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Siegfried Brockmann
Leiter Unfallforschung der Versicherer

Einfilhrung

Die stark wachsende Verbreitung von Elektro-
fahrradern und die steigenden Unfallzahlen
stellen neue Herausforderungen an die Ver-
kehrssicherheitsarbeit. Allein in 2016 gab es
3.982 Pedelecunfalle mit Personenschaden,
62 Pedelecfahrerinnen und Pedelecfahrer wur-
den getotet, 1.087 schwer und 2.752 leicht
verletzt. Das entspricht Steigerungsraten von
25 Prozent bis 39 Prozent im Vergleich zum
Vorjahr. Und ein Ende dieser Entwicklung ist
nicht abzusehen. Bei S-Pedelecs sehen wir ein
ganz ahnliches Bild, wenn auch zahlenmalig
auf niedrigerem Niveau.

Elektrofahrrader sind faktisch keine Fahrrader.
Ein Elektrofahrrad verhalt sich beim Fahren an-
ders als ein Fahrrad. Es ist z.B. schwerer und es
spricht andere Nutzergruppen an. Das Unfall-
geschehen mit Elektrofahrradern ist zwar im
Wesentlichen vergleichbar mit dem allgemei-
nen Fahrradunfallgeschehen. Aber es gibt rele-
vante Unterschiede, zum Beispiel bei der Ver-
letzungsschwere und der Art der Unfalle, die
die Unterschiede zwischen konventionellem
Fahrrad und Elektrofahrrad widerspiegeln.

Aus diesem Grund kamen am 18. Oktober 2017
uber hundert Fachleute aus ganz Deutschland
in Berlin zusammen und diskutierten den aktu-
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ellen Sachstand sowie den Ausblick auf die wei-
tere Entwicklung. Viele Fragen sind noch nicht
zufriedenstellend geklart, wie zum Beispiel:
Wie sieht es mit der Nutzung der Verkehrsfla-
chen aus? Ist die existierende Verkehrsinfra-
struktur ausreichend, um die verschiedenen
Geschwindigkeiten von Fahrrader und Elektro-
fahrradern aufzunehmen? Eigentlich dirften
mit einem S-Pedelec die Radverkehrsanlagen
gar nicht genutzt werden. Wie ist die Zweitei-
lung der Elektrofahrrader in Pedelec und S-Pe-
delec zu bewerten? Wie soll die Helmpflicht fur
S-Pedelec praktisch umgesetzt werden, ohne
geeignete Helme?

In Fachvortragen gaben renommierte Refe-
renten aus Wissenschaft, Ministerien, Zwei-
radindustrie und Polizei einen Einblick in die
aktuelle Technik und Entwicklungstrends von
Elektrofahrradern,
derungen seitens des Gesetzgebers, die Si-
cherheitspotenziale von Fahrradhelmen, die
Anforderungen an eine e-radtaugliche Rad-
verkehrsinfrastruktur sowie die Erfahrungen
der Polizei mit Elektrofahrradern im StraRRen-
verkehr. In der Podiumsdiskussion wurden u.a.
die Nutzung der Radverkehrsanlagen durch
Elektrofahrrader, deren rechtliche Einordnung
sowie die Frage nach der Helmbeschaffenheit
und Helmpflicht diskutiert.

die technischen Anfor-

Der vorliegende Tagungsband enthalt die Kurz-
fassungen der gehaltenen Referate. Die zur Ver-
offentlichung freigegebenen Vortragsfolien ste-
hen auf der Homepage des Symposiums unter
www.e-radsymposium.de sowie auf der Home-
page der Unfallforschung der Versicherer unter
www.udv.de zum Download bereit.
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Dr. Tina Gehlert
Unfallforschung der Versicherer

Tabelle 1:

Verkehrssicherheit
von Elektrofahrradern

1 Einfithrung

Elektrofahrrader erfreuen sich immer gro-
RBerer Beliebtheit. 605.000 Elektrofahrrader
wurden allein im Jahr 2016 in Deutschland
verkauft. Der Marktanteil der Elektrofahrra-
der an allen verkauften Fahrradern betragt
bereits 13 Prozent [1].

Tabelle 1 gibt einen Uberblick tber die tech-
nischen Merkmale und die stralenverkehrs-
rechtliche Einordnung von Elektrofahrradern.
Elektrofahrrader kénnen mit tretunabhan-
gigem Zusatzantrieb (sogenannte E-Bikes) oder
mit motorisierter Tretunterstiitzung (soge-
nannte Pedelecs und S-Pedelecs) ausgestattet
sein. Je nach Ausmald der Tretunterstitzung
werden Pedelecs und S-Pedelecs unterschie-
den. Pedelecs weisen eine Motorleistung bis
250 Watt auf und unterstitzen die Tretleistung
bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h.
StraBenverkehrsrechtlich werden Pedelecs wie
Fahrrader behandelt und dirfen wie diese die
Radverkehrsanlagen nutzen. In Deutschland
werden am haufigsten Pedelecs gekauft. S-
Pedelecs hingegen konnen eine Motorleistung
bis 500 Watt erzielen und unterstitzen die
Tretleistung bis zu einer Geschwindigkeit von
45 km/h. Sie werden als Kleinkraftrader ein-
gestuft und durfen nur mit gultiger Fahrer-
laubnis bzw. Mofa-Priifbescheinigung, einem
geeigneten Helm und Kfz-Versicherungskenn-
zeichen gefahren werden. Den S-Pedelecfah-
rern ist die Nutzung der Radverkehrsanlagen
nicht gestattet [2].

Vergleich Pedelec, S-Pedelec und E-Bike, technische Merkmale und rechtliche Einordnung [3]

4.000 Watt**

Motorleistung 250 Watt
Unterstiitzung bis 25 km/h
Fahrzeugtyp Fahrrad
Fiihrerschein Nein
Helm Empfohlen
Versicherung Nein
Nutzung der Radverkehrsanlagen Ja
Marktanteil* 98 %

* laut Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) [1]
** E-Bikes kénnen auch mit stirkeren Motoren ausgertistet sein und eine hohere Leistung erzielen. Dann werden sie als "Kraftrad" eingestuft.

500 Watt

45 km/h
Kleinkraftrad
Ja
Verpflichtend
Ja

Nein

2-3%

Tretunabhdngiger Zusatzantrieb bis 45 km/h

Kleinkraftrad

Verpflichtend
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2 UDV Studien

Im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer
(UDV) und durch die UDV selbst wurden in den
letzten Jahren mehrere Studien zur Mobilitat
und zur Verkehrssicherheit von Pedelecs und
S-Pedelecs realisiert.

3  Ergebnisse

= Mobilitat: Pedelecs werden vor allem von al-
teren Nutzern zu Freizeit-/Erholungszwecken
gefahren. S-Pedelecs werden von jungeren,
berufstatigen Personen vor allem fir den Ar-
beitsweg eingesetzt.

= Geschwindigkeit: Pedelecfahrer sind schnel-
ler als Fahrradfahrer in ihrer jeweiligen Al-
tersgruppe, allerdings ist der Unterschied
nicht so gro wie vermutet. Pedelecfahrer
scheinen die Motorunterstlitzung in erster
Linie einzusetzen, um ahnliche Geschwin-
digkeiten wie Fahrradfahrer zu realisieren,
nur mit geringerem Aufwand. Die Fahrge-
schwindigkeiten der Pedelecfahrer variieren

Tabelle 2:

jedoch starker als die der Fahrradfahrer. Ein
kleinerer Teil der Fahrer nutzt den hoheren
Geschwindigkeitsbereich von Pedelecs auch
aus. S-Pedelecfahrer sind deutlich schneller
als Pedelec- und Fahrradfahrer. Sie erreichen
regelmalig Fahrgeschwindigkeiten aufer-
halb des Ublichen nicht-motorisierten Zwei-
rad-Geschwindigkeitsbereichs.

Geschwindigkeitswahrnehmung: Die Wahr-
nehmung und Einschatzung der Geschwin-
digkeit von Zweiradfahrern durch andere
Verkehrsteilnehmer unterliegt systema-
tischen Verzerrungen. Pkw-Fahrer unter-
schatzen systematisch die Ankunftszeit
von Zweiradfahrern an einem bestimmten
Punkt, besonders bei hoheren Geschwin-
digkeiten. Analog wahlen sie bei hoheren
Geschwindigkeiten  kleinere  Zeitlicken
beim Abbiegen vor einem Zweiradfahrer.
Vor einem Elektrofahrrad werden bei glei-
cher Geschwindigkeit kleinere Zeitlicken
gewahlt als vor einem Fahrrad. Eine geringe
Trittfrequenz als Indikator fur entspanntes
Fahren flihrt dazu, dass die Fahrradfahrer als
spater ankommend wahrgenommen wer-

UDV-Studien zur Verkehrssicherheit von Elektrofahrradern [3]

UDV-Studien

"Sicherheitstechnische Aspekte schneller Pedelecs”

"Pedelec - Naturalistic Cycling Studie”

"Einfluss von Radverkehrsaufkommen und Radverkehrinfrastruktur auf das Unfallgeschehen®
,Geschwindigkeitswahrnehmung von einspurigen Fahrzeugen*

,Sekunddrdatenanalyse Pedelec - Naturalistic Cycling Studie”

,Verkehrsklima in Deutschland “

,Pedelec Unfallanalyse”



den als Fahrer mit einer hohen Trittfrequenz
bei gleicher Geschwindigkeit.

