, bei Geschwindigkeits- - positive Bewertung, wenn sie auf alle Fahr-
regulation uber StralBenverkehrsordnung zeuge angewandt wird
ohne Eingriff in Technik des S-Pedelec - positive Bewertung, da S-Pedelec-Fahrende

die Geschwindigkeit reduzieren

Negative Faktoren:

- negative Bewertung, da technischer Ein- - negative Bewertung, da Einschréankung des
griff unfair - Autos sollten zuerst reguliert Freiheitsgeflihls
werden - negative Bewertung, da unverhaltnismafig,
- negative Bewertung, inshesondere zu wenn nur S-Pedelecs reguliert werden.
Randzeiten

Zusammenfassend wird eine automatische Geschwindigkeitsregulation von weiteren Ver-
kehrsteilnehmenden beflrwortet, wenn sie auf alle Verkehrsteilnehmenden angewendet wird.
S-Pedelec-Fahrende wirden anstelle einer automatischen Regulierung Geschwindigkeitsbe-
schrankungen mittels StVO bevorzugen. Beide Fokusgruppen bewerten die MalRnahme nega-

tiv, wenn sie ausschlie3lich auf S-Pedelecs angewendet wird.

8.2.3.6 Bauliche Malinahmen und Infrastruktur: Geschitzte Kreuzung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse zur geschiitzten Kreuzung zusammengefasst. Die
geschutzte Kreuzung wurde den Fokusgruppen vorgéngig nicht erklart, es wurde als Stimulus-

Material eine Abbildung einer geschitzten Kreuzung gezeigt.

8.2.3.6.1 Geschutzte Kreuzung — Deutschland

In Deutschland bewerten S-Pedelec-Fahrende eine geschuitzte Kreuzung generell als positiv,

da diese eine verkehrsberuhigende Wirkung hat (TN DE S6 ,/ch finde die geschlitzte Kreuzung
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super. Die Kreuzung wirkt verkehrsberuhigend und alle Verkehrsteilnehmenden (insbeson-
dere Autos) fahren vorsichtiger hinein®. Es wird angemerkt, dass gerade auch in Gro3stadten
Kreuzungen Gefahrenzonen sind und geschitzte Kreuzungen den toten Winkel verhindern.
Negativ bewertet wird, dass bei der geschiitzten Kreuzung das Losfahren gemeinsam mit den
ZufulRgehenden passiert und der Weg nahe an diesen vorbeilauft, weshalb es zu Konflikten
mit bspw. Hundeleinen kommen kann. Die geschiitzte Kreuzung wird zudem aufgrund des
komplexen Designs als gewdhnungsbedurftig eingestuft und kénnte daher schwer verstand-
lich sein. Generell wird auch erwdhnt, dass eine Anpassung der Radinfrastruktur flr spezifisch
fur S-Pedelec-Fahrende nicht notwendig sei.

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten die geschitzte Kreuzung ebenfalls aufgrund
der baulichen Elemente, welche das Kurvenschneiden und so auch Gefahrenzonen verhin-
dern, als positiv. Weiter erh6he die farbliche Kennzeichnung die Verstéandlichkeit der Wegfiih-
rung. Als negative Faktoren wurde der Umweg fir Fahrradfahrende und moglicherweise War-
tezeiten fir Autofahrende genannt. Ebenso bewerteten die weiteren Verkehrsteilnehmenden
das Design der geschitzten Kreuzung als komplex, wobei auch die Ampelsituation nicht ganz

klar sei. Die Tabelle 8.2.3-16 bietet einen Uberblick tiber die Ergebnisse.

Zusammenfassend bewerten die S-Pedelec-Fahrenden sowie die weiteren Verkehrsteilneh-
menden die geschiitzte Kreuzung positiv aufgrund der baulichen Elemente, welche Gefahren-
zonen verhindern. Als negativer Faktor erwéhnen beide Gruppen das komplexe Design der

geschitzten Kreuzung und damit einhergehend, dass diese ggf. schwer verstandlich ist.

Tabelle 8.2.3-16: Zusammenfassung geschiitzte Kreuzung — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung, wirkt verkehrsberuhi- - positive Bewertung, bauliche Elemente ver-
gend hindern Gefahrenzonen

- positive Bewertung, bauliche Elemente - positive Bewertung, farbliche Kennzeich-
verhindern Gefahrenzonen nung erhodht Verstandlichkeit

Negative Faktoren:

- negative Bewertung, Losfahren gleichzeitig - negative Bewertung, da mit Umwegen flr
und zu nahe an Zufu3gehenden Fahrradfahrende und Wartezeit fur Autofah-
- Komplexes Design ist ggf. schwer ver- rende verbunden
sténdlich - Komplexes Design ist ggf. schwer verstand-
- Anpassung der Radinfrastruktur fur S-Pe- lich

delec nicht nétig

253 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
“B | fiir Digitales ¢ Confédération suisse
undVErkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

8.2.3.6.2 Geschitzte Kreuzung — Osterreich

S-Pedelec-Fahrende in Osterreich bewerten die geschiitzte Kreuzung als positiv, da die Ge-
staltung und farbliche Kennzeichnung sofort ersichtlich machen, wo gefahren werden darf.
Zudem verhindern die baulichen Elemente Gefahrenzonen, was mehr Sicherheit fir S-Pede-
lec-Fahrende bringt als bei jetzigen Kreuzungen (TN AT S2: ,Die geschiitzte Kreuzung/bauli-
che Anlage ware auch sicher fir eine*n 10-Jahrige*n, diese ist sehr einfach und generell si-
cherer.” Ein langerer Weg wirde fir mehr Sicherheit in Kauf genommen werden. Als negativer
Faktor wird das komplexe Design der geschitzten Kreuzung genannt, da diese ggf. schwer
verstandlich sein kann. Zudem wird die Umsetzung aufgrund des Platzbedarfes als schwierig

umsetzbar beurteilt.

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten die geschiitzte Kreuzung ebenfalls als positiv,
aufgrund der durch die Gestaltung begiinstigten besseren Verkehrsfiihrung und, weil bauliche
Elemente Gefahrenzonen verhindern. Zudem wiirde die farbliche Kennzeichnung/Abgrenzung
die Verstandlichkeit verbessern. Auch hier wurde als negativer Faktor das komplexe Design

und die damit einhergehende Verstandlichkeit genannt (siehe Tabelle 8.2.3-17).

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie weitere Verkehrsteilnehmende aus
Osterreich die geschiitzte Kreuzung als positiv, da diese die Verkehrsfiihrung fiir alle gut er-
sichtlich macht, bauliche Elemente die Gefahrenzonen verhindern, sowie die farblichen Mar-
kierungen die Verstandlichkeit erhéhen. Als Herausforderung wird bei beiden Gruppen das

komplexe Design beschrieben, welches die geschiitzte Kreuzung ggf. schwer verstandlich

macht.
Tabelle 8.2.3-17: Zusammenfassung geschitzte Kreuzung — Osterreich
Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende
Positive Faktoren:

- positive Bewertung, Gestaltung generell - positive Bewertung, Gestaltung generell
macht Verkehrsfuihrung gut ersichtlich fur macht Verkehrsfuhrung gut ersichtlich fur
verschiedene Verkehrsteilnehmende verschiedene Verkehrsteilnehmende

- positive Bewertung, bauliche Elemente - positive Bewertung, bauliche Elemente ver-
verhindern Gefahrenzonen hindern Gefahrenzonen

- positive Bewertung, farbliche Kennzeich- - positive Bewertung, farbliche Kennzeich-
nung erhdht Verstandlichkeit nung erhodht Verstandlichkeit

- Langerer Weg wird fir mehr Sicherheit in
Kauf genommen
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Negative Faktoren:
- Komplexes Design ist ggf. schwer ver- - Komplexes Design ist ggf. schwer verstand-
standlich lich
- Umsetzung aufgrund groRRen Platzbedar-
fes schwierig
- Bauliche MaRnahmen werden ggf. von
Lkws zerstort

8.2.3.6.3 Geschiutzte Kreuzung — Schweiz

S-Pedelec-Fahrende in Schweiz bewerten die geschutzte Kreuzung aufgrund der baulichen
Elemente als positiv, da diese Gefahrenzonen verhindern. Als negativer Faktor wird — wie auch
in Deutschland und Osterreich — das komplexe Design gesehen, da die geschiitzte Kreuzung
ggf. schwer verstandlich sei. Weiter besteht beim Losfahren an der Kreuzung eine geringe
Geschwindigkeitsheschleunigung von allen Verkehrsteilnehmenden und wird daher nicht als

notwendig erachtet.

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden beurteilen die geschiitzte Kreuzung ebenfalls aufgrund
der baulichen Elemente (TN CH V1: ,Die baulichen Elemente, damit Fahrrader nicht in toten
Winkel von Lastwagen gelangen, finde ich sehr gut.”) und farblichen Kennzeichnung als posi-
tiv. Als negative Faktoren werden die Umwege fiir Fahrradfahrende und die Wartezeit fir Au-
tofahrende beschrieben. Das komplexe Design und die damit ggf. einhergehende schwierige
Verstandlichkeit wurden ebenfalls beschrieben, so auch, dass die Vortrittsregelung fir Perso-
nen auf Radstreifen unklar sei. Die Tabelle 8.2.3-18 fasst die Ergebnisse zusammen.

