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1 Aufgabenstellung

Die zunehmende Verflgbarkeit von Pedelecs und
sonstigen elektromotorisch unterstiitzten Fahrra-
dern kann den Radverkehr als umweltfreundliche
und gesundheitsfordernde Mobilitatsform férdern.
Im Jahr 2009 wurden in Deutschland etwa
150.000, im Jahr 2012 bereits etwa 380.000 dieser
Fahrrader verkauft.

Nach Kenntnis von Herstellern und Fahrradhand-
lern sind vorrangig Uber 50-Jahrige und insbeson-
dere Senioren Kéaufer von Pedelecs. Uber 64-
jahrige Radfahrer tragen bereits heute ein Uber-
durchschnittliches Unfallrisiko. Mit  zunehmendem
Alter lassen zudem das Seh- und Hoérvermdégen
sowie kognitive und motorische Fahigkeiten nach.

Anderen Nutzern ermdglicht die elektromotorische
Unterstiitzung héhere Fahrtgeschwindigkeiten, die
bei ungelibten Radfahrern mdéglicherweise nicht
immer den Fahrfertigkeiten entsprechen. Risiken
kénnen auch aus einer Unterschatzung der Fahr-
geschwindigkeiten von Pedelecs durch andere
Verkehrsteilnehmer entstehen.

Ziel der Untersuchung ist damit,

e potenzielle Sicherheitsrisiken aus der zu-
nehmenden Nutzung elektromotorisch un-
terstitzter Fahrrader zu ermitteln,

e besondere Auspragungen fiir einzelne
Nutzergruppen wie z.B. Senioren aufzu-
zeigen,

« Anforderungen an eine auch bei héheren
Geschwindigkeiten sicher nutzbare Infra-
struktur abzuleiten und

e Folgerungen fur die Anwendung und zu-
kiinftige Ausgestaltung verkehrsrechtlicher
Regelungen und technischer Regelwerke
zu ziehen.

2 Methodik

Das Forschungsvorhaben untersuchte mit schriftli-
chen Befragungen und mit Verhaltensbeobachtun-
gen die Nutzung und das Verkehrsverhalten von
Pedelec-Nutzern.

Mit einer schriftlich-postalischen Befragung wurden

e die Nutzungshaufigkeit und -motive,

e die Eingewohnung und Vorerfahrung mit
dem konventionellen Fahrrad,

e die Selbsteinschatzung des Verkehrsver-
haltens als Nutzer eines Pedelecs auch im
Vergleich zum konventionellen Fahrrad,

e (genutzte Wege, Streckenlangen und be-
richtete Fahrgeschwindigkeiten,

o die Bewertung der Gefahrlichkeit verschie-
dener vorgegebener Verkehrssituationen
beim Fahren und Uberholen mit dem Pe-
delec auch im Vergleich zum konventionel-
len Fahrrad,

e die Pedelec-Nutzung ggf. erschwerende
Verkehrsregelungen oder Infrastruktur-
merkmale,

e erlebte Unfélle, Stiirze oder gefahrliche Si-
tuationen bezogen auf die letzten 12 Mo-
nate sowie die

e Helmnutzung und Einstellung zur Helm-
pflicht

von etwa 320 Nutzern von Pedelecs 25 ermit-

telt. Zusatzlich wurden Angaben von 20 Nut-

zern eines Pedelec 45 ermittelt.

Durch Verfolgungsfahrten von 290 Pedelec 25-
Nutzern wurden Erkenntnisse Uiber

e die Flachennutzung,
e die Geschwindigkeiten
0 nach Geschlecht und Altersgruppen
und
o auf unterschiedlichen Radverkehrsan-
lagen sowie uber
o die Haufigkeit und den Ablauf kritischer Si-
tuationen

gewonnen. Die Verfolgungsfahrten fanden in Bre-
men, Tubingen und Cuxhaven statt, da nach Vor-
kenntnis der Bearbeiter und durch eine Unterstut-
zung des Pedelec-Kaufs durch die o6rtlichen Stadt-
werke eine aussageféhige Anzahl von Pedelec-
Nutzern im Stral3enverkehr erwartet werden konn-
te.

Bei der Nutzung von Pedelecs werden besondere
Risiken fir Senioren vermutet. Als Vergleichsgrup-
pe zu den beobachteten Pedelec-Nutzern im Seni-
orenalter wurden daher in Bremen 85 Senioren mit
konventionellen Fahrradern beobachtet.



3 Untersuchungsergebnisse

Pedelec-Nutzung

Die Stichproben der Befragung und der Verfol-
gungsfahrten sowie die Markteinschéatzung des
Zweirad-Industrieverbandes (ZIV) zeigen, dass
derzeit weitaus Uberwiegend Pedelecs 25 genutzt
werden. Schnelle Pedelecs mit einer Motorunter-
stutzung bis 45 km/h (Pedelecs 45) haben derzeit
einen sehr geringen Anteil an den in Gebrauch be-
findlichen Pedelecs.