Helmnutzung: Pedelecfahrer tragen haufiger
einen Helm als Fahrradfahrer. S-Pedelecfah-
rer tragen sehr oft, aber nicht immer einen
Helm. Auf langeren Strecken und bei hdheren
Geschwindigkeiten tragen alle Zweiradfahrer
haufiger einen Helm. Es gibt aber keine An-
zeichen flr eine sogenannte Risikokompen-
sation, d.h. schnelleres und gegebenenfalls
risikoreicheres Fahren allein aufgrund der
Helmnutzung.

RegelverstoRe wie RotlichtverstoRe oder die
regelwidrige Infrastrukturnutzung, zeigen
sich fur Fahrrad-, Pedelec und S-Pedelecfah-
rer gleichermafBen, vor allem um effizienter
voranzukommen. Aber auch eine defizitare
oder nicht vorhandene Radverkehrsanlage
beglinstigt Regelverstofie.

Pedelec-Unfille: Mit der Zahl der Pedelecs
selbst, steigt auch die Zahl der Unfalle mit Pe-
delecbeteiligung, mit einem sehr hohen An-
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teil alterer Fahrer. Unfallursache ist meist der
Kontrollverlust Gber das Pedelec, bei alteren
Pedelecfahrern auch unangepasste Geschwin-
digkeit. Pedelecfahrer verungliicken schwerer
als Fahrradfahrer ihrer jeweiligen Altersgruppe.

4 Schlussfolgerungen
4.1 Verkehrsverhalten

Pedelecs werden vor allem von Alteren ge-
fahren. Gleichzeitig steigt der Anteil von Al-
teren am Zweiradunfallgeschehen. Hier kri-
stallisiert sich eine neue Risikogruppe heraus,
die beim Fahrradunfallgeschehen bisher nicht
in Erscheinung getreten ist. Um das Pedelec
sicher zu beherrschen, sollten spezielle Fahr-
trainings angeboten und genutzt werden, um
die Fahrdynamik eines Pedelec und das Fahren
mit hoheren Geschwindigkeiten zu trainieren.
Das gilt nicht nur, aber ganz besonders fur die
alteren Fahrer. Im Sinne eines Eigenschutzes ist
die konsequente Nutzung eines Fahrradhelms
empfehlenswert.

100%
80%
c
)
—g’ [ Unverletzt
% 60% [ Leichtverletzt
5 W Schwerverletzt
g 40% B Getotet
<
20%
0,
0% Fahrrad Pedelec
N = 87.966 N =2.495
Abbildung 1:

Anteil der unverletzten, verletzten und getdteten Pedelec- und Fahrradfahrer im Vergleich [3]



Sowohl Pedelecfahrer als auch Fahrradfahrer
und S-Pedelecfahrer verstoRen regelmaRig ge-
gen die StraRenverkehrsordnung (StVO). Hier
gilt es, bei den Radfahrern das Bewusstsein
nicht nur fir ihre Rechte, sondern auch fir
ihre Pflichten im Stralenverkehr zu schaffen.
Gleichzeitig missen die Radverkehrsanlagen
in einem Zustand sein, der ein zlgiges und si-
cheres Vorankommen ermaoglicht.

S-Pedelecfahrer halten sich nur bedingt an
das StraRenfahrgebot oder die Helmpflicht.
Allerdings gibt es gegenwartig auch keinen
geeigneten Helm fir S-Pedelecs. Daher sollten
potenzielle S-Pedelecnutzer vor dem Kauf bzw.
der Nutzung umfassend Uber die Nutzungs-
moglichkeiten und -einschrankungen infor-
miert werden.

4.2 Radverkehrsinfrastruktur
Radverkehrsanlagen sollten den Empfehlungen
der ERA 2010 [4] folgend so ausgestaltet sein,
das sichere Uberholvorgange von Zweiradfah-
rern untereinander moglich sind. Die ERA 2010
liefert hierzu geeignete Vorgaben und Maf3-
nahmenvorschlage. Sie sollte konsequent an-

5 Literatur
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gewendet und bereits heute keine Mindest-
male mehr geplant werden.
4.3 Fahrzeugsicherheit
Fir S-Pedelecs besteht eine Helmpflicht. Aber
sowohl Fahrrad- als auch Motorradhelme nach
ECE-R22 scheinen nicht geeignet. Daher sollte

die Entwicklung von speziellen Helmen seitens
der Zweiradindustrie forciert werden.

Da auch die Wahrnehmung und Einschatzung
durch andere Verkehrsteilnehmer ein Problem
fur die Verkehrssicherheit der Elektrofahrra-
der darstellen kann, ware es winschenswert,
wenn sich S-Pedelecs und Pedelecs besser von
Fahrradern unterscheiden lassen, z.B. durch ein
individuelles Design oder Beleuchtungsmuster.

Aufgrund der deutlich hoheren Geschwin-
digkeiten von S-Pedelecs und der Unfallfol-
gen sollte Uber eine bessere sicherheitstech-
nische Ausstattung nachgedacht werden. So
kénnten Sicherheitssysteme, die sich im Mo-
torradbereich bewahrt haben, wie z.B. ABS
oder Kombibremse, fur S-Pedelecs adaptiert
werden.

Zweirad-Industrie-Verband eV. (2017). Pressemitteilung Zahlen-Daten-Fakten zum Deut-

schen Fahrradmarkt 2016. Zweirad-Industrie-Verband e.V., Bad Soden a.Ts.

Verkehrsblatt-Verlag (2012). Landverkehr Ausgabe Nr. 22/2012. Bekanntmachung zur ver-

kehrsrechtlichen Einstufung von Elektrofahrradern. VO-Nr. 193, S. 848.

UDV- Unfallforschung der Versicherer (2017). Verkehrssicherheit von Elektrofahrradern. Un-

fallforschung kompakt Nr. 69. Unfallforschung der Versicherer. Gesamtverband der Deut-

schen Versicherungswirtschaft eV, Berlin.

FGSV-Die Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (Hrsg.).(2010): Empfeh-

lungen fur Radverkehrsanlagen ERA. Arbeitsgruppe Stralenentwurf. Forschungsgesell-
schaft fur StraBen- und Verkehrswesen. Koln.



MR Thomas Hartmann
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Pedelecforschung im Rahmen des
Nationalen Radverkehrsplans 2020

1 Bedeutung— Potenziale —
Erwartungen

Mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP)
setzt sich die Bundesregierung aktiv fur die
Starkung des Radverkehrs ein. Zur Umsetzung
des NRVP stehen dem BMVI jahrlich Mittel zur
Verfligung (2017: 4,2 Mio. Euro), mit denen
nicht-investive Maltnahmen gefordert wer-
den. Unter anderem schreibt das BMVI hierfur
jahrlich neue Schwerpunkt-Handlungsfelder
aus; 2016 waren dies ,Rad und Raum“ sowie
die ,Elektromobilitat”.

Das BMVI sieht in den erfolgreich in den Markt

eingefiihrten Elektrofahrradern auch das Po-

tenzial, mehr Fahrten vom Auto und Motorrad

auf das Fahrrad zu verlagern, um die Vorteile

des Radverkehrs verstarkt zu nutzen. Durch die

Nutzung von Elektrofahrradern wird mit fol-

genden Effekten gerechnet:

= weitere Etablierung des Radverkehrs/Selbst-
verstandlichkeit

= ErschlieBung neuer Zielgruppen: Berufstati-
ge, Pendler, dltere Wiedereinsteiger, Status-
orientierte
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= ErschlieBung bishereher ,untypischer” Wege-
zwecke

= Erschliefung neuer Regionen: bewegtes Ge-
lande, langere Wege.

Langfristig kann daraus ein Anstieg der Ver-
kehrsleistung mit dem Fahrrad resultieren.

Im Folgenden werden Erkenntnisse aus NRVP-
Projekten kurz dargestellt, die haufig eine Mi-
schung aus praxisorientierten Modellprojekten
und wissenschaftlicher Begleitforschung sind.

2 Fahrradmonitor 2017

Der Fahrradmonitor ist eine reprasentative

Umfrage zum Radverkehr, die alle zwei Jahre

vom Sinus-Institut durchgefuhrt und regelma-

Big weiterentwickelt wird. Die aktuellen Wei-

terentwicklungen waren:

= Erhdhung der Befragungen von 2.000 auf
3.100 Personen

= Reprasentativitatsmerkmale Alter, Geschlecht
und Bildung um Ortsgrofe erweitert

= Aufnahme neue innovativer Elemente (Miet-
radsysteme, Lastenfahrrader, Pedelecs).