Tabelle 8.2.3-18: Zusammenfassung geschitzte Kreuzung — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- positive Bewertung, bauliche Elemente - positive Bewertung, bauliche Elemente ver-
verhindern Gefahrenzonen hindern Gefahrenzonen
- positive Bewertung, farbliche Kennzeich-
nung erhoht Verstandlichkeit

Negative Faktoren:
- Komplexes Design ist ggf. schwer ver- - negative Bewertung, da mit Umwegen fir
standlich Fahrradfahrende und Wartezeit fir Autofah-
rende verbunden
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- Kreuzungen in Schweiz fir S-Pedelec- - Komplexes Design ist ggf. schwer verstand-
Fahrende nicht ein Problem, da geringe lich
Geschwindigkeitsbeschleunigung - Unklare Vortrittsregelung fiir Personen auf
Radstreifen

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmende
aus der Schweiz die geschitzte Kreuzung als positiv, da diese die Verkehrsfihrung fir alle
Verkehrsteilnehmenden gut ersichtlich macht. Zudem wird als positiv bewertet, dass bauliche
Elemente die Gefahrenzonen verhindern und farbliche Markierungen die Verstéandlichkeit er-
hohen. Als Herausforderung wird bei beiden Gruppen das komplexe Design beschrieben, wel-
ches die geschuitzte Kreuzung ggf. schwer verstandlich macht.

8.2.3.6.4  Fazit Geschitzte Kreuzung

Landerubergreifend wird die geschiitzte Kreuzung generell als positiv bewertet, insbesondere
deshalb, weil diese mittels baulichen Elementen Gefahrenzonen verhindert sowie durch die
Gestaltung und farbliche Kennzeichnung die Verkehrsfiihrung fur alle Verkehrsteilnehmenden
gut ersichtlich macht. Als negativer Faktor wird Uberwiegend das komplexe Design genannt,
welches ggf. dazu flhrt, dass die geschiitzte Kreuzung eher schwer verstandlich ist. Es ist
anzumerken, dass die geschiitzte Kreuzung in den Fokusgruppen mittels Bild erlautert wurde
und dies ggf. zu einer anderen Einschatzung fiihrt, als wenn Verkehrsteilnehmende dieser in

ihrem Verkehrsalltag begegnen.

8.2.3.7 Bauliche Gestaltungselemente

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse zu verschiedenen bauliche Gestaltungselementen
zusammengefasst. Diese umfassen baulich geschiitzte Radstreifen, Bodenbegrenzungen wie
bspw. Noppen, S-Pedelec/Sharrow-Piktogramme sowie die farbliche Kennzeichnung von
Radwegen. Als Diskussionsgrundlage diente hierfir das Stimulusmaterial aus Abbildung
8.2.1-6.

8.2.3.7.1 Bauliche Gestaltungselemente — Deutschland

S-Pedelec-Fahrende in Deutschland bewerten die bauliche Trennung positiv, da diese aus

ihrer Sicht die grol3tmdgliche Sicherheit bietet. Als herausfordernd wird jedoch die Umsetzbar-
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keit der baulichen Trennung aufgrund des Platzmangels gesehen. Als einen weiteren negati-
ven Aspekt werden Elemente zur Trennung der Fahrbahn bei baulich geschiitzte Radstreifen
beschrieben, diese werden als einschrankend fiir S-Pedelecs erlebt und sich eher flir normale
Radfahrende eignen wirden. Ein Teil der S-Pedelec-Fahrenden beschreibt es als problema-
tisch, wenn nur Boden- bzw. Farbmarkierungen und keine zuséatzliche bauliche Trennung ver-
wendet wirden. Weiter werden die Noppen negativ bewertet, da diese bei Nasse und Ge-
schwindigkeit gefahrlich sein kénnen (TN DE S3: ,Noppen/Erh6hungen sind recht geféhrlich,
gerade auch wenn es nass ist. Der ADFC hat dazu auch schon reagiert.”). Generell als Gefahr
wird auRerdem die ,Dooring Area“ bei dicht geparkten Autos beschrieben, welche auch im

Bereich von Radfahranlagen vorkommt.

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten die bauliche Trennung ebenfalls aufgrund des
Sicherheitsaspekts als positiv. Weiter bewerten sie auch Boden- und Farbmarkierungen als
positiv, da diese Klarheit bringen, wo gefahren werden darf. Da aktuell allerdings nur solche
Markierungen bestehen und keine zusatzliche bauliche Trennung besteht, wird dies auch von
den weiteren Verkehrsteilnehmenden als problematisch erachtet. Als ein negativer Aspekt
baulicher Trennung wird ebenfalls die Umsetzbarkeit aufgrund eines Platzmangels beschrie-

ben. Die Noppen werden u.a. aufgrund der Rutschgefahr bei Nasse als negativ bewertet. Die
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Tabelle 8.2.3-19 fasst die Ergebnisse fir die zwei Fokusgruppen in Deutschland zusammen.

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den die bauliche Trennung als positiv, da diese die gréRtmdgliche Sicherheit mit sich bringt.
Zugleich beschreiben sie deren Umsetzung — aufgrund des Platzmangels — als herausfor-
dernd. Problematisch sehen beide Gruppen, dass aktuell nur Boden- bzw. Farbmarkierungen
und keine zusatzliche bauliche Trennung besteht. Weiter werden die Noppen aufgrund der
Rutschgefahr bei Nasse als negativ bewertet.

258 SESPIN



* Bundesministerium = Bundesministerium Schweizerische Eidgenossenschaft
&9 fir Digitales ¢ Confédération suisse

undVErkehr Klimaschutz, Umwelt, Confederazione Svizzera
Energie, Mobilitat, Confederaziun svizra

Innovation und Technologie

Forschung wirkt

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Tabelle 8.2.3-19: Zusammenfassung bauliche Gestaltungselemente — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- positive Bewertung der baulichen Tren- - positive Bewertung der baulichen Trennung,
nung, bietet grélRtmaogliche Sicherheit bietet groRtmagliche Sicherheit
- positive Bewertung der Boden-/ Farbmarkie-
rungen, da Klarheit wo gefahren werden

darf
Negative Faktoren:

- Bauliche Trennung: Umsetzung herausfor- - Bauliche Trennung: Umsetzung herausfor-
dernd, da Platzmangel dernd, da Platzmangel

- negative Bewertung der baulichen Gestal- - Problematisch, dass aktuell nur Boden-/
tungselemente, eher fir normale Radfah- Farbmarkierungen und keine zusatzliche
rende; Trennung von S-Pedelecs mit Kfz- bauliche Trennung besteht
Zeichen von Autos schréankt ein - negative Bewertung der Noppen, da unprak-

- Problematisch, dass aktuell nur Boden- tisch/gefahrlich

[Farbmarkierungen und keine zusétzliche
bauliche Trennung besteht

- negative Bewertung der Noppen, da un-
praktisch/gefahrlich

- Gefahr der "Dooring Area" bei dicht ge-
parkten Autos

Akzeptanzfordernde Kriterien:
- Bauliche Trennung —

8.2.3.7.2 Bauliche Gestaltungselemente — Osterreich

S-Pedelec-Fahrende in Osterreich bewerten die bauliche Trennung als positiv, da diese die
groRtmogliche Sicherheit bietet und klar macht, wo gefahren werden darf (TN AT S2: ,Eine
bauliche Trennung ist immer gut. Generell in der Infrastruktur ist es wichtig zu verstehen, wo
man fahren darf.”). So werden Boden-/Farbmarkierungen als positiv bewertet, da auch diese
Klarheit schaffen, wo gefahren werden darf. Generell werden Gestaltungselemente, welche
der optischen Erkennbarkeit dienen als positiv bewertet, da angenommen wird, dass diese
das Unfallrisiko senken kénnen. Bei den Boden- und Farbmarkierungen besteht die Heraus-
forderung, dass andere Verkehrsteilnehmende diese missachten, bspw. Uberschreiten Zuful3-
gehende diese Markierungen und Autos parken auf Radfahrstreifen. Die bauliche Trennung

wird allerdings auch als negativer Faktor genannt, sie sei eine Kompromisslésung und die
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Bordsteinkante wirde das Sturzrisiko erhéhen, ganze Spuren fir den Radverkehr werden be-
vorzugt. Weiter werden die Noppen von den S-Pedelec-Fahrenden als negativ bewertet, da
diese Unfallrisiken bergen (u.a. Rutschgefahr bei Nasse).

Weitere Verkehrsteilnehmende bewerten die bauliche Trennung, aufgrund der erhdhten Si-
cherheit, und die Boden-/Farbmarkierungen aufgrund der Klarheit wo gefahren werden darf,
als positiv. Die Boden- und Farbmarkierungen werden allerdings zugleich auch als Herausfor-
derung gesehen, da Autos auf den Radstreifen fahren wiirden und die unterschiedlichen Mar-
kierungen eine Herausforderung fur Autofahrende seien. Die bauliche Trennung wird als Her-
ausforderung beschrieben, da deren Umsetzung fur Verkehrsplanende ggf. schwer umsetzbar
sei. Die Noppen werden von allen Verkehrsteilinehmenden als negativ bewertet, da diese
schlecht erkennbar sind und fur Radfahrende nicht nur bei Nasse, sondern fur ZufuRgehende
auch eine Stolpergefahr darstellen (siehe Tabelle 8.2.3-20).