Insgesamt fahren nach den Stichproben dieses
Forschungsvorhabens und nach Einschéatzung des
ZIV uberwiegend uber 60-Jahrige, darunter auch
viele Uber 70-Jahrige Pedelecs 25. Kinder und Ju-
gendliche nutzen derzeit kaum Pedelecs. Die zu-
nehmende Nutzung von Pedelecs 25 durch Senio-
ren kann durch die hohere Verletzungsanfalligkeit
alterer Menschen eine hdhere Wabhrscheinlichkeit
schwerer Unfélle bedingen. Im Vergleich zu unter
60-Jahrigen fahren Senioren jedoch mit niedrige-
ren Geschwindigkeiten, nach den Befragungen
bevorzugen sie auch weniger konflikttrachtige
Strecken.

Das Pedelec ist fur 27 % der Befragten sowohl im
Alltag als auch in der Freizeit das am haufigsten
genutzte Verkehrsmittel. Fur 34 % ist es nur in der
Freizeit, fir 4 % nur im Alltag die wichtigste Art der
Fortbewegung.

Verhalten

90 % der Nutzer eigener Pedelecs haben vorheri-
ge Fahrrad-Erfahrung. Es gibt daher nur wenige
unerfahrene Neueinsteiger. In der Anfangsphase
der Nutzung zeigen sich keine besonderen Sicher-
heitsrisiken.

Die Nutzung der Radverkehrsanlagen ist mit der
Flachennutzung konventioneller Radfahrer ver-
gleichbar (auch nicht benutzungspflichtige Radwe-
ge). Uberwiegend zeigen Pedelec 25-Nutzer ein
defensives Verhalten auch gegenlber FulRgan-
gern. Dieses ist auch durch den hohen Senioren-
Anteil unter den Pedelec 25-Nutzern beeinflusst.
Einige Pedelec 25-Nutzer fahren allerdings auch
bei hoherem FulRgangeraufkommen mit unange-
passten Geschwindigkeiten.

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

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

Maximalgeschwindigkeiten von tGber 30 km/h errei-
chen Uberwiegend nur unter 50-Jahrige Pede-
lec 25-Nutzer, aber auch einige Senioren. Dies
kann moglicherweise durch Manipulationen der
Geschwindigkeitssteuerung beeinflusst sein.

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

Insgesamt fahren Pedelec 25-Nutzer damit im Ge-
schwindigkeitsspektrum des konventionellen Rad-
verkehrs. Durch die verstarkte Pedelec-Nutzung
von Senioren sind allerdings weitere Verschiebun-
gen zu héheren mittleren Geschwindigkeiten des
Radverkehrs zu erwarten.

Kritische Situationen und Pedelec-spezifische
Gefahrdungen

Die Haufigkeit und der Ablauf kritischer Situationen
auf Pedelec-Fahrten sind mit denen konventionel-
ler Radfahrer vergleichbar. Kritische Situationen
ereigneten sich Uberwiegend im Langsverkehr un-
ter Beteiligung anderer Radfahrer oder von Ful3-
gangern. Daneben treten noch vergleichsweise
haufig kritische Situationen mit querenden Ful3-
gangern auf.

Aus den Ergebnissen der Untersuchung (beobach-
tete kritische Situationen, berichtete Unfalle) ist
keine Pedelec-spezifische Gefahrdung abzuleiten.
Auch nach den Befragungen werden von den Nut-
zern kaum Pedelec-spezifische Risiken benannt.
Eine Ausnahme sind jedoch Gefahrdungen durch
ein mogliches Unterschatzen der Pedelec-
Geschwindigkeit durch andere Verkehrsteilnehmer
und das technisch bedingte Nachlaufen des Mo-
tors, z.B. beim Halt an Lichtsignalanlagen. Auch
das Bremsen bei Nasse wird noch relativ oft ge-
nannt.



4 Folgerungen fir die Praxis

StraRenverkehrsrechtliche und

Verkehrsaufklarung

Einordnung

Die Einordnung von Pedelecs 25 als Fahrrader ist
nach den Untersuchungsergebnissen begriindet.
Die in den Befragungen berichtete und die beo-
bachtete Flachennutzung zeigt, dass Nutzer von
Pedelecs 25 benutzungspflichtige Radverkehrsan-
lagen gut akzeptieren.

Die Trager der Verkehrssicherheitsarbeit sollten
Pedelec-Nutzer allerdings verstéarkt tber die fir sie
geltenden Verkehrsregeln aufklaren. Besonderer
Bedarf besteht hier fur die Aufklarung der Nutzer
von Pedelecs 45 u.a. Uber die Regeln

e zur Flachennutzung (Fahrbahnnutzung),
zur Helmpflicht,
zum Fahren in Einbahnstralen: Keine
Nutzung entgegen der Fahrtrichtung, auch
wenn dies fur Radfahrer freigegeben ist.