AuBerdem wurde den Landern ermoglicht,
Sonderauswertungen in Auftrag zu geben.

2.1 Wesentliche Ergebnisse der Fragen
mit Bezug zum Pedelec

Unter den Interessenten fur Pedelecs besteht
zwar immer noch ein hoherer Anteil von al-
teren Personen, aber auch junge Personen zei-
gen Interesse. Somit wird es kiinftig einen breit
aufgestellten PedelecMarkt Uber viele Alters-
klassen hinweg geben.

Grundsatzlich sind 42 Prozent der Befragten
an Pedelecs interessiert, funf Prozent der Rad-
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sinus:

Pedelecs
Interesse nach Soziodemografie

Interesse

"“Sind Fahrrdder, die einen Elektromotor integriert haben
(Pedelecs) generell interessant fiir Sie?"

WeiR nicht
7%

Sehr
interessant
14%

Absolut un-
interessant
24%

/ Eher schon
28%

Eher nicht
27%

N= 3.045; Personen, die kein Pedelec nutzen

Interesse nach Geschlecht
und Alter

(Sehr interessant / eher schon)
Gesamt N 42
weiblich [N =7
minnlich [N /o

a0.00 I
soso I 7
so.co I s

Angaben in Prozent
N=3.046; Personen, die kein Pedelec nutzen

AEE

Abbildung 1:
Fahrrad-Monitor Deutschlad 2017 [1]

fahrenden haben bereits ein Pedelec genutzt,
und drei Prozent der Radfahrenden besitzen
ein Pedelec.

Besonderes Interesse an Pedelecs besteht zur
Uberwindung langerer oder bergiger Strecken
sowie zum Transport groRerer Einkaufe. Das
bedeutet, dass neue Regionen und neue Wege-
zwecke durch die Elektrifizierung des Fahrrades
hinzukommen.

Auffallig ist, dass sozial gehobene Milieus, un-
abhangig von ihrer Grundorientierung (z.B.
Traditionalisten oder Modernisierer), verstarkt
Kontakt mit Pedelecs hatten. Andere Milieus,
die aber einen hohen Bevdlkerungsanteil aus-
machen, haben kaum Zugang. Argumente da-

fir waren der hohere Anschaffungspreis und
der fehlende Bedarf.

2.2 Fazit

Viele vorgebrachte Hinderungsgriinde zur Nut-
zung des Fahrrads als Verkehrsmittel konnen
durch den Gebrauch von Pedelecs gemindert
werden. So z.B., dass der Weg zu weit sei, es zu
lange dauere oder es zu anstrengend sei. An-
dere Grinde mussen infrastrukturell behoben
werden.

Alle Ergebnisse des Fahrradmonotors 2017
sind zu finden unter:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/
G/fahrrad-monitor-2017.html.
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3 NRVP-Projekte
mit Pedelecbezug

Bike+Ride 2.0 (Region Hannover)

Laufzeit:
01.01.2016—31.08.2019

Thema:
Weiterentwicklung des Bike+Ride-Angebotes

Erarbeitet werden soll u.a. ein Modulkatalog
mit weichen und harten MaRnahmen zur Aus-
stattung von Bike+Ride Anlagen. Dabei soll die
zu konzipierende Modellanlage neue Ideen fir
unterschiedliche Nutzertypen und Fahrzeug-
typen (z.B. Pedelecs, E-Lastenfahrrader, Dreira-
der) berticksichtigen.

Stand:

Pedelecnutzende halten Ladestationen an
Bike+Ride-Anlagen fur verzichtbar, fordern aber si-
chere Abstellmoglichkeiten. Weitere Forderungen
sind gute Einsehbarkeit, Nahe zu Haltestellen
des OPNV, generelle Uberdachung auch bei ,ein-
fachen® Blgeln, Schlielfacher. Personen, die noch

kein Pedelec nutzen, befiirworten hingegen das
generelle Vorhandensein von Ladestationen.

Darliber hinaus kann eine saisonale Umnut-
zung von Park+Ride zu Bike+Ride zu mehr Fahr-
radnutzung motivieren.

Pedelec statt Auto — aber sicher! In allen Le-
benslagen sicher und gesund mit dem E-Rad
unterwegs (Verkehrsclub Deutschland e.V.)

Laufzeit:
01.09.2016 —31.08.2019

Thema:

Im Fokus dieses Projektes steht die Informati-
on Uber und die Anwendung von Pedelecs. Es
erfolgt eine Nutzerinformation und eine Sen-
sibilisierung von Pedelec-Fahrenden fir Sicher-
heits- und Gesundheitsthemen.

Stand:

Aktuell sind die Projekt-Webseite sowie das In-
fo-Portal online. Es folgen die Entwicklung von
PedelecTrainer-Weiterbildungen und Kurse flr
Pedelec-Nutzende.
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01.07.2016 — 30.06.2019

01.06.2016 —31.05.2019
Untersuchung innovativer Systeme, die Rad-
fahrende vor moglichen Gefahren frihzeitig
warnen und in kritischen Situationen gezielt
unterstitzen.

Verbesserung der Fahrradmobilitat in GroR-
gewerbegebieten, am Beispiel des Flughafens
Frankfurt am Main.

Es wurden Fahrerassistenzsysteme aus dem Kfz-
Bereich systematisiert, um potenzielle Systeme
auf das Pedelec zu ubertragen. Als potenziell
uUbertragbar angesehen werden Systeme auf
Fihrungsebene, informierende Systeme und eine
Umfelderfassung tber eine Kamera. Eine Umfra-
ge zeigte, dass Fahrerassistenzsysteme mafgeb-
lich die Fahrsicherheit verbessern kdnnen, seitens
der Nutzenden als niitzlich erachtet werden, aller-
dings sowohl ablenkungsarm als auch zuverlassig
sein mussen. Aktuell werden im Forschungspro-
jekt Sensoren und Aktoren getestet.

Obwohl fast alle Mitarbeitenden des Flugha-
fens Frankfurt in einem Umbkreis wohnen, der
es ermoglicht, mit dem Pedelec zur Arbeit zu
fahren, nutzt nur ein Prozent der Mitarbeiten-
den diese Moglichkeit.

Verbindlich festgelegte oder allgemein akzep-
tierte Qualitatsstandards, wann genau eine
Radverkehrsinfrastruktur pedelectauglich ist,
gibt es bisher noch nicht. Daher wird eine
Grundlagenarbeit durchgefihrt, und es wer-
den innovative Losungsansatze entwickelt.

Ebene Wirkung Unfallart
+ Stabilisierungsebene (@) + |nformierende Systeme v e * Fahrunfall
Kompensatorische Regelung « Automatisierende Systeme ‘  * » Abbiegeunfall
Millisekundenskala kontinuierlich wirkend + Einbiegeunfall
» Fihrungsebene ;/&\: wahrend der Normalfahrt I ———

Eingreifende Systeme
diskontinuierlich wirkend
in Notfallsituationen

Antizipatorische Steuerung .
Sekundenskala

* Navigationsebene
Minuten- bis Stundenskala

() * Unfall durch ruhenden Verkehr
* Unfall im Langsverkehr
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Abbildung 2:

Systematisierung der Fahrerassistenzsysteme [2]
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Diese Losungsansatze beziehen sich insbe-
sondere auf die Untersuchung der Zuwege
hinsichtlich der Beleuchtungskonzepte, der
Oberflachenbeschaffenheit, der Beschilderung
sowie der Abstell- und Ladeinfrastruktur.

Stand:

Kirzlich wurde die Studie zur ,pedelectaug-
lichen Infrastruktur auf dem Weg zu und an
Gewerbestandorten” vergeben.

Bisher wurde festgestellt, dass, sofern der
Standard nach den ,Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen eingehalten wird, keine an-
dere Infrastruktur benotigt wird.

TRASHH — Technologisch-wirtschaftliche Ana-
lyse der Einsatzmoglichkeiten von Lastenra-
dern in kommunalen Unternehmen am Bei-
spiel der Stadtreinigung Hamburg (Stadtreini-
gung Hamburg)

Laufzeit:
01.05.2016 —30.04.2019

Thema:
Das Projekt untersucht Einsatzpotenziale von
E-Lastenradern in Prozessen der Stadtreini-

Abbildung 3:
Lastenfahrrad der Stadtreinigung [3]

gung Hamburg, bei denen heute leichte Nutz-
fahrzeuge eingesetzt werden.

Stand:

Von insgesamt 23 Prozessen wurden 12 Pro-
zesse als potenziell mit dem Lastenfahrrad
durchfiihrbar eingestuft. Es wurde festgestellt,
dass die Qualitat der herkommlichen Lastenra-
der aufgrund der technischen Anforderungen
unzureichend ist.

Die Akzeptanz der Nutzung der Lastenrader
steht mit an vorderster Stelle. Siehe hierzu:
https://www.youtube.com/watch?v=iq0Cr-
h8UWA.