Tabelle 8.2.3-20: Zusammenfassung bauliche Gestaltungselemente — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung der baulichen Tren- - positive Bewertung der baulichen Trennung,
nung, bietet gréRtmaogliche Sicherheit; bietet groRtmogliche Sicherheit
Klarheit wo gefahren werden darf - positive Bewertung der Boden-/ Farbmarkie-
- positive Bewertung der Boden-/ Farbmar- rungen, da Klarheit wo gefahren werden
kierungen, da Klarheit wo gefahren werden darf
darf

- positive Bewertung der optischen Erkenn-
barkeit, senkt Unfallrisiko

Negative Faktoren:

- negative Bewertung der baulichen Tren- - Bauliche Trennung: Umsetzung herausfor-
nung, da Kompromisslésung ist und Bord- dernd
steinkante Sturzrisiko erhoht, besser wa- - negative Bewertung der Boden-/ Farbmar-
ren ganze Spuren fur Radverkehr kierungen, Linienmarkierungen funktionie-

- negative Bewertung der Boden-/ Farbmar- ren nicht
kierungen, Linienmarkierungen funktionie- - negative Bewertung der Noppen, da unprak-
ren kaum tisch/gefahrlich

- negative Bewertung der Noppen, da un-
praktisch/geféhrlich

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den die bauliche Trennung als positiv, da diese die gré3tmdgliche Sicherheit bietet. Ebenfalls

werden die Boden-/Farbmarkierungen positiv bewertet, da diese Klarheit bieten, wo gefahren
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werden darf. Ein negativer Aspekt der baulichen Trennung wird die erschwerte Umsetzbarkeit
bspw. aufgrund eines Platzmangels gesehen. Boden- und Farbmarkierungen werden eben-
falls als Herausforderung beschrieben, da andere Verkehrsteilnehmende auf markierten Rad-
fahranlagen laufen bzw. fahren. In beiden Gruppen werden die Noppen als negativ bewertet,

da diese unpraktisch sowie gefahrlich sind.

8.2.3.7.3 Bauliche Gestaltungselemente — Schweiz

S-Pedelec-Fahrende in der Schweiz bewerten die bauliche Trennung als positiv, da diese Si-
cherheit bietet und eine klare StralRenausgestaltung eine klare Orientierung ermdglicht. Eben-
falls werden die Boden- und Farbmarkierungen positiv bewertet, da diese Klarheit schaffen,
wo gefahren werden darf. Generell wurde von den S-Pedelec-Fahrenden angemerkt, dass
eine klare Erkennbarkeit von Gestaltungselementen, ein sicheres Fahren erméglicht. Die bau-
liche Trennung zwischen Radverkehr und S-Pedelec-Verkehr (siehe Abbildung 8.2.1-6, Bild 2
und 3) wird hingegen von S-Pedelec-Fahrenden als negativ bewertet, da dies als nicht sinnvoll
erachtet wird. Zudem werden auch hier die Boden-/Farbmarkierungen als negativ bewertet,
da diese bspw. bei Kernfahrbahnen das Problem des ungeniigend breiten Radstreifens nicht
I6sen wiirden (TN CH S2: ,Fahrradfahrende haben das Gefiihl sie sind auf dem Fahrradstrei-
fen bei einer Kernfahrbahn sicher, aber dies ist eine triigerische Sicherheit.”). Die Noppen

werden negativ bewertet, da diese fur alle Verkehrsteilnehmenden schwer verstandlich seien.

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten die bauliche Trennung aufgrund der Wahrneh-
mung einer erhdhten Sicherheit als positiv, so auch die Boden- und Farbmarkierungen, da
Klarheit besteht wo gefahren werden darf. Als negativ wird die erschwerte Umsetzbarkeit einer
baulichen Trennung aufgrund von Platzmangel gesehen. Eine Herausforderung sehen die wei-
teren Verkehrsteilnehmenden auch bzgl. den Boden- und Farbmarkierungen, da eine gewisse
Rutschgefahr bei Nasse auf farbigem Untergrund bestehen wiirde. Weiter geht man von einer
erschwerten Umsetzbarkeit aufgrund des Heimatschutzes in einer Altstadt aus und die Seiten-
streifenlinie werden als ausreichend gesehen. Allgemein negativ bewertet werden die Noppen,
dies aufgrund von Impraktikabilitat und bspw. Rutschgefahr bei Regen (siehe Tabelle 8.2.3-21,

fur eine Zusammenfassung).

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den die bauliche Trennung als positiv, da diese die groRtmdogliche Sicherheit gewahrt. So wer-

den auch die Boden- und Farbmarkierungen als positiv bewertet, da diese Klarheit bieten wo
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gefahren werden darf. Die bauliche Trennung wird in ihrer Umsetzung als herausfordernd ge-
sehen. Eine bauliche Trennung von S-Pedelecs und Radverkehr auf Radfahranlagen nicht
sinnvoll beschrieben. Als negativer Faktor werden Boden-/Farbmarkierungen beschrieben, da
Linienmarkierungen bspw. von Zuful3gehenden und Autofahrende nicht beachtet werden oder
gof. bei Nasse Rutschgefahr besteht. Die Noppen werden von beiden Gruppen als negativ

bewertet, da diese unpraktisch und geféhrlich sind.

Tabelle 8.2.3-21: Zusammenfassung bauliche Gestaltungselemente — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-

mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung der baulichen Tren- -
nung, bietet Sicherheit und klare Stra-
Benausgestaltung -

- positive Bewertung der Boden-/ Farb-
markierungen, da Klarheit wo gefahren
werden darf

- Generell: Je besser erkennbar Gestal-
tungselemente sind, umso besser ist es
zum Fahren

positive Bewertung der baulichen Trennung,
bietet Sicherheit

positive Bewertung der Boden-/ Farbmarkie-
rungen, erhoht Sicherheit; da Klarheit wo
gefahren werden darf

Negative Faktoren:

- negative Bewertung der baulichen Tren- -

nung des Fahrradverkehrs von S-Pede-
lecs, da sinnlos

negative Bewertung der Boden-/ Farbmar-
kierungen, Linienmarkierungen funktionie-
ren kaum

negative Bewertung der Noppen, da un-
verstandlich

Bauliche Trennung: Umsetzung herausfor-
dernd da Platzmangel

Herausforderung bzgl. Boden-/ Farbmarkie-
rungen, da Rutschgefahr und ggf. Umset-
zung in Altstadt schwierig

negative Bewertung der Noppen, da unprak-
tisch/gefahrlich
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8.2.3.8 Mitnahme im OPV

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse zu der Mitnahme im o6ffentlichen Personenverkehr (OPV)
zusammen. Dabei werden die positiven und negativen Faktoren sowie Zusatzkriterien thema-

tisiert.

8.2.3.8.1 Mitnahme im OPV - Deutschland

S-Pedelec-Fahrende in Deutschland bewerten die Mitnahme im OPV generell als positiv und
schildern, dass manche Bundesléander dies erlauben wiirden (Stand Januar 2023). Ein weite-
rer positiver Effekt der Mitnahme im OPV ist die Erweiterung der Reichweite der S-Pedelec.
Als herausfordernd beschreiben die S-Pedelec-Fahrenden, dass die Mithahme zurzeit fur
Fahrzeuge mit Versicherungskennzeichen nicht erlaubt ist. Dieses Mitnahmeverbot trifft auf
Unverstandnis, da man zwischen S-Pedelec und Pedelec keinen technischen Unterschied
sieht (TN DE S4: ,Ein technischer Unterschied zwischen S-Pedelec und Pedelec ist nicht vor-

handen, da die gleichen Bauteile verbaut sind.”).

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten die Mitnahme im OPV ebenfalls iiberwiegend
als positiv. Zudem wird diese auch unter der Voraussetzung, dass im Sommer bzw. im Pen-
delverkehr geniigend Platzkapazitat vorhanden ist, als positiv bewertet. Weiter wird beschrie-
ben, dass eine einfachere Mithnahme S-Pedelecs attraktiver macht. Als problematisch wird die
bestehende Aufhingevorrichtung im OPV beschrieben und das Mitnahmeverbot in Deutsch-
land trifft auch bei den weiteren Verkehrsteilnehmenden auf Unverstéandnis. Tabelle 8.2.3-22

fasst die Ergebnisse zusammen.

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den in Deutschland die Mitnahme von S-Pedelecs im OPV als wiinschenswert. Ein Verbot der
Mitnahme von S-Pedelecs trifft mehrheitlich auf Unverstandnis. Die weiteren Verkehrsteilneh-
menden beschreiben die Notwendigkeit von ausreichend Platz und das Fehlen von passenden

Aufhangevorrichtungen als abgeleitete akzeptanzférdernde Kriterien.
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Tabelle 8.2.3-22: Zusammenfassung Mitnahme im OPV — Deutschland

Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Zusammenfassung S-Pedelec

Positive Faktoren:

positive Bewertung einer Mitnahme im
OpPVv

positive Bewertung, da Potential der Bahn
als ,Range Extender”

gewisse Bundeslander erlauben bereits
Mithahme

Negative Faktoren:

Herausforderung, dass zurzeit fur Fahr-
zeugen mit Versicherungskennzeichen
nicht erlaubt

Gesetzgebung zu Mitnahmeverbot trifft auf

positive Bewertung einer Mitnahme im OPV
positive Bewertung unter Bedingung, dass
im Sommer/Pendelverkehr gentigend Platz-
kapazitat vorhanden ist

S-Pedelec wird attraktiver gemacht, da ein-
fachere Mitnahme

Aufhangevorrichtung in OPV wird als unge-
nigend erachtet

Gesetzgebung zu Mitnahmeverbot trifft auf
Unverstandnis (technischer Unterschied

zwischen S-Pedelec und Pedelec nicht vor-
handen)

Unverstandnis (technischer Unterschied
zwischen S-Pedelec und Pedelec nicht
vorhanden)

Akzeptanzférdernde Kriterien:
- Genugend Platzkapazitat
- Passende Aufhangevorrichtung in OPV

8.2.3.8.2 Mitnahme im OPV - Osterreich

S-Pedelec-Fahrende in Osterreich bewerten unter der Bedingung einer Platzbeschrankung die
Mitnahme im OPV als positiv. Ebenso positiv wird die Mitnahme fiir die Fahrt in eine andere
Stadt bewertet und zudem, dass es keinen Unterschied vom Platzbedarf zu einem normalen
Fahrrad gibt — auRRer das Gewicht. Weiter wird die Mithahme in neuen Ziligen als Verbesserung
erlebt. Als Herausforderung beschreiben die S-Pedelec-Fahrenden die unverhaltnismafig ho-
hen Ticketkosten fir die Mithahme. Die Aufhangevorrichtung wird als ungeeignet erachtet.