Pedelec-Nutzer fahren haufig mit Helm. Dies ist ei-
ne gute Grundlage zur Fortfihrung der laufenden
Verkehrsaufklarung zur freiwilligen Helmnutzung
(z.B. DVR, UDV). Die Zweiradhandelsverbande
sollten daruber hinaus bei Handlern fur die Unter-
stutzung des Helmtragens werben, wie z.B. durch
die Gewahrung deutlicher Rabatte bei gleichzeiti-
gem Pedelec- und Helmkauf.

Die Trager der Verkehrssicherheitsarbeit sollten
verstarkt MalRnahmen der Risikokommunikation
zur Steigerung der Rucksicht anderer Verkehrsteil-
nehmer auf Pedelecs ergreifen. Hier sollten sie
insbesondere die mdgliche Unterschatzung der
Geschwindigkeiten von Pedelecs durch andere
Verkehrsteilnehmer thematisieren.

Die Trager der Verkehrssicherheitsarbeit sollten
die freiwillige Selbstverpflichtung der Handler, kei-
ne Kinder-Pedelecs zu verkaufen, weiterhin unter-
stutzen.

Sicherheit und Ausstattung der Radverkehrs-
anlagen

Da die Pedelec-Nutzung sich in dem Verhaltens-
spektrum bewegt, wie es auch im konventionellen
Radverkehr auftritt und planerisch zu berticksichti-
gen ist, ergeben sich aus der Zunahme der Ge-
schwindigkeit keine besonderen Uber die techni-
schen Regelwerke (inshesondere der aktuellen
ERA) hinausgehenden Anforderungen. Die in den
ERA empfohlenen Breiten und Kurvenradien sind
fur Radverkehr mit Fahrtgeschwindigkeiten von 20
- 30 km/h ausgeleqgt.

Durch die - insbesondere bei zunehmender Pede-
lec-Nutzung von Senioren - zu erwartenden hdhe-
ren mittleren Geschwindigkeiten des Radverkehrs
steigt allerdings die Notwendigkeit, den ERA-
Standard auch tatsachlich umzusetzen. Die Lander
sollten Zuwendungen fir kommunale Radver-
kehrsanlagen daher an

e die Einhaltung der ERA-Standards und

e den Nachweis der Einsatzgrenzen ge-
meinsamer Fuhrungen des Rad- und Ful3-
gangerverkehrs

koppeln, soweit sie dies in ihren Zuwendungsrege-
lungen nicht bereits verankert haben.

Fur die Praxis der kommunalen Verkehrsplanung
kénnen sich durch das Geschwindigkeitsniveau
des konventionellen Radverkehrs und durch die
zunehmende Pedelec-Nutzung die Einsatzgrenzen
der Radverkehrsflihrungen starker zugunsten der
fahrbahnorientierten Filhrungen verschieben (Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen). Gemeinsame Fih-
rungen mit dem Ful3gangerverkehr sind bei stra-
Renbegleitenden Radverkehrsanlagen restriktiver
zu bewerten. Attraktive Radverkehrsachsen ab-
seits stark belasteter Hauptverkehrsstral3en kén-
nen die Sicherheit und zugigere Fahrmdglichkeiten
bei entsprechender Ausbildung gut verbinden.

Radwegebenutzungspflicht

Die lichten Mindestbreiten der VwV zu § 2 Abs. 4
StVO zur Anordnung der Benutzungspflicht sind im
Hinblick auf die heutigen Geschwindigkeiten kon-
ventioneller Fahrrader und Pedelecs 25 kritisch zu
hinterfragen, da durch fehlende Uberhol- und
Ausweichmdglichkeiten auch Geféahrdungen von
Radfahrern oder FuRgangern (beim Uberholen
Uber den Gehweg) entstehen kdnnen.

Der VwV zu § 2 Abs. 4 StvO, Rn. 15-17
svoraussetzung fur die Kennzeichnung ist, dass
die Benutzung des Radweges ... zumutbar ... ist.
Das ist der Fall, wenn ... er unter Berticksichtigung
der gewunschten Verkehrsbedirfnisse des Rad-
verkehrs ausreichend breit ist s
kommt fur die Praxis der Stra3enverkehrsbehor-

den kinftig hdhere Bedeutung zu.

Die StraRenverkehrsbehoérden sollten im Hinblick
auf die Pedelec-Nutzung

e Anordnungen der Benutzungspflicht kri-
tisch Uberprifen und

e dabei mdgliche Gefdhrdungen von Rad-
fahrern oder FulRgéngern z.B. durch Aus-
weichen auf Gehwege bei Uberholvorgéan-
gen berucksichtigen.
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