Pedelecs und Gesundheit — Prospektive Stu-
die zu gesundheitsfordernden Effekten der
Pedelec-Nutzung (Medizinische Hochschule
Hannover, Leibniz Universitit Hannover)

Laufzeit:
01.07.2016 — 30.06.2019

Thema:

Untersuchung, welchen Beitrag das Pedelec in der
Gesundheitsforderung leisten kann. (Werden die
Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation
zur praventiven Gesundheitsforderung erreicht?)

Stand:
Die Studie lauft; noch keine Ergebnisse.

Sicher iiberholt! (Hochschule Rhein-Main)

Laufzeit:
01.07.2017 —31.12.2019

Thema:

Das Projekt analysiert differenziert die Uberhol-
vorgange und -abstinde zwischen Pkw- und
Radfahrenden im exakten rdumlichen Bezug (In-
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frastrukturtyp) und unter Berticksichtigung der
jeweiligen Verkehrssituation (Videoanalyse). Fahr-
rader besonderer Bauart wie E-Lastenrdder, (Pe-
delec)Dreirader, einspurige (Pedelec)Fahrrader mit
Anhanger etc. flieBen gesondert in die Analyse ein.

Die Studie ist aktuell angelaufen.

01.07.2017 —31.12.2018

Analyse der verkehrlichen Eigenschaften von
Radverkehrsstromen auf Radschnellwegen und
an den Schnittstellen von Radschnellwegen
zum Ubrigen StralRen- und Radverkehrsnetz, um
eine sichere und attraktive Gestaltung zukinf-
tiger Radschnellverbindungen zu erméglichen.

Es werden SteuerungsmafRnahmen und intelli-
gente Verkehrssysteme zum Einsatz an Knoten-
punkten von Radschnellwegen entwickelt und
mithilfe eines Fahrradsimulators erprobt. Dabei
werden unterschiedliche Zukunftsszenarien be-
zliglich der Zusammensetzung des Radverkehrs
(z. B. Pedelecs, Lastenrader) einschlieRlich des
Verhaltens der unterschiedlichen Nutzergruppen
entwickelt; diese Prognosen werden bei dem Ein-
satz von Steuerungsmalinahmen berticksichtigt.

5 Literatur

Die Studie ist aktuell angelaufen.

4 Erkenntnisinteresse

= Das BMVI hat ein besonderes Erkenntnisinte-
resse an den Griinden fur Unfalle mit Pede-
lecs. Bislang ist nicht geklart, ob fur die Un-
falle hauptsachlich das Pedelec (der Antrieb),
die Radverkehrsinfrastruktur (Knotenpunkte,
Topographie) oder der Nutzer (iberhohte Ge-
schwindigkeit, fehlendes fahrerisches Kon-
nen) ursachlich sind.

Auswirkungen etwaiger falscher Geschwin-
digkeitseinschatzungen durch andere Ver-
kehrsteilnehmende stellen einen weiteren
Punkt des Erkenntnisinteresses dar.

Aktive und passive MaRnahmen zur Vermei-
dung von Unfallen bzw. Minderung der Ver-
letzungsschwere werden aktuell untersucht
und sollen weiterentwickelt werden.

Zudem sind Uberholvorgénge zwischen Rad-
fahrenden, Auswirkungen durch vermehrten
Lastenrad- und Anhangereinsatz, eine Nut-
zertypisierung sowie das Erreichen neuer
Zielgruppen von Interesse.

Weitere Informationen zu den NRVP-Projekten:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/

[1]  Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, Heidelberg 2017; geférdert durch das Bundesmi-
nisterium fur Verkehr und digitale Infrastruktur.

[2]  Jun.-Prof. Dr-Ing- Daniel Gorges

[3] Stadtreinigung Hamburg
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Technik/Komponenten von
E-Bike Systemen mit Mittelmotor

1 Einfithrung

E-Bikes stellen eine Sonderform von Fahrra-
dern dar. Das bisher am meisten verkaufte E-
Bike ist das mit einem Mittelmotor. Hier ist der
Fahrkomfort und das Fahrgefiihl am ehesten
mit dem eines konventionellen Fahrrades ver-
gleichbar. Als nachteilig empfunden wird z.B.
der erhohte Materialverschleily (besonders
der Kette). Diesem Umstand folgeleistend hat
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die Zulieferindustrie damit begonnen, dedi-
zierte Komponenten flr den Einsatz in E-Bikes
zu entwickeln (z.B. Ketten). Diese missen in
Punkto Belastbarkeit und Verschleis am E-Bike
den Vergleich mit einer vergleichbaren Kompo-
nente an einem normalen Rad nicht scheuen.

Im Folgenden wird der Schwerpunkt auf die
Technik/Komponenten von E-Bike Systemen
mit Mittelmotor gelegt.

2 Komponenten
des E-Bike Systems

Ein E-Bike System besteht aus folgenden Kom-
ponenten:

= Antrieb: Der Antrieb sowie damit verbun-
dene Komponenten wie Bedienteile, Display,
Batterie, Sensoren und Anbauteile (Kurbel
und Kettenblatt) stellen das Herzstiick des E-
Bike Antriebsystems dar.

= Schaltung: Die Schaltung gehort nicht
zwangsweise zum E-Bike Antriebssystem.
Durch clevere Kombination von elektro-

qqqqqq

Schaltwerk
(mechan./elektr.)

] Gangschalter

L]
. Schaltung

i)

Abbildung 1:
Systemaufbau Pedelec mit Mittelmotor
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nischer Schaltung und E-Bike System werden
beide Bestandteile aber miteinander ver-
knlpft und so dem Kunden ein Mehrwert an
Komfort geliefert, beispielsweise in Form ei-
ner vollautomatischen Schaltung der Gange.

Bus-Verkabelung: CAN-Bus oder andere groR-
tenteils proprietare Bus-Systeme stellen die
interne Verkabelung der unterschiedlichen
elektronischen Komponenten des E-Bike An-
triebssystems sicher. Diese Bus-Systeme Uber-
nehmen die Datenkommunikation zwischen
den einzelnen Komponenten, wie auch die An-
bindung an die zentrale E-Bike Batterie.

Lichtsystem

E-Bike spezifische Komponenten: E-Bikes
stellen eine Sonderform von Fahrradern dar.
Aufgrund der zusatzlichen Komponenten
ist beispielsweise ein E-Bike schwerer als ein
,konventionelles” Fahrrad. Der Antriebstrang
des Rades wird zudem durch die Bio-Hybrid-
Kombination von Mensch und Motor starker
beansprucht als bei einem herkdmmlichen
Rad ohne E-Antrieb. Entsprechend ist der Ver-
schleild von zentralen Komponenten, wie Ket-
ten, Kassetten oder auch Bremssystemen bei
einemE-BikehoheralsbeieinemnormalenRad.
Aus diesem Grund bietet die Industrie mitt-
lerweile E-Bike dedizierte Komponenten an,
die so ausgestattet sind, dass sie dem ho-
heren Gewicht, der hoheren Belastung und
damit auch dem hoheren Verschleild Rech-
nung tragen.

3 Ausgewahlte Komponenten
eines E-Bike Antriebssystems
3.1 Die Batterie

Das Power-House des E-Bikes ist die Batterie,
die den bendtigten Strom liefert.

Technik: In der Regel werden fur die E-Bike
Batterie mehrere Lithium lonen Zellen mitei-
nander gekoppelt. Das Batteriemanagement-
System (BMS) steuert die Batterie und das
Zusammenwirken mit dem E-Bike System.

Positionierung: Die Positionierung des Akkus
am E-Bike kann am Gepacktrager, dem Unter-
rohroderdemSitzrohrvorgenommenwerden.
Bei einer Rahmenkonstruktion, die den Akku
auf dem Unterrohr teilweise aufnimmt bzw.
diesen ganz verschwinden ldsst, spricht
man von einem semi-integriertem Akku.
Eine vollstandige Integration des Akkus im
Rahmen ist inzwischen auch méglich. Je nach
Konstruktion ist der Akku durch den Kunden
entnehmbar, oder aber fest verbaut. Die voll-
standige Integration des Akkus in den Rah-
men ist derzeit eindeutig der Trend, was die
Positionierung am Rad betrifft.

Konzepte: Standard ist heute noch die Ver-
wendung einer Batterie an einem E-Bike.
Beim Dualen Konzept werden zwei Batterien
gleichen Typs parallel am Rad genutzt und
damit die Reichweite verdoppelt, eine oft-
mals flir Cargo-E-Bikes eingesetzte Variante.
Beim Modularen Konzept werden Batterien un-
terschiedlichen Typs (z.B. integriert und auf dem
Unterrohr) miteinander gekoppelt, um eine gro-
Rere Kapazitat und Reichweite zu erreichen.

3.2 Der Antrieb

Friher war der E-Bike Anrieb mehr oder weniger
ein ,Fremdkorper, der durch seine prominente
Positionierung unterhalb des Tretlagers des Rades
ein E-Bike als solches eindeutig kenntlich ge-
macht hat. Mittlerweile verschmelzen Antriebe
dezent mit der restlichen Rahmenkonstruktion.