Zudem werden verschiedene Hindernisse beschrieben; so wird ein Ausbau der Infrastruktur
fur die Mitnahme als notwendig erachtet, da die aktuellen Kapazitaten nicht ausreichen. Weiter

sollten Zugwagen, wo S-Pedelecs eingeladen werden kénnen, gut beschriftet werden.
Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten eine Mitnahme ebenfalls als positiv. Argument

fur die positive Bewertung sind die Férderung von Nachhaltigkeit, die Mobilitats-/ Verkehrs-

wende sowie eine saubere Verkehrssituation. Als herausfordernd beschreiben auch die wei-
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teren S-Pedelec-Fahrenden, die hohen Ticketkosten sowie der notwendige Ausbau der Infra-
struktur fir eine Mitnahme im OPV. Zudem treffen Gesetzgebungen, fir ein allfalliges Mitnah-
meverbot, auf Unverstandnis — eine finanzielle Férderung der Mitnahme von S-Pedelecs von
Stadten wird gewinscht (siehe Tabelle 8.2.3-23).

Tabelle 8.2.3-23: Zusammenfassung Mitnahme im OPV — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung unter Bedingung einer - positive Bewertung, da Nachhaltigkeit, Mo-
Platzbeschrankung bilitats-/Verkehrswende und saubere Ver-
- positive Bewertung, fur Fahrt in andere kehrssituation unterstitz wird
Stadt

- positive Bewertung, da keinen Unterschied
vom Platzbedarf zu normalem Fahrrad
- Mitnahme in neuen Ziigen besser

Negative Faktoren:

- Herausforderung von unverhéltnismafig - Herausforderung von unverhéltnismafig ho-
hohen Ticketkosten fir Mithahme hen Ticketkosten fur Mithahme
- Hindernisse fur Mithahme - Gesetzgebung zu Mithahmeverbot trifft auf
- Ausbaus der Infrastruktur fir Mitnahme im Unverstandnis (technischer Unterschied
OPV nétig zwischen S-Pedelec und Pedelec nicht vor-
- gute Kennzeichnung, wo S-Pedelecs in handen)
Wagen eingeladen werden kénnen nétig - Ausbaus der Infrastruktur fir Mitnahme im
- Aufhéangevorrichtung in OPV wird als un- OPV nétig
genugend erachtet - Sollte von Stadten auch finanziell geférdert
werden

Akzeptanzférdernde Kriterien:
- Platzbeschrankung - Ausbau Infrastruktur notwendig
- Ausbau Infrastruktur notwendig - Finanzielle Férderung durch Stadte
- Passende Aufhangevorrichtungen

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den in Osterreich die Mitnahme im OPV als positiv. Es werden unterschiedliche positive Fak-
toren genannt, bspw. die Unterstiitzung der Mobilitdts- und Verkehrswende. Als Herausforde-
rung bewerten beide Gruppen die hohen Ticketkosten fiir eine Mitnahme im OPV. Ein Ausbau
der Infrastruktur fur die Mithahme wird ebenfalls als notwendig erachtet. Ein Argument fir die
Mitnahme ist der geringe Unterschied zwischen S-Pedelecs und Pedelecs und ein ahnlicher
Platzbedarf.
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8.2.3.8.3  Mitnahme im OPV - Schweiz

S-Pedelec-Fahrende in der Schweiz bewerten die Mitnahme im OPV als positiv, da dies die
Mobilitats-/Verkehrswende unterstitzt. Zudem wird geschildert, dass es sinnvoll sei, einzelne
Zugwege flr eine Fahrradmitnahme auszustatten. Als negativer Faktor wird der nétige Ausbau
der Infrastruktur fur eine Mitnahme im OPV genannt, so wird auch die Aufhangevorrichtung
als ungenigend erachtet. Weiter berichten die S-Pedelec-Fahrenden tber diverse Konflikte
mit dem Zugpersonal (u.a., weil das S-Pedelec aufgrund des Gewichtes nicht auf die beste-
hende Vorrichtung aufgehangt werden konnte) sowie generell eine Zunahme von Hindernis-
sen fur eine Mitnahme im OPV.

Die weiteren Verkehrsteiinehmenden bewerten die Mitnahme im OPV ebenfalls als positiv.
Diese wirde die Attraktivitat von S-Pedelecs férdern und den Wechsel von Motorfahrzeugen
mit Verbrennungsmotor auf S-Pedelecs fordern und somit auch die Mobilitats-/Verkehrswende
unterstiitzen. Weiter spricht fir die Mitnahme im OPV, dass kein Unterschied zwischen einem
S-Pedelec und einem normalen Fahrrad in Bezug auf den Platzbedarf wahrgenommen wird.
Die Kapazitaten sollten durch den OPV gepriift werden. Negativ bewertet wird die Mithahme
von den weiteren Verkehrsteilnehmenden, weil der OPV bereits ziemlich ausgelastet ist. Wei-
ter werden ungeeignete Aufhangevorrichtungen im OPV und eine generelle Zunahme an Hin-
dernissen fur eine Mithahme beschrieben. Als wiinschenswert wird die ausreichende Kenn-
zeichnung von Zugwagen fur das Einladen von S-Pedelecs genannt. Eine Zusammenfassung

der Ergebnisse wird in
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Tabelle 8.2.3-24 dargestellt.

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den in der Schweiz die Mitnahme im OPV als positiv, da dies die Mobilitats-/Verkehrswende
unterstiitzt. Als wiinschenswert wird die Erhéhung der Kapazitat fur die Mitnahme im OPV
beschrieben. Als negativer Faktor wird die hohe Auslastung und somit der notwendige Ausbau
der Infrastruktur fur eine Mitnahme von S-Pedelec im OPV gesehen. Eine weitere Herausfor-
derung sind die ungeeigneten Aufhangevorrichtungen im OPV sowie generell die Zunahme an
Hindernissen (z.B. Infrastruktur, Aufhangevorrichtung) fur eine Mitnahme.
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Tabelle 8.2.3-24: Zusammenfassung Mitnahme im OPV — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- positive Bewertung, da Férderung der Mo-

positive Bewertung, da Férderung der Mobi-

bilitats-/Verkehrswende untersttitz wird litats-/Verkehrswende unterstiitz wird
- Erhdhung der Kapazitat fir Mitnahme wiin- -  positive Bewertung, da keinen Unterschied
schenswert vom Platzbedarf zu normalem Fahrrad

- OPV sollte seine Kapazitaten priifen

Negative Faktoren:

- Ausbaus der Infrastruktur fir Mitnahme im - negative Bewertung, da OPV bereits ziem-
OPV notig lich ausgelastet
- Aufhangevorrichtung in OPV wird als un- - Aufhangevorrichtung in OPV wird als unge-
geniigend erachtet niigend erachtet
- Konflikte mit Zugpersonal - Zunahme der Hindernisse fur Mitnahme
- Zunahme der Hindernisse fur Mithahme - gute Kennzeichnung, wo S-Pedelecs in
Zugwagen eingeladen werden kdnnen, ist
notig

Akzeptanzférdernde Kriterien:

- Ausbau Infrastruktur notwendig - Passende Aufhangevorrichtungen
- Passende Aufhéngevorrichtungen

8.2.3.9 Abstellanlagen

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse zu den Abstellanlagen an Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs zusammen. Dabei werden die Erfahrungen mit Blick auf die positiven und negativen

Faktoren sowie Zusatzkriterien erlautert.

8.2.3.9.1 Abstellanlagen — Deutschland

S-Pedelec-Fahrende in Deutschland bewerten die Abstellanlagen generell als positiv, insbe-
sondere mit sicheren Befestigungsmaglichkeiten und zuséatzlicher Lademdoglichkeit an Abstel-
lanlagen. Als negativer Faktor wird beschrieben, dass sie selbst als S-Pedelec-Fahrende nicht
wussten, dass sie ihr S-Pedelec nicht an Abstellanlagen des 6ffentlichen Verkehrs abstellen

dirfen.