Neuerdings werden E-Bikes zunehmend mit

elektronischen Schaltsystemen ausgestattet.

Diese verfligen Uber eine Verbindung von E-
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Bike System und Schaltung. Dabei wird der ge-
wahlte Gang im Display angezeigt.

Der Schaltvorgang steuert zudem den Antrieb,
dergestalt, dass ein ausgeloster Schaltvorgang
den Antrieb fur eine Zeitdauer von weniger als
einer Sekunde unterbricht und damit einen rei-
bungslosen Schaltvorgang gewahrleistet.

Zusatzfunktionen wie der Start-Modus, bei
dem automatisch ein niedriger Gang fur ein
entspanntes Anfahren gewahlt wird oder
gar ein komplett vollautomatisches Schal-
ten machen die elektronische Schaltung zu
einem umfangreichen Komfort-Merkmal fir
Radler.

4 Ausblick

Das E-Bike ist in Zukunft aus dem StraRenver-
kehr nicht mehr weg zu denken. Im Jahr 2016
wurden 605.000 E-Bikes in Deutschland ver-
kauft, die Prognose flir 2017 liegt bei 680.000;
spannende Stlickzahlen, die dazu fuhren, dass
immer mehr E-Bike System-Hersteller auf den
Markt drangen. Diese Konkurrenz fuhrt dazu,
dass sich die Hersteller immer mehr Uberbie-

ten, was Innovationen anbetrifft: Batterien
mit groferer Reichweite, Antriebe, die lei-
stungsstarker und gleichzeitig kleiner werden,
dedizierte sonstige Rad-Komponenten. Die
Branche bleibt ein Wachstumssegment und
die Hersteller sorgen mit ihren Innovationen
fur weiterhin groRe Nachfrage.

Der wichtigste Trend aber: die Zukunft des Fahr-
rades ist digital, umso mehr die Zukunft des E-
Bikes. Die Verbindung von Smartphone und E-
Bike geben Kunden die Freiheit ihr Zweirad auf
ihre Bedlrfnisse hin ab zu stimmen. Parametri-
sierung oder auch das selbstandige Durchflh-
ren von Updates werden damit moglich.

Auch das E-Bike wird in Zukunft ,Connected”
sein. Schlagworte wie loT (Internet of Things)
werden klinftig auch beim Zweirad Einzug
finden. Herstellern von E-Bikes aber auch dem
Fachhandel eroffnen sich damit vollig neue
Geschaftsfelder und damit die Moglichkeit,
Umsatz aber auch beispielsweise Service-
Qualitat zu erhohen. Kunden wird dies eine
Vielzahl an nutzlichen Zusatzfunktionen er-
offnen, wie z.B. Diebstahlwarnungen oder
auch frihzeitige Hinweise auf den Verschleifd
von Komponenten.

Systemaufbau

=




Dr. Gregor Dasbach
Bosch eBike Systems

Sicherheit geht vor:
Bosch bringt ABS fiir Pedelec-Fahrer

1 Einfithrung

Bosch bringt ab Herbst 2017 fur ausgewahlte
Flottenpartner das erste serienreife Antiblo-
ckiersystem fur eBikes auf den Markt. Dieses
neuentwickelte intelligente System macht es
beim Pedelec moglich, das Blockieren des Vor-
derrades zu verhindern sowie das Abheben
des Hinterrads zu begrenzen. Das wiederum
verringert das Risiko von Uberschlagen und
Sturzen und kann zur Reduktion des Brems-
wegs fuhren. Bosch-Studien zufolge, einen
flachendeckenden Einsatz vorausgesetzt, lie-
Ren sich so Pedelec-Unfalle bis zu 25 Prozent
reduzieren.

2 Die Bosch-Studien

Das Pedelec hat sich auf dem Markt durchge-
setzt. Aktuell sind allein in Deutschland rund
drei Millionen Menschen mit elektrischer Un-
terstutzung unterwegs. Mit der gestiegenen
Verbreitung des Pedelcs steigt naturgemaf
auch die Zahl der PedelecUnfalle. Um das
Pedelec-Fahren sicherer zu machen, fihrte die
Bosch Unfallforschung zwei Studien durch.
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In der ersten Studie brachten die mehr als 500
untersuchten Fahrradunfalle die Erkenntnis,
dass sich mit dem richtigen Bremsverhalten
viele Unfalle vermeiden, oder zumindest die
Folgen mindern lassen. Bei jedem flinften un-
tersuchten Fahrradunfall erfolgte der Sturz
bereits vor der eigentlichen Kollision. Das ABS
kompensiert falsches oder fehlendes Brems-
verhalten und ermoglicht ein kontrolliertes
und stabileres Abbremsen, auch in kritischen
Situationen.

Eine zweite Studie, in der Daten von mehr als
5.400 Fahrradkollisionen und -stirzen ausge-
wertet wurden, bestatigte das falsche oder
fehlende Bremsverhalten. In bis zu drei von
vier Kollisionen erfolgte keine Bremsung. Die
Bosch Unfallforscher sind der Meinung, dass
sich mit dem Einsatz von ABS-Systemen nahe-
zu jeder vierte Pedelec-Unfall vermeiden lasst
und die Zahl der Unfdlle mit schweren Verlet-
zungen gesenkt werden kann.

3 Das Bosch eBike ABS

Durch die Kombination eines Vorderrad-ABS
mit einer Hinterrad-Abheberegelung optimiert
dieses Bremssystem das Bremsverhalten und
reduziert gegebenenfalls die Bremswege.

= Vorderrad-ABS: Die Raddrehzahlsensoren
uberwachen die Geschwindigkeit des Vorder-
und des Hinterrades. Sobald das Vorderrad zu
blockieren droht, wird der Bremsdruck durch
das eBike ABS geregelt. Indem der Bremsdruck
der Vorderbremse bei kritischen Bremsmano-
vern reguliert wird, stabilisiert sich die Fahr-
situation. Besonders effizient: bei rutschiger
Fahrbahn und losem, nassen Untergrund.

= Hinterrad-Abheberegelung: Die Raddreh-
zahlsensoren erkennen ein Abheben des
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Hinterrades und I0sen einen gezielten
Bremseingriff am Vorderrad aus. Die
Bremskraft des Vorderrades wird kurzzei-
tig reduziert, sodass das Hinterrad schnell
wieder Bodenkontakt bekommt und das
Rad kontrolliert zum Stillstand kommt.

Besonders effizient: auf griffigem Unter-
grund und im Gefalle, Verringerung der
Uberschlagswahrscheinlichkeit.

4 Ausgewahlte Flottenpartner
starten Testphase

Abbildung 1: In der Einfuhrungsphase sind ab Herbst 2017

Bosch ebike ABS, erstes serienreifes Antiblockier- te Pedel it Bosch eBike ABS

system fiir Pedelecs erste Pedelecs mit Bosch eBike von aus-
gewahlten Flottenpartnern unterwegs, im
Handel ist es ab Herbst 2018 erhaltlich. Das
Bosch eBike ABS wird zundchst ausschlieBlich
an Trekking- und Citybikes mit 28 Zoll Reifen
verbaut. Im Flotteneinsatz sind die eBikes aus-
gestattet mit der Performance Line (Cruise
und Speed) in Kombination mit dem Intuvia-
Display.

Abbildung 2:
Installiertes Bosch eBike ABS (links) in Kombination mit dem Intuvia-Display (rechts)
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Bauartbedingte Anforderungen
an S-Pedelec

Die Geschichte der Pedelecs begann bereits
Anfang des 19. Jahrhunderts. Die damals zur
Verfuigung stehende Technik und die damit
verbundenen Kosten lieRen die Anzahl der
Fahrzeuge im Stralenbild nur gering anstei-
gen. Mit Einzug der kompakten Antriebstech-
nik und der rasant ansteigenden Kapazitat
von Akkus wuchs auch die Anzahl der Fahr-
zeuge in Deutschland rasant.

Die Zahl der im Volksmund sogenannten Pe-
delecs hat sich in den letzten Jahren mehr als
verdoppelt. Dieser Trend ist auch weiterhin
ungebrochen und hat neben dem Standardrad
auch alle anderen Bereiche - vom Mountain-
bike, iber das Lastenrad bis hin zum Rennrad -
erfasst. Die nun etablierte Klasse der Pedelecs
macht es erforderlich, Risiken zu betrachten,
welche sich auf Grund der neuen und rasant
entwickelnden Technik und des geanderten
Nutzerkreises ergeben, um die Sicherheit im
StralBenverkehr weiter zu erhohen.

Insbesondere mit S-Pedelecs bietet sich eine
neue Dimension der Mobilitat fir einen grof3-
en Personenkreis bis zu einer Geschwindigkeit
von 45km/h. Es muss ausgeschlossen wer-
den, dass sich das Gefahrdungspotential fir
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alle Verkehrsteilnehmer, insbesondere fur die
Radfahrerinnen und Radfahrer sowie Ful3gan-
ger erhoht.

Die EU hat mit der Nachfolgeverordnung
VO(EU) 168/2013 zur 2002/24/EG (Typge-
nehmigungsrichtlinie fur zweiradrige Kraft-
fahrzeuge) ab dem 01.01.2018 erhdhte An-
forderungen an S-Pedelecs festgelegt. Im
Zusammenhang mit den zugehorigen De-
legierten Verordnungen und den jeweiligen
ECE-Regelungen werden nun erhohte Anfor-
derungen an diese Fahrzeuge gestellt.

Somit sind Pedelecs bis 25 km/h Leistungs-
unterstliitzung (L1le-A) und die sogenannte
S-Pedelecs bis 45 km/h (L1e-B) entsprechend
eingestuft und mit dieser Verordnung auch
die gesetzlichen Vorgaben hinsichtlich der
Bauvorschriften flr o.a. Fahrzeugklasse klar
definiert.

Bisher nutzbare Erleichterungen in der
2002/24/EG auf Basis der maximalen elek-
trisch erreichbaren Geschwindigkeit sind
durch eine gedanderte Definition hinsichtlich
der erreichbaren unterstitzten Hochstge-
schwindigkeit nicht mehr anwendbar.

Unter anderem sind damit offene Fragen zur
Eignung der Reifen, Beleuchtung der Fahr-
zeuge, Signaleinrichtung, Bremsanlage und
Angabe der Motorleistung und hinsichtlich
der elektromagnetischen Vertraglichkeit ge-
nau definiert.
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Jorg Thiemann-Linden
biiro thiemann-linden stadt & mobilitat

Anforderungen der Elektrofahrrader
an die Infrastruktur:
Laden — Fahren — Abstellen

1 Einfithrung

Der Stand der Technik fur Radverkehrsanlagen
ist in Bewegung - und jetzt rechnen wir auch
noch mit Elektrofahrradern (oder Pedelecs,
kurz fur Pedal Electric Cycles) als klnftiger
Massenerscheinung? In der FGSV wird aktuell
uberprift, was auf dem Weg von der ERA 2010
[1] zur ,,ERA 2020 an neuen Trends zu berick-
sichtigen ist (z.B. Radschnellverbindungen)
oder welche Fragen vertieft behandelt werden
miussen (z.B. FuR- und Radverkehr auf gemein-
samen Flachen). Dabei kommt man immer
wieder auf das ,neue Verkehrsmittel” Pedelec
mit seinen Chancen (z.B. Substituierung von
mittellangen Pkw-Pendelfahrten) und seinen
Risiken (z.B. in Hinblick auf die Vulnerabilitat
alterer Menschen bei Unfillen).

Aber was ist wirklich pedelecspezifisch, also
anders als beim Ubrigen, etwas schnelleren
Radverkehr? SchlieBlich fahren die meisten
Nutzer aufdem Pedelec nicht standig 25 km/h
schnell (elektrische Unterstlitzungsgrenze),
sondern im Stadtverkehr nur ca. 3 km/h bis
5 km/h schneller als auf dem herkdmmlichen

Rad, nur halt dabei etwas komfortabler und
entspannter. Schon im Jahr 2011 hatte das
Land Mecklenburg-Vorpommern gutachter-
lich bestatigt bekommen, dass sauber nach
ERA 2010 geplante Radverkehrsanlagen den
Anforderungen der Pedelecs im Prinzip genu-

gen [2].

Infrastruktur hat eine lange Lebensdauer, und
wir wissen nicht, welchen Stellenwert das
klimaschutzwirksame und gesundheitsfor-
derliche Verkehrsmittel Pedelec im Jahr 2030
haben wird. Denn die technische Entwicklung
des Pedelecs und sein Beitrag zur Transforma-
tion des Verkehrssystems stehen wahrschein-
lich erst noch am Anfang.

Drei Bereiche werden im Folgenden kurz skiz-
ziert, in denen pedelecspezifische Fragen ak-
tuell diskutiert werden:

= Laden: eindeutiger Unterschied zum her-
kémmlichen Fahrrad

= Fahren: mit weiterer Akzentverschiebung hin
zur Radverkehrsfiihrung im Fahrbahnraum

= Abstellen: eine bisher eher unterschatzte pla-
nerische Herausforderung.

2 Laden

Der Bedarf des Elektroverkehrs an Ladeinfra-
struktur im StraRenraum als 6ffentliche Infra-
struktur fur Elektroautos im stadtischen Raum
wird intensiv diskutiert. Aber sind die vielen
Pedelec-Ladesaulen z.B. der lokalen Energie-
versorger an Freizeit- und Einkaufsorten wirk-
lich sachgerecht, oder nicht doch eher Marke-
ting? Anders als beim Elektroauto reicht eine
Akkuladung beim Elektrofahrrad bei Pendlern
etwa eine halbe Woche; geladen wird in der
Regel zuhause an der Steckdose. Anders ist es
bei langeren Radtouren und im Fahrradtou-
rismus bei den langeren Fahrtdistanzen; hier
hat sich die Gastronomie inzwischen auf den
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ablosen konnte. Mit den Mietakkus wirde so
der Pedelec-Kauf fur grofere Bevolkerungs-
kreise bezahlbar.

3 Fahren

Wie hdufig das Pedelec heute bundesweit
und in den Regionen genutzt wird, weil} nie-
mand. Bisher wurde das neue Verkehrsmittel
Pedelec trotz Millionen verkaufter Fahrzeuge
noch nicht als relevant genug gesehen fur
eine reprasentative Empirie. Aber fir 2018
erwarten wir erstmals wirklich reprasenta-
tive Nutzungsdaten aus der bundesweiten

Abbildung 1:
Standardisierter Ladepfosten als Prototyp, hier fiir das Da-
nische und Schweizer EBikeSharing

Wunsch nach Laden (bzw. nach , Angstladen”
zur Sicherheit gegen leeren Akku) schon ein-
gestellt.

Aber wird angesichts der kommenden Viel-
falt von E-Kleinfahrzeugen eine offentlich
zugangliche PedelecLadeinfrastruktur in Zu-
kunft dennoch Standard? Das kénnte mit der
bald zu erwartenden internationalen elektro-
technischen Standardisierung einhergehen
(anstatt unterschiedliche Ladefacher fir die
jeweiligen Pedelec-Hersteller vorhalten zu
missen). Aktuelle Investitionen in die bishe-
rigen PedeleclLadesaulen konnten dann eine
Sackgasse darstellen.

Neue Ladeinfrastruktur wird wahrscheinlich
kombiniert sein mit elektronischer Diebstahl-
sicherung und standardisierter Infrastruktur
flrs E-BikeSharing, um bei Betreiberwechsel
in der jeweiligen Stadtregion nicht die ge-
samte bauliche Vermietungsinfrastruktur
auswechseln zu mussen.

,Schlieflich gibt es noch das Zukunftsbild
umfassenden standardisierten Ak-
kutauschsystems, das den Besitz des teuren
personlichen Akkus am personlichen Pedelec

eines

,MIiD 2017“ Solange behelfen sich viele in
der Pedelec-Forschung mit einem Puzzle aus
verschiedenen aus- und inlandischen Quel-
len, z.B. dem Umweltforschungsprojekt Pe-
delection [3], mit Begleitforschung zu Praxi-
serprobungen wie EBikePendeln in Berlin, mit
den Trends aus dem Fahrradmonitor 2013 bis
2017 oder mit Sekundarauswertung des Stad-
tevergleichs im ADFC-Fahrradklimatest 2016.

Mangels von Nutzungsdaten ist es auch
schwierig, in den besonders pedelecrele-
vanten Stiddten und Regionen (z.B. topogra-
phisch schwierig, aber mit technikaffiner
Mobilitatskultur)
aufzubauen, entgegen dem Argument: ,Bei
uns fahrt sowieso keiner mit dem Rad“. Mit
dem Pedelec im Berufsverkehr geraten gera-
de im Mittelgebirge viele Landstrafien in den
Fokus der Radnetzplanung, die man vorher fir
den Radverkehr ausgeblendet hatte. Pragma-
tische Losungen wie Schutzstreifen auBerorts
werden damit dringlicher, um nicht erst nach
Jahrzehnten des Radwegebaus Netzllcken
schlieBen zu konnen.

Radverkehrsinfrastruktur

Im Stadtverkehr verstarkt das Pedelec den Be-
darf nach fairer StraRenraumaufteilung und
kapazitatsorientierter Bemessung der Rad-
verkehrsanlagen am Knoten. Das gegenseitige
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Abbildung 2:
Verkehrsversuch mit Schutzstreifen auBerorts am Stadtrand von Koln

Uberholen und der Einsatz von breiten Lasten-
radern bzw. Fahrradanhangern werden mit
der Elektrifizierung des Fahrrades zunehmen,
gerade in Situationen von Steigungsstrecken,
wie eine Schweizer Studie zeigt [5].