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten die Abstellanlagen ebenfalls als positiv und

beschreiben ein Unverstandnis fir ein Abstellverbot fur S-Pedelecs (siehe Tabelle 8.2.3-25).
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Tabelle 8.2.3-25: Zusammenfassung Abstellanlagen — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- positive Bewertung Abstellanlagen - positive Bewertung Abstellanlagen, da Be-
- positive Bewertung einer sicheren Befesti- dirfnis fir Abstellplatze besteht
gungsmaglichkeit
- positive Bewertung zuséatzlicher Lademég-
lichkeit an Abstellanlagen

Negative Faktoren:
- Selbst keine Kenntnis Uber Abstellverbot - Unverstandnis uber Abstellverbote fir S-Pe-
fir S-Pedelec delec

Akzeptanzfordernde Kriterien:
- Sichere Befestigungsmaglichkeit —
- Lademdglichkeit an Abstellanlagen

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den in Deutschland die Abstellanlagen Uberwiegend positiv. Von Seiten S-Pedelec-Fahrenden
wird zusatzlich der Sicherheitsaspekt angesprochen, wobei sichere Befestigungsmaglichkei-
ten als wichtig beschrieben werden. Als negativer Faktor wird das bestehende Abstellverbot
in Deutschland genannt; S-Pedelec-Fahrende beschreiben teilweise, dass ihnen Abstellverbot
von S-Pedelecs an Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs tiber [Angere Zeit nicht bekannt war,
und weitere Verkehrsteilnehmenden haben kein Verstéandnis fur ein solches Abstellverbot.

8.2.3.9.2  Abstellanlagen — Osterreich

S-Pedelec-Fahrende in Osterreich bewerten die Abstellanlagen als positiv, da fiir Autofah-
rende bereits eine umfangreiche Infrastruktur besteht. AuBerdem werden zusatzlich sicherere
Befestigungsmdoglichkeiten sowie Uberwachte Stellplatze als positiv bewertet. Als negativer
Faktor wird beschrieben, dass bei einer Mischung von Verkehrsmodalitaten eher ein Leihfahr-
radkonzept (in Stadten) genutzt werden sollte. Es besteht bei Abstellanlagen die Angst vor
Vandalismus und Diebstahl. Zudem wirden Diebstédhle von S-Pedelecs nicht ausreichend

ernst genommen werden.
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Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten die Abstellanlage mit entsprechend geeigneter
Befestigungsmaoglichkeit oder Gberwachte Stellplatze als positiv. Es werden gleiche Abstell-
rechte fir S-Pedelecs gefordert und ein ggf. bestehendes Abstellverbot wird als negativ be-

wertet. Die Tabelle 8.2.3-26 fasst die Ergebnisse zusammen.

Tabelle 8.2.3-26: Zusammenfassung Abstellanlagen — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung, da fir Autos bereits - positive Bewertung mit zusatzlich sicherer
umfangreiche Infrastruktur besteht Befestigungsmoglichkeit/iberwachter Ab-
- positive Bewertung von zusatzlich sicherer stellplatze
Befestigungsmoglichkeit/tiberwachter Ab-
stellplatze

Negative Faktoren:

- Bei Mischung von Verkehrsmodalitaten - Unverstandnis Uber Abstellverbote fir S-Pe-
sollte eher Leihfahrradkonzept verwendet delec
werden - Forderung nach gleichen Abstellrechten fur
- Angst vor Vandalismus/Diebstahl S-Pedelecs

- Diebstahl von S-Pedelec wird nicht ausrei-
chend ernst genommen

Akzeptanzfordernde Kriterien:
- Sichere Befestigungsmaoglichkeit/ Uber- - Sichere Befestigungsmaglichkeit/ Uber-
wachte Abstellplatze wachte Abstellplatze

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den in Osterreich die Abstellanlagen allgemein positiv und so auch zusétzlich sichere Befesti-
gungsmoglichkeiten oder Uberwachte Abstellplatze. Es werden unterschiedliche negative Fak-

toren genannt, wie bspw. die Angst vor Vandalismus/Diebstahl.

8.2.3.9.3  Abstellanlagen — Schweiz

S-Pedelec-Fahrende in der Schweiz bewerten Abstellanlagen generell als positiv. Sichere Be-
festigungsmoglichkeiten und gedeckte Unterstande fir S-Pedelecs werden ebenfalls als posi-
tiv beschrieben. Als negativer Faktor wird in Beug auf Abstellanlagen die Angst vor Vandalis-
mus und Diebstahl gedufRert. Weiter wird ein grof3es Verbesserungspotential in Bezug auf die

vorherrschende Infrastruktur und deren Kompatibilitdt mit S-Pedelecs gesehen.
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Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten die Abstellanlagen ebenfalls als positiv, da
diese keine Argumente sehen, die fir ein Verbot sprechen. Als zusatzlichen positiven Faktor
wird eine sicherere Befestigungsmdglichkeit beschrieben. Als negativer Faktor wird genannt,
dass es fir S-Pedelec-Fahrende mdglicherweise nicht das Ziel ist, ihr S-Pedelec an einem
Bahnhof abzustellen, sondern dieses fur den Arbeitsweg zu nutzen. Weiter wurde auch hier

die Angst vor Diebstahl an Abstellanlagen genannt (siehe Tabelle 8.2.3-27).

Tabelle 8.2.3-27: Zusammenfassung Abstellanlagen — Schweiz

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung mit zusatzlich sicherer - positive Bewertung, da keine Argumente be-
Befestigungsmoglichkeit stehen, dass Offentlichkeit verbietet

- positive Bewertung von Abstellanlagen - positive Bewertung mit zuséatzlich sicherer
inkl. gedeckter Unterstand Befestigungsmaoglichkeit

Negative Faktoren:

- GroRes Verbesserungspotential in Bezug - Fur S-Pedelec-Fahrende nicht Ziel an Bahn-
auf Kompatibilitat der Infrastruktur fur S- hof abzustellen
Pedelec - Angst vor Diebstahl

- Angst vor Vandalismus/Diebstahl

Akzeptanzfordernde Kriterien:
- Sichere Befestigungsmdglichkeit - Sichere Befestigungsmoglichkeit
- Kompatibilitét der Infrastruktur

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den in der Schweiz die Abstellanlagen und zusatzlich sicherere Befestigungsmdglichkeiten
generell als positiv. Als negativer Faktor wird in beiden Gruppen die Angst vor dem Diebstahl

genannt.

8.2.3.10 Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining)

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse im Bereich Pravention und Sensibilisierung zum Thema
Fahrsicherheitstraining zusammen. Der Fokus liegt auf den Einstellungen gegentber einem
Fahrsicherheitstraining flr S-Pedelec-Fahrende. Es werden positive und negative Faktoren

sowie allfallig bestehende Zusatzkriterien thematisiert.
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8.2.3.10.1 Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining) —

Deutschland

S-Pedelec-Fahrende in Deutschland bewerten ein Fahrsicherheitstraining als positiv, da die
Annahme besteht, dass von S-Pedelecs eine erhdhte Gefahr ausgeht. Ein weiterer positiver
Faktor wére, wenn ein Fahrsicherheitstraining zur Eingliederung von S-Pedelecs auf Radfahr-
anlagen fihren wirde. Zudem wird ein fur S-Pedelecs spezifischer Zweiradschein fur Perso-
nen ohne Fihrerschein als positiv bewertet. Eine zusatzliche Fahrprifung wird jedoch auch
als negativ bewertet, da diese keinen Mehrwert gegeniiber einem normalen Fihrerschein brin-
gen wirde und zudem eine zusatzliche Hurde fir die Verkehrswende schaffen wirde. Fokus-
gruppenteilnehmende schlagen vor, dass im Handel von S-Pedelecs Informationen zum si-

cheren Fahren mit dem S-Pedelec mitgeben sollten.

Weitere Verkehrsteilnehmende bewerten das Angebot fur ein Fahrsicherheitstraining als posi-
tiv, insbesondere, wenn es freiwillig sei. Sie beschreiben, dass sie zuletzt einen Fahrradkurs
in der Grundschule machten und vieles nicht mehr prasent ware. Weiter wird ein Training als
positiv gesehen, da man annimmt, dass es das Unfallrisiko senkt. Negativ bewertet wird das
Fahrsicherheitstraining unter dem Aspekt, dass zusatzliche Regulierungen S-Pedelecs weni-
ger attraktiv machen wirde. Die Tabelle 8.2.3-28 fasst die Ergebnisse der Fokusgruppen

Deutschland zusammen.

Tabelle 8.2.3-28: Zusammenfassung Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining)
— Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-

mende

Positive Faktoren:

- positive Bewertung, da von S-Pedelec er-
héhte Gefahr ausgeht

- positive Bewertung unter Bedingung, dass
auch auf Radwegen gefahren werden darf

- positive Bewertung eine7s spezifischen
Zweiradscheins fir Personen ohne Fihrer-
schein

Negative Faktoren:
- negative Bewertung einer weiteren Fahr-
prufung, da keinen Mehrwert ggu. norma-
lem Fuhrerschein

positive Bewertung eines Angebots fiir
Fahrsicherheitstrainings, da letzter Fahrrad-
kurs in Grundschule

positive Bewertung eines Fahrsicherheits-
trainings unter der Bedingung, dass dieses
freiwillig ist

positive Bewertung, da Unfallrisiko gesenkt
werden kdnnte

negative Bewertung eines Fahrsicherheits-
trainings, da Regulierungen S-Pedelecs we-
niger attraktiv machen
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- negative Bewertung eines Fahrsicherheits-
trainings, keine zuséatzlichen Hirden fir
Verkehrswende schaffen

- Beim Verkauf von S-Pedelecs sollten Infor-
mationen verpflichtend mitgeben werden

Akzeptanzférdernde Kriterien:
- Erlaubnis auf Radwegen zu fahren - Freiwilligkeit des Fahrsicherheitstrainings

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie weitere Verkehrsteilnehmende ein
Fahrsicherheitstraining als positiv, insbesondere, wenn es freiwillig sei. Weiter spricht eine
maogliche Senkung des Unfallrisikos mit S-Pedelecs ebenfalls fir ein Fahrsicherheitstraining.
Negativ bewertet wird es unter dem Aspekt, dass keine zusatzlichen Hindernisse geschaffen
werden sollten, die das S-Pedelec unattraktiv machen.

8.2.3.10.2 Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining) —

Osterreich

S-Pedelec-Fahrende in Osterreich bewerten ein Fahrsicherheitstraining als positiv, da die
Handhabung eines S-Pedelecs als herausfordernd gesehen wird, insbesondere da es sich um
eine neue Mobilitatsform handelt. Teilnehmende sehen eine technische und rechtliche Aufkla-
rung zur Handhabung von S-Pedelecs als eine praventiv wirksame Mal3nahme. Ein Fahrsi-
cherheitstraining wird hingegen auch als negativ bewertet, da man eine geringe Wirkung anti-
zipiert, wenn starkere Verkehrsteilnehmende im Verkehr unachtsam fahren.

Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten ein Fahrsicherheitstraining ebenfalls aufgrund
der herausfordernden Handhabung eines S-Pedelecs als positiv und beschreiben zudem,
dass eine technische und rechtliche Aufklarung praventiv wirken konnte. Weiter wird ein Trai-
ning als positiv bewertet unter der Bedingung, dass dieses gezielt fir S-Pedelecs angepasst
wird. Als negativer Faktor wird genannt, dass freiwillige Kurse zwar sinnvoll seien, diese aber

tendenziell vergessen gehen wirden (siehe
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Tabelle 8.2.3-29 fur eine Zusammenfassung).
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Tabelle 8.2.3-29: Zusammenfassung Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining)
— Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec

Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- positive Bewertung, da herausforderndere
Handhabung eines S-Pedelecs
- positive Bewertung, da technisch und
rechtliche Aufklarung praventiv wirken
kénnten
- positive Bewertung, da Unfallrisiko gesenkt

positive Bewertung, da herausforderndere
Handhabung eines S-Pedelecs

positive Bewertung, da technisch und recht-
liche Aufklarung praventiv wirken kénnten
positive Bewertung unter der Bedingung,
dass gezielt fir S-Pedelecs angepasst wird

werden kdnnte
- positive Bewertung, da Gefahren mit neuer
Mobilitatsform unterschétzt

Negative Faktoren:
- negative Bewertung, da geringe Wirkung, - freiwillige Kurse zwar sinnvoll, aber gehen
wenn starkere Verkehrsteilnehmende un- wahrscheinlich vergessen
achtsam sind

Akzeptanzférdernde Kriterien:
— - Training auf S-Pedelec-Fahrende zuge-
schnitten

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den ein Fahrsicherheitstraining als positiv, da S-Pedelecs eine herausfordernde Handhabung
mit sich bringen und eine technische sowie rechtliche Aufklarung praventiv gegen Unfalle wir-
ken kénnten. Es wird zudem von den weiteren Verkehrsteilnehmenden festgehalten, dass das

Training spezifisch auf S-Pedelecs zugeschnitten werden sollte.

8.2.3.10.3 Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining) —

Schweiz

S-Pedelec-Fahrende in der Schweiz bewerten ein Fahrsicherheitstraining als positiv, da S-
Pedelecs eine herausfordernde Handhabung mit sich bringen und dieses das Unfallrisiko sen-
ken konnte. Teilnehmende sehen grundsétzlich die Mdglichkeit, dass beim Kauf eines S-Pe-
delecs ein initiales Fahrsicherheitstraining mit den Kaufenden durchgefihrt wird, jedoch anti-

Zipieren Teilnehmende, dass dieses fur den Handel nicht von Interesse sei.
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Die weiteren Verkehrsteilnehmenden bewerten ein Fahrsicherheitstraining ebenfalls aufgrund
der herausfordernden Handhabung, sowie der potenziellen Senkung des Unfallrisikos als po-
sitiv. Als eine weitere Option wird ein spezifischer S-Pedelec-Zweiradschein fiir Personen
ohne einen anderen Fihrerschein beschrieben. Zudem wird ein Training mit rechtlicher Auf-

klarung ebenfalls als positiv bewertet (siehe Tabelle 8.2.3-30).

Tabelle 8.2.3-30: Zusammenfassung Pravention und Sensibilisierung (Fahrsicherheitstraining)

— Schweiz
Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende
Positive Faktoren:
- positive Bewertung, da herausforderndere - positive Bewertung, da herausforderndere
Handhabung eines S-Pedelecs Handhabung eines S-Pedelecs
- positive Bewertung, da Unfalle vermieden - positive Bewertung, da Unfallrisiko gesenkt
werden kénnen werden kdnnte

- positive Bewertung eines spezifischen Zwei-
radscheins fur Personen ohne Fihrerschein

- positive Bewertung, da rechtliche Aufkla-
rung praventiv wirken kdnnte

Negative Faktoren:
- Kurzes initiales Fahrsicherheitstraining —
beim Kauf von S-Pedelec, aber Training
fur Handel nicht von Interesse

Akzeptanzfordernde Kriterien:

Zusammenfassend bewerten S-Pedelec-Fahrende sowie die weiteren Verkehrsteilnehmen-
den ein Fahrsicherheitstraining als positiv, da die Handhabung von S-Pedelecs als herausfor-
dernd beschrieben wird und als Praventionsmafl3nahme befirwortet wird. Von den anderen
Verkehrsteilnehmenden wird zudem ein spezifischer S-Pedelec-Zweiradschrein fir Personen

ohne einen anderen Fihrerschein vorgeschlagen.

8.2.3.11 Regeln fur S-Pedelec-Haltende

In diesem Abschnitt werden zusatzliche Nennungen aufgefihrt, die in Zusammenhang mit der
Helmpflicht, Fahrzeugkategorie und Versicherungsschutz stehen. Fur die Schweiz werden

keine zusétzlichen Punkte geschildert.
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8.2.3.11.1 Regeln fir S-Pedelec-Haltende — Deutschland

S-Pedelec-Fahrende in Deutschland nennen vorwiegend negative Faktoren in Bezug auf Re-
gelungen fur S-Pedelec-Haltende. Tabelle 8.2.3-31 fihrt die zusatzlichen Nennungen zu Re-
gelungen fur S-Pedelec-Haltende auf. Als kritisch werden Unklarheiten und rechtliche Unsi-
cherheiten in Zusammenhang mit dem Fihren eines S-Pedelecs beschrieben. Diese Unsi-
cherheiten zeigen sich in Bezug auf die Helmpflicht wie auch auf den Versicherungsschutz.

Zusammenfassend lasst sich ableiten, dass in Bezug auf die Regelungen fir S-Pedelec-Hal-
tende in Deutschland Unsicherheiten bestehen, die auch unter S-Pedelec-Haltende zu Dis-

kussionen fuhren.

Tabelle 8.2.3-31: Zusammenfassung weitere Nennungen — Deutschland

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:
- Klare Norm fur Motorradhelm-Pflicht —

Negative Faktoren:
- negative Bewertung der Regelungen, da - Helmpflicht sollte fir alle Verkehrsbeteiligten
nicht auf S-Pedelec Ubertragbar starker umgesetzt werden
- negative Bewertung der Pflicht fir Motor-
radhelm, da unklare Normen
- Wunsch nach eigener Fahrzeugkategorie,
da keine Verbrennungsmotorfahrzeuge
- Rechtliche Unsicherheit aufgrund Fahrver-
halten in rechtlicher Grauzone
- Risiko der Ablehnung des Versicherungs-
schutzes, wenn Fahrverhalten in rechtli-
cher Grauzone

8.2.3.11.2 Regeln fir S-Pedelec-Haltende — Osterreich

S-Pedelec-Fahrende in Osterreich wie auch die weiteren Verkehrsteilnehmende beschreiben
eine Gleichstellung von S-Pedelec und Motorrad als negativ. Ebenfalls wird die Motorradhelm-
pflicht negativ bewertet. Tabelle 8.2.3-32 umfasst die in den Fokusgruppen aufgebrachten Ar-

gumente.
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Tabelle 8.2.3-32: Zusammenfassung weitere Nennungen — Osterreich

Zusammenfassung S-Pedelec Zusammenfassung weitere Verkehrsteilneh-
mende

Positive Faktoren:

Negative Faktoren:

- negative Bewertung der Regelungen, da - negative Bewertung der Regelungen, da S-
S-Pedelec gesetzgebungsmafiig eher dem Pedelec als Fahrrad gesehen, aber gesetz-
Rad als Motorrad gleichgestellt werden lich Motorfahrzeug ist
sollte

- Helmpflicht: Herausforderung, dass kein
gewdhnlicher Helm erlaubt ist und oft an-
derer Helm getragen wird

Zusammenfassend beurteilen S-Pedelec-Haltende in Osterreich die geltenden Regelungen
als negativ.

8.2.3.11.3 Fazit Regeln fur S-Pedelec-Haltende

Sowohl in Deutschland als auch in Osterreich werden negative Aspekte in Bezug auf die gel-
tenden Regelungen beschrieben. Es ergeben sich negative Bewertungen aus einer subjekti-
ven Unsicherheit in Bezug auf Regeln und Versicherungsschutz (Deutschland) und eines Un-
verstandnisses fur die Zuordnung von S-Pedelecs zu Motorrédern. Da die Regelungen fur S-
Pedelec-Haltende nicht in allen Fokusgruppen diskutiert wurden, lasst sich fiir die Regeln nur

ein Fazit fur Deutschland und Osterreich ziehen.
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8.2.4 Ergebnisse Akzeptanzbefragung

8.2.4.1 Eingliederungsmal3inahmen der S-Pedelecs in die bestehende Ver-
kehrsinfrastruktur

8.2.4.1.1 Akzeptanz der MaBnahmen nach Land

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Eingliederungsmafinahmen abhangig von der
Akzeptanz der Befragten in den Landern Deutschland, Schweiz und Osterreich berichtet.
Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Manahmen in Abhangig-
keit der Lander?