In der Schweiz nutzt man die ,schnellen Pe-
delecs” anders als unter EU-weiter Regulie-
rung etwas haufiger, wahrend sie in Deutsch-
land noch eher selten sind. Fur kontroverse
Fachdiskussion sorgt das S-Pedelec oder Pe-
delec-45 (fur E-Unterstitzung bis 45 km/h),
weil hier die Grenze komplexer rechtlicher
Unterschiede zwischen dem Fahrrad mit
seinen Vereinfachungsprivilegien und der
Welt der Kfz, d.h. zwischen Pedelec25 und
Pedelec45 verlauft. Das S-Pedelec und das
Elektromofa stehen flr eine Reihe kinftiger
E-Kleinfahrzeuge im Graubereich zwischen
Downsizing von Pkw einerseits und E-un-
terstutzten Fahrradern, Lastenradern und
E-Einkaufsdreirddern andererseits. Hier ist
die Frage der akzeptablen Fahrgeschwindig-
keiten vollig offen, und damit die Frage ent-

sprechender Verkehrsanlagen. Das zeigt sich
aktuell in der kontroversen Fahrgeschwindig-
keitsdiskussion fur Radschnellverbindungen
mit FuBgangern. Dabei konnten Pedelec &
Radschnellverbindung fur die Verkehrswen-
de mittelfristig ein neues ,Dream Team” dar-
stellen.

SchlieRlich gibt es da noch die Unfallrisiken
durch Alleinunfalle. Das ist zum einen eine Fra-
ge der ,Verhaltenspravention“ (Fahrtraining
bei Alteren gegen die Unfalle bei abruptem
Start, Abrutschen vom Pedal, furs Gleichge-
wicht beim Anhalten und Absteigen). Als ,Ver-
haltnispravention” in der Verantwortung der
Radverkehrsplanung geht es um ausreichende
Seitenmarkierungen (gegen das Abkommen
vom Radweg), um Erhaltung der Qualitat und
der Barrierefreiheit (keine Schlaglécher, Bord-
steinkanten), um Vermeidung hakeliger Rad-
wegflihrung Uber freie Rechtsabbieger (kein
Ausrutschen bei Glatteis, nassem Laub, Roll-
splitt), schlielich um die Entfernung schlecht
erkennbarer Absperrpfosten, oder zumindest
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der ausreichenden Markierung solcher Ein-
bauten auf dem Radweg.

4 Abstellen

Barrierefreier Zugang zu den (schweren) Pe-
delecs sowie Diebstahlsicherung an Quelle und
Ziel sind Voraussetzungen fur eine PedelecMo-
bilitatskultur. Die Kellertreppe als sogenannter
schrankt die Pe-
delec-Nutzung nicht nur bei den Alteren ein.

,Reiseantrittswiderstand”

So ist ein taugliches Flachenangebot zum si-
cheren Abstellen eine groRe planerische Auf-
gabe, die schon beim Baurecht beginnt.

Hindernis ist hier wiederum angesichts der
langen Lebensdauer von Neubauten, dass
allgemein das Vorstellungsvermogen dafur
fehlt, wie kinftig viel mehr Platz fur Pedelecs,
Lasten- und Einkaufsdreirader bendtigt wird.
Das betrifft Landesbauordnungen und Stell-

platzsatzungen mit ihren Richtwerttabellen
flrs Abstellen der Fahrrader.

In NRW reagierte das interkommunale ,Zu-
kunftsnetz Mobilitat” mit Mustersatzung und
einem Leitfaden fur das Parken von Pkw wie
Fahrradern gleichermallen auf die neue Bau-
ordnung NRW. Sie wurde erarbeitet aus kom-
munaler Bauliberwachungs- und Planungsex-
pertise zusammen mit der kommunalen FuR-/
Rad-Arbeitsgemeinschaft AGFS [6].

In Hinblick auf die Pedelecs liegt der neue
Fokus auf leichter Erreichbarkeit der Abstell-
raume und auf ausreichendem Platzangebot,
auch fur kinftige Bedarfe in noch nicht so
fahrradfreundlichen Regionen mit geringer
Fahrradnutzung, aber normal hohem Fahrrad-
bestand. Gleichzeitig entwickelt sich in vielen
Quartieren das (E-)Lastenrad fur jingere Fami-
lien zum Familienautoersatz, teilweise wegen
des akuten Platzmangels als gemeinschaftliche
Sharing-Losung.

Abbildung 3:
Fahrradsammelgarage am Bahnhof Schwerte in NRW



Als Bike&Ride hat sich als pedelectaugliche
Infrastruktur neben den personenbesetzten
Fahrradstationen auch die Sammelgarage
etabliert, die flr einen begrenzten Personen-
kreis meist per Mobilkarte den Zugang er-
moglicht. Dies nimmt weit weniger Flache in
Anspruch als die traditionelle Einzel-Fahrrad-
box mit ihrer neueren Weiterentwicklung mit
Online-Reservierung.

5 Ausblick —mehr als nur
pedelectaugliche Infrastruktur

In Zukunft werden Infrastrukturlosungen si-
cher meist eingebettet sein in organisatorische
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Losungen bzw. Mobilitdtsmanagement-Pro-
gramme. Dabei ist es fur die Verkehrswende
relevant, dass Umsteiger auf das Pedelec beim
Berufspendeln (anders als beim Freizeitverkehr)
meist das Auto stehenlassen und so einen Bei-
trag zum kommunalen Klimaschutz leisten [3].

Fir das kinftiges Zusammenwachsen von In-
frastruktur und MaaS (Mobility as a Service)
steht der Hybrid von Schnellbus und EBikeSha-
ring. Erste Schritte, BikeSharing in die o6ffent-
liche Dienstleistung regionaler Busleistungen
und damit in die OPNV-Finanzierungsmecha-
nismen und den Infrastrukturausbau zu inte-
grieren, werden ab Ende 2017 im Amsterdamer
Raum erprobt.
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POK’in Andrea Barthels
Fahrradstaffel Polizei Berlin

Erfahrungen der Berliner Polizei
mit Elektrofahrradern

1 Einfithrung

In einer Metropole wie Berlin gewinnt das
Fahrrad als Fortbewegungsmittel
mehr an Bedeutung. Die Griinde dafur konnen
beispielsweise in einer steten Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung und naturlich in
einem wachsenden Umweltbewusstsein in
der Bevolkerung zu finden sein. Aber auch das
Bewusstsein fur sich selbst, sprich aktiv mobil
zu sein und etwas fur sich zu tun, wird immer
haufiger als Argument genannt.

immer

Im Juli 2014 startete die Fahrradstaffel Berlin
in einem Probelauf. Das primare Ziel ist die
Verbesserung des verkehrssicheren Umgangs
zwischen FuBgangern, Fahrradfahrern und
Autofahrern. lhre Hauptaufgabe ist es, auf
das Fehlverhalten von und gegenuber Radfah-
rern Einfluss zu nehmen.

Neue Trends und Entwicklungen rund um das
Fahrrad konnen besonders die Mitarbeiter der
Fahrradstaffel wahrnehmen. Es konnte das
Motto ,Mittendrin statt nur dabei” lauten.
Mit an den Start gingen auch zwei Pedelecs
zu Testzwecken.

2 Typenvielfalt
bei Elektrofahradern

Es gibt eine grolRe Vielfalt in der Modellpalette
von Elektrofahrradern. Sie unterscheiden sich
dabei nicht nur in ihrer Begrifflichkeit, sondern
auch in ihrer verkehrsrechtlichen Einordnung.
Das Pedelec (Kofferwort fir Pedal Electric Cy-
cle) gilt als Fahrrad und das E-Bike als Kraft-
fahrzeug. In Gesetzestexten finden sich diese
Begriffe nicht [1]. Folgende Typeneinteilung
kann vorgenommen werden [2]:

= Typ 1: Das Pedelec kann durch reine Muskel-
kraft angetrieben werden oder durch eine
Kombination aus Motor- und Muskelkraft.
Es gilt rechtlich als Fahrrad gemaR § 1 Abs. 3
StVG. Es bedarf keiner Zulassungs-, Versiche-
rungs- oder Fahrerlaubnispflichten.

= Typ 2: Das Pedelec mit Anfahrhilfe ist wie
Typ 1 zu sehen. Hier liegt der Unterschied le-
diglich in der Anfahrhilfe, bei der bis 6 km/h
auf einen reinen Motorantrieb zurlickgegrif-
fen werden kann.

Typ 3: Das S-Pedelec, kann wie Typ 1 ange-
trieben werden. Hier liegt jedoch der Unter-
schied in der hoheren Motorleistung und der
hoheren Motorunterstiitzung beim Pedalie-
ren. Es gilt rechtlich nicht mehr als Fahrrad,
sondern als Kraftfahrzeug (Leichtkraftrad).
Das S-Pedelec braucht eine Betriebserlaub-
nis, ist versicherungspflichtig und es muss ein
geeigneter Helm getragen werden.