Der Unterschied zwischen den Landern wurde jeweils mittels Welch's t-Test und Post-Hoc
Test Uberprft. Statistisch relevante Unterschiede zwischen den L&ndern werden erdrtert. Ta-
belle 8.2.4-1 zeigt die Mittelwerte der Akzeptanz uber alle Malinahmen Uber alle Lander und
alle Malinahmen. Bei der Interpretation ist auch hier zu berlicksichtigen, dass Radfahrende,
Pedelec-Fahrende und S-Pedelec-Fahrende vermutlich tbervertreten sind (siehe Kapitel Aus-

wertung der Akzeptanzbefragung).

Tabelle 8.2.4-1: MaRnahmen nach Land und Ortslage — Mittelwerte Akzeptanz. Anmerkung:
Deutschland (n = 455), Osterreich (n = 470), Schweiz (nh = 477), Standardabweichungen von
1.08-1.48; (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)

Mischverkehr mit Gemeinsame Geh-
MIV Radfahranlagen und Radwege Wahlfreiheit
in- au- in- au- in- au- in- au-

uber | ner- | Rer- Uber- | ner- | Rer- uber- | ner- | Rer- Uber- | ner- | Rer-
all orts | orts all orts | orts all orts | orts all orts | orts
DE 3,11 | 3,13 | 3,01 3,61 | 3,59 | 3,60 3,31 | 3,34 | 3,48 3,09 | 3,09 |3,23
AT 3,31 | 3,34 | 3,23 3,55 | 359 | 3,63 3,13 | 3,24 | 3,19 291 | 292 | 3,08
CH 3,16 | 3,16 | 3,06 3,78 | 3,77 | 3,81 3,33 | 3,30 | 3,45 284 |296 | 3,04

Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV - LAndervergleich

Die Akzeptanz fur die Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV unterschei-
det sich in Hinblick auf die Lander kaum voneinander (siehe Abbildung 8.2.4-1). In Osterreich
(positive Bewertung / Kategorien: akzeptabel und sehr akzeptabel 45 %) ist die Akzeptanz fur

die Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV héher als in Deutschland (37
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%). Bei der Interpretation ist auch hier zu beriicksichtigen, dass Radfahrende, Pedelec-Fah-

rende und S-Pedelec-Fahrende vermutlich tUbervertreten sind (siehe Kapitel Auswertung der

Akzeptanzbefragung).

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

m sehr inakzeptabel = msehr akzeptabel

Abbildung 8.2.4-1: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in den Mischverkehr mit MIV
Uberall (innerorts & auBBerorts) im Landervergleich

Dieser Unterschied ist statistisch relevant jedoch gering. In der Schweiz geben 42 % der Be-
fragten an, diese Malinahme akzeptabel zu finden. Die Ergebnisse innerorts und auf3erorts

zeigen dasselbe Bild.

Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen — Landervergleich

Die Akzeptanz fur die Nutzung von S-Pedelecs auf Radfahranlagen variiert im Durchschnitt
zwischen der Schweiz, Deutschland und Osterreich leicht. In der Schweiz ist die Akzeptanz
dieser MalRnahme mit 63 % (positive Bewertung, Kategorien akzeptabel und sehr akzeptabel)
hoher als in Deutschland (56 %) und Osterreich (52 %) (siehe Abbildung 8.2.4-2). Dieser Un-
terschied zeigt sich auch, wenn man diese Eingliederungsmafinahme ausschlief3lich innerorts
oder auf3erorts isoliert betrachtet. Der Unterschied zwischen der Schweiz und Deutschland
sowie zwischen der Schweiz und Osterreich ist statistisch relevant, jedoch gering. Die Akzep-

tanz in Osterreich und Deutschland unterscheidet sich nicht signifikant.
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m sehr inakzeptabel m msehr akzeptabel

Abbildung 8.2.4-2: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in Radfahranlagen tberall (in-
nerorts & auf3erorts) im Landervergleich

Eingliederung von S-Pedelecs in Geh- und Radwege — Landervergleich

In Osterreich gaben nur 40 % der Befragten an, die Eingliederung von S-Pedelecs auf allen
Geh- und Radwegen (innerorts und auf3erorts) zu akzeptieren, wahrend es in Deutschland 45
% waren und in der Schweiz 51 % (siehe Abbildung 8.2.4-3). Der Unterschied zwischen Os-
terreich und Deutschland sowie Osterreich und der Schweiz ist statistisch relevant, aber ge-
ring. Die Akzeptanz fir diese Eingliederungsmal3nahme spezifisch auf3erorts ist ebenfalls in
Osterreich signifikant geringer im Vergleich zu Deutschland oder der Schweiz. Innerorts zeigt
sich kein statistisch relevanter Unterschied. Obwohl der Welch‘s-Test fur beide Bereiche (in-
nerorts und aul3erorts) ein signifikantes Ergebnis aufweist, zeigt der Post-hoc Test nicht signi-
fikante Werte. Es wird angenommen, dass dieses Bild durch die enthaltene Komponente au-

Rerorts entsteht.
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msehrinakzeptabel = = =m msehrakzeptabel

Abbildung 8.2.4-3: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und Rad-
wege Uberall (innerorts & auRerorts) im Landervergleich

DE

AT

CH

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
msehrinakzeptabel = » m msehrakzeptabel

Abbildung 8.2.4-4: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und Rad-
wege innerorts im Landervergleich
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m sehr inakzeptabel = = msehr akzeptabel

Abbildung 8.2.4-5: Akzeptanz der Eingliederung von S-Pedelecs in gemeinsame Geh- und Rad-
wege aullerorts im Landervergleich

Wabhlfreiheit — LAndervergleich

Die deskriptiven Analysen zeigen wiederum, dass die Unterschiede zwischen den Landern
klein sind. Die Akzeptanz fur Wabhlfreiheit fir S-Pedelec-Fahrende ist mit 41 % in Deutschland
am hdchsten und in Osterreich mit 33 % am tiefsten. In der Schweiz liegt sie bei 36 % (siehe
Abbildung 8.2.4-6). Ein statistisch relevanter Unterschied konnte nur zwischen Deutschland
und Osterreich festgestellt werden, wobei die Unterschiede zwischen allen drei Landern nur
sehr gering sind.

DE

25%

AT 31%

CH 20%

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

msehr inakzeptabel = = msehr akzeptabel

Abbildung 8.2.4-6: Akzeptanz von Wahlfreiheit flir S-Pedelec-Fahrende tberall (innerorts & au-
Berorts) im Landervergleich
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8.2.4.1.2 Akzeptanz der Geschwindigkeitsregulation nach Land

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Akzeptanz der Geschwindigkeitsregulation ab-
hangig von der Akzeptanz der Befragten in den Landern Deutschland, Schweiz und Osterreich
berichtet.

Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Geschwindigkeitsregula-
tion in Abhangigkeit der Lander?

Der Unterschied zwischen den Landern wurde jeweils mittels Welch's t-Test und Post-Hoc
Test Uberprift. Statistisch relevante Unterschiede zwischen den Landern werden erdrtert.
zeigt die Mittelwerte der Akzeptanz tiber alle Lander und beide MaRnahmen der Geschwindig-
keitsregulation. Bei der Interpretation ist auch hier zu bericksichtigen, dass Radfahrende, Pe-
delec-Fahrende und S-Pedelec-Fahrende vermutlich Ubervertreten sind (siehe Kapitel
3.3.2.3.2).

Die Akzeptanz von Maflinahmen zur Geschwindigkeitsregulation ist bei beiden MalRBhahmen
hoch, wobei hier eine Limitation besteht, die im vorhergehenden Kapitel naher erlautert wurde.
In der Tabelle 8.2.4-2 sind die Mittelwerte der jeweiligen Lander und MalBhahmen dargestellt.

Die Mittelwerte sind allgemein hoch und variieren zwischen 3,85 und 4,00.

Tabelle 8.2.4-2: Ubersicht tiber Mittelwerte der Akzeptanzbefragung zu Geschwindigkeitsregu-
lation auf 30km/h (innerorts auf Radfahranlagen und gemeinsamen Geh- und Radwegen) — Mit-
telwerte Akzeptanz nach Land. Anmerkung: Deutschland (n = 455), Osterreich (n = 470),
Schweiz (n = 477), Standardabweichungen 1.08-1.23; (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr ak-

zeptabel)
Elektronische Geschwindigkeitsre- | Geschwindigkeitsregulation
gulation S-Pedelecs alle Radfahrenden
Total 3,97 3,89
DE 3,98 3,90
AT 3,93 3,85
CH 4,00 3,92

Elektronische Geschwindigkeitsregulation von S-Pedelec auf 30 km/h auf Radfahranla-

gen — Landervergleich

Die Akzeptanz fir die elektronische Geschwindigkeitsregulation von S-Pedelecs auf 30 km/h
auf Radfahranlagen ist in allen drei Landern hoch (DE 69 %, AT 67 % und CH 73 %, siehe
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Tabelle 8.2.3-7) und unterscheidet sich statistisch nicht zwischen den Landern. Dieses Ergeb-
nis ist jedoch mit Einschrankungen zu betrachten, da es anzunehmen ist, dass die Fragestel-
lung fur die Befragten unklar war oder méglicherweise nicht genau gelesen wurde. Es ist zu
vermuten, dass die Formulierung "elektronisch" von den Teilnehmenden nicht eindeutig dem
Eingriff in die Geschwindigkeitsregulation des S-Pedelecs zugeordnet werden konnte. Da die
Frage nach der Geschwindigkeitsregulation fir alle Radfahrende auf 30 km/h &hnlich hohe
Ergebnisse in Bezug auf deren Akzeptanz erzielten (DE 68 %, AT 64 % und CH 69 %) ist zu
vermutet, dass die Befragten unter beiden Fragen eine allgemeine Geschwindigkeitsbeschran-
kung auf 30km/h mittels Beschilderung verstanden.

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

m sehr inakzeptabel m  msehrakzeptabel

Abbildung 8.2.4-7: Geschwindigkeitsregulation fur S-Pedelecs elektronisch auf 30km/h — Ak-
zeptanz nach Land

Geschwindigkeitsregulation flur alle Radfahrenden auf 30 km/h auf Radfahranlagen —

Landervergleich

Die Geschwindigkeitsregulation fir alle Radfahrende auf 30 km/h weist ahnlich hohe Akzep-
tanzwerte wie die elektronische Geschwindigkeitsregulation fur S-Pedelecs auf (DE 68 %, AT
64 % und CH 69 %, siehe Tabelle 8.2.3-8). Zwischen den Landern besteht kein statistisch
relevanter Unterschied. Wie bereits erwéhnt, ist zu vermutet, dass die Befragten unter beiden
Fragen eine allgemeine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h mittels Beschilderung

verstanden.
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Abbildung 8.2.4-8: Akzeptanz von Geschwindigkeitsregulation fiir alle Radfahrenden auf
30km/h im Landervergleich

8.2.4.1.3  Akzeptanz der Integration in OPV nach Land

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Akzeptanz der Integration in den OPV abhéngig
von der Akzeptanz der Befragten in den Landern Deutschland, Schweiz und Osterreich be-
richtet.

Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Integration in den OPV in

Abhangigkeit der Lander?

Der Unterschied zwischen den Landern wurde jeweils mittels Welch's t-Test und Post-Hoc
Test Uberprft. Statistisch relevante Unterschiede zwischen den Landern werden erdrtert. Ta-
belle 8.2.4-3 zeigt die Mittelwerte der Akzeptanz tber alle L&ander und beide Mal3nahmen der
Geschwindigkeitsregulation. Bei der Interpretation ist auch hier zu beriicksichtigen, dass Rad-
fahrende, Pedelec-Fahrende und S-Pedelec-Fahrende vermutlich Ubervertreten sind (siehe
Kapitel 3.3.2.3.2).

Das Akzeptanzniveau fur das Abstellen von S-Pedelecs bei Abstellanlagen an Haltestellen
des OPV ist in allen drei Landern hoch (M = 4,12). Auch die Akzeptanz fir die Mitnhahme von
S-Pedelecs im OPV ist allgemein hoch und variiert im Mittelwert zwischen 3,53 und 3,66. In
Tabelle 8.2.4-3 sind die Mittelwerte der jeweiligen Lander und MalRnahmen dargestellt.
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Tabelle 8.2.4-3: Ubersicht Giber die Mittelwerte der Akzeptanz der Integration von S-Pedelecs im
OPV. Deutschland (n = 455), Osterreich (n = 470), Schweiz (n = 477), Standardabweichungen
1.04-1.36; (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)

) Abstellen von S-Pedelecs bei Abstell-
Mithahme von S-Pedelecs im OPV anlagen an Haltestellen des OPV
Total 3,55 4,12
DE 3,66 4,12
AT 3,53 4,12
CH 3,45 4,12

Mitnahme im 6ffentlichen Personenverkehr — Landervergleich

Die Akzeptanz fur die Mitnahme von S-Pedelecs im offentlichen Personenverkehr ist mit 60 %
in Deutschland am hochsten und in Osterreich mit 51 % am tiefsten (siehe Abbildung 8.2.4-9).
In der Schweiz liegt sie bei 54 %. Ein Unterschied im Durchschnitt konnte nur zwischen
Deutschland und der Schweiz signifikant festgestellt werden, wobei sich die Mittelwerte zwi-

schen allen drei Landern nur sehr gering unterscheiden.

o |G &% 2% s
AT | 5% 29% 20% B U
ci I 10% 23% 25% %
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m sehr inakzeptabel m sehr akzeptabel

Abbildung 8.2.4-9: Akzeptanz fur die Mitnahme von S-Pedelecs im OPV im Landervergleich

Abstellanlagen an Haltestellen des offentlichen Verkehrs — Landervergleich

Die Akzeptanz fur das Abstellen von S-Pedelecs an Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs
liegt in der Schweiz bei 76 %, in Deutschland bei 74 % und in Osterreich bei 73 % (siehe
Abbildung 8.2.4-10). Ein Unterschied in den Mittelwerten konnte zwischen den La&ndern nicht

festgestellt werden.
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Abbildung 8.2.4-10: Akzeptanz fiir das Abstellen von S-Pedelecs an Abstellanlagen an Halte-
stellen des OPV im Landervergleich

8.2.4.1.4  Akzeptanz von Mallnahmen zur Préavention und Sensibilisie-

rung nach Land

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Akzeptanz der Pravention und Sensibilisierung
abhangig von der Akzeptanz der Befragten in den Landern Deutschland, Schweiz und Oster-
reich berichtet.

Forschungsfrage: Gibt es Unterschiede in der Akzeptanz der Pravention und Sensibili-
sierung in Abhangigkeit der Lander?

Der Unterschied zwischen den Landern wurde jeweils mittels Welch's t-Test und Post-Hoc
Test Uberpruft. Statistisch relevante Unterschiede zwischen den Landern werden erértert
Tabelle 8.2.4-4 zeigt die Mittelwerte der Akzeptanz Gber alle Lander und MaRnahmen der Pra-
vention/Sensibilisierung. Bei der Interpretation ist auch hier zu berticksichtigen, dass Radfah-
rende, Pedelec-Fahrende und S-Pedelec-Fahrende vermutlich Gbervertreten sind (siehe Ka-
pitel 3.3.2.3.2).

Das Akzeptanzniveau fir ein freiwilliges Fahrsicherheitstraining ist in allen drei Landern hoch
(siehe Abbildung 8.2.4-11). Auch die Akzeptanz fur Helmpflicht ist hoch und variiert im Mittel-
wert zwischen 4,13 und 4,35. Die Akzeptanz eines verpflichtenden Fahrsicherheitstrainings
liegt zwischen 3,68 und 3,89. In der Tabelle 8.2.4-4 sind die Mittelwerte der jeweiligen Lander
und MalRnahmen dargestellt.
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Tabelle 8.2.4-4: Ubersicht liber Mittelwerte der Akzeptanz der SicherheitsmaRnahmen nach
Land. Anmerkung: Deutschland (n = 455), Osterreich (n = 470), Schweiz (n = 477), Standardab-
weichungen 1.02-1.22 (Skala 1 = sehr inakzeptabel; 5 = sehr akzeptabel)

Freiwilliges Fahrsicher- | Verpflichtendes Fahrsi- | Helmpflicht
heitstraining cherheitstraining

Total 4,12 381 4,22

DE 4,14 3,68 4,13

AT 4,11 3,89 4,17

CH 4,10 3,84 4,35

Freiwilliges Fahrsicherheitstraining — Landervergleich

Ein freiwilliges Fahrsicherheitstraining fir S-Pedelec-Fahrende wird in der Schweiz und in
Deutschland jeweils von 74 % der Befragten als akzeptable MaRnahme eingestuft. In Oster-
reich geben 72 % an, diese MalBhahme als akzeptabel zu betrachten (siehe Abbildung

8.2.4-11). Es zeigte sich kein signifikanter Unterschied zwischen den Landern.

DE 44% 21% [0 2a% S0
AT ST8% 18% [ e% S a———
CH Wil4% 8%  [026% 0 E—

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

msehr inakzeptabel = msehr akzeptabel

Abbildung 8.2.4-11: Akzeptanz von freiwilligem Sicherheitstraining fir S-Pedelecs nach Land

Verpflichtendes Fahrsicherheitstraining — Landervergleich

Ein verpflichtendes Fahrsicherheitstraining fir S-Pedelec-Fahrende wird in Osterreich von 66
% und in Deutschland von 57 % der Befragten als akzeptable MaRnahme eingestuft (siehe
Abbildung 8.2.4-12). In der Schweiz geben 64 % an, diese Mallhahme als akzeptabel zu be-
trachten. Die Zustimmung zu einem verpflichtenden Fahrsicherheitstraining ist in Osterreich

signifikant groRRer als in Deutschland, wobei der Unterschied gering ist.
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Abbildung 8.2.4-12: Akzeptanz von verpflichtendem Fahrsicherheitstraining nach Land

Helmpflicht — Landervergleich

Die Helmpflicht wird in der Schweiz zu 80 %, in Osterreich zu 74 % und in Deutschland zu 71
% akzeptiert (sieche Abbildung 8.2.4-13). Alle drei Lander unterscheiden sich signifikant in ih-

rem Akzeptanzniveau, wobei der Unterschied gering ist.

o B o e I
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Abbildung 8.2.4-13: Akzeptanz von Helmpflicht nach Land
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