Typ 4: Das E-Bike wird rechtlich als Kraftfahr-
zeug (Kleinkraftrad) betrachtet. Auch hier
sind die Unterschiede in der hoheren Motor-
leistung und der hoheren Motorunterstut-
zung zu Typ1l zu sehen. Hinzu kommt hier,
dass ein reiner Motorantrieb ohne Pedalieren
moglich ist. Wobei die zu erreichende Ge-
schwindigkeit tber 6 km/h liegt. Das E-Bike
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benotigt ebenfalls wie Typ 3 eine Betriebser-
laubnis, ist versicherungspflichtig und es be-
steht eine Helmpflicht.

3 Tuning von Elektrofahrradern,
insbesondere von Pedelecs

Wie einst das Tuning beim Roller oder Mofa, er-
offnet sich durch die E-Mobilitat in Bezug auf
das Fahrrad eine ,Neue Welt“,

Unterschiedliche Moglichkeiten der Manipula-
tion sind auch bei Elektrofahrradern gegeben.
Ob in der Mechanik, der Elektrik oder Uber die
Elektronik. Dazu kommt der einfache Zugriff auf
Anleitungen zum Einbau bzw. Anbringung UGber
das Internet. So hat jedermann die Chance, das
Tuning auch eigenstandig zu praktizieren.

Praktische Erfahrungen der Fahrradstaffel in
Bezug auf ,verstecktes” Tuning gibt es bisher
nicht. Die Falle, auf welche die Mitarbeiter ge-
troffen sind, bezogen sich auf Umbau- oder
Nachristsatze. Es wurden herkémmliche Fahr-
rader zu Pedelecs oder E-Bikes umgebaut.

In diesen Fallen begingen die Betroffenen re-
gelmaliig zulassungs-, versicherungs- und fahr-
erlaubnisrechtliche VerstoRe.

Tabelle 1:
Anzahl Zweiradunfille Berlin[4]

Unfall Anzahl

nach Vk-Art

Fahrrad 7.683 7712
E-Bike 12 20
E-Bike geparkt 0 0
Pedelec 19 11
Gesamt 7.714 7.743

Solche umgerilsteten Rader kénnen gut er-
kannt werden. Es wird schnell ersichtlich, ob es
vom Fachmann oder Bastler umgebaut wurde.
Des Weiteren lasst sich ein anderes Fahrver-
halten, sprich Pedalieren, feststellen. Was die
Erkennbarkeit von ,versteckten Tuningfallen
betrifft, kann es auf den ersten Blick schwierig
werden, die Art der Manipulation sofort zu er-
kennen, jedoch spatestens beim Sachverstan-
digen Gutachter wird alles aufgedeckt [3].

4 Erkenntnisse
bei der Unfallaufnahme

Bei der Erhebung von statistischen Daten in
der Unfallaufnahme befinden wir uns noch
am Anfang. Grund dafur ist, dass die Verkehrs-
beteiligungsarten Pedelec (72) und E-Bike (03)
bundesweit seit dem 01.01.2014 erfasst wer-
den. Das sind erst vier Jahre.

Anhand dieser statistischen Erfassung ldsst
sich ablesen, dass Elektrofahrrader einen gerin-
gen Anteil in Bezug auf die Gesamterfassung
von Fahrradern aufweisen. Die Ursachen fir
die geringen Fallzahlen konnen vielfaltig sein.
Mitarbeiter Verkehrsermittlungsdienste
und deren Arbeit begleitende Sachverstandi-
ge erkennen ein Elektrorad als solches. Jedoch

der

2017*
*01.01.-31.07.2017

7.484 A2
18 20

1 0

15 10
7518 4155
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Tabelle 2:
Anzahl Hauptverursacher Zweiradunfille Berlin [4]

2017*
2014
lm *01'01'731.07'2017

Anzahl Unfallverursacher

nach Vk-Art

Fahrrad 4.120 4.095 3.846 2.112 1.4173

E-Bike 8 10 12 12 42

Pedelec 12 5 7 6 30

Gesamt 4.140 4110 3.865 2.130 1.4245
Tabelle 3:

Jahrestabelle 1.9 Beteiligte und Verungliickte von Kraft- und Fahrradern 2016 nach Art der Verkehrsbeteiligung und Ortslage [5]

Innerhalb und auBerhalb von Ortschaften

Beteiligte an Unfillen mit Personenschaden

Anteil in ¥

nach Vk-Art . nteil in %
insgesamt darunter Hauptverursacher

Fahrrad 87.992 37.617 =

Pedelecs 4.078 1.857 46

E-Bikes 459 182 40

werden von ihnen nur spezielle Verkehrsunfalle
bearbeitet. Der Uberwiegende Teil der Verkehrs-
unfallaufnahme obliegt allen Gliederungsein-
heiten des uniformierten Polizeivollzugdienstes.
Durch kompaktere und immer kleinere Bauwei-
sen von Antrieb und Akku, ist es fur das unge-
schulte Auge oftmals nicht sofort ersichtlich, ob
es sich hier um ein Elektrofahrrad handelt. Wird
es erkannt, kann es zu Problemen in der Unter-
scheidung kommen. Es kann beispielsweise auf-
grund eines fehlenden Versicherungskennzei-
chens nicht festgestellt werden, ob es sich um
ein Pedelec oder E-Bike handelt.

Die Fachbereiche fur die Verkehrsunfallaufnah-
me und die statistische Erfassung geben fast
einhellig die Auskunft, dass Elektrofahrrader
in Berlin noch keine tragende Rolle spielen.
Weiterhin kann festgestellt werden, das fur
den Raum Berlin nach wie vor die Hauptunfal-
lursachen von Fahrradfahrenden sind: Erstens:

Ungentigender Sicherheitsabstand, Zweitens:
Verkehrswidrige Benutzung der Fahrbahn
oder anderer Strafenteile. An dritter Position
bei E-Bike und Pedelec und an vierter Position
beim herkdmmlichen Fahrrad tritt die nicht
angepasste Geschwindigkeit. Das bedeutet,
dass diese Unfallursache immer haufiger in Er-
scheinung tritt. Fraglich bleibt dabei jedoch, ob
diese Entwicklung nicht auf alle Fahrrader be-
zogen werden kann. Durch die immer leichtere
Bauweise von Radern mit immer moderneren
Antrieben gelingt es selbst Einsteigern, immer
hohere Geschwindigkeiten zu erreichen, als
noch vor einigen Jahren [4].

5 Das Verhalten
von Elektrofahrradfahrern

Im Beobachtungszeitraum der Fahrradstaffel
Berlin konnte festgestellt werden, dass sich
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Nutzer von Elektrofahrradern nicht viel an-
ders im Verkehrsraum bewegen als Fahrrad-
fahrer ohne elektrische Unterstitzung. Wenn
es Uberhaupt Unterschiede gibt, dann liegen
sie im Anfahrverhalten. Nutzer von Elektro-
fahrradern kommen schneller los und konnen
leichter ihre Geschwindigkeit konstant halten
als der Fahrradfahrer ohne Unterstiitzung [6].

Grundsatzlich kann bei Elektrofahrradfahrern
auch kein anderes Fehlverhalten beobachtet
werden. Jedoch kdnnen von ihnen andere Ver-
stolRe, als von Nutzern herkdmmlicher Fahr-
rader, begangen werden. Wer ein Elektrorad
nutzt, das verkehrsrechtlich nicht als Fahrrad
eingestuft wird, sondern als Kraftfahrzeug,
kann anders als ein Fahrradfahrer Zulassungs-,
Versicherungs- oder FahrerlaubnisverstoRe be-
gehen. Darlber hinaus besteht typenabhangig
eine Helmpflicht. Zudem ist die Benutzung von
Radverkehrsanlagen eingeschrankt oder unter-
sagt. Das Pedelec darf sich uberall dort bewe-
gen, wo es Fahrradern erlaubt ist.

Dem gegenuber steht das Verhalten von Kraft-
fahrzeugfihrern zu Elektrofahrradern. Hier
konnte festgestellt werden, dass die Geschwin-
digkeit oft unterschatzt wird. Gerade bei S-

7 Literatur/Quelle

Pedelecs oder E-Bikes. Es wird vermehrt davon
ausgegangen, dass es sich um ein herkdmm-
liches Fahrrad handelt. Ein solches wiinscht
man sich dann vielfach auf den Radweg. Das
zeugt von einer groflen Unwissenheit in der
Bevolkerung in Bezug auf Elektrofahrrader. Im
Speziellen was ihre verkehrsrechtliche Einstu-
fung und damit verbundenen Einschrankungen
der Radwegenutzung anbelangt.

6 Fazit

Das Elektrofahrrad erfreut sich immer grof3erer
Beliebtheit. Auch die Fahrradstaffel hat dem
Fuhrpark zwei weitere Pedelecs zugefiihrt. Es
bietet einer breiten Masse die Moglichkeit, sich
zu bewegen, mobil zu sein. Und das losgelost
von der korperlichen Konstitution.

Aus polizeilicher Sicht bleibt abzuwarten, wie
sich die Unfallzahlen beim Pedelec oder E-Bike
in der Zukunft entwickeln und welche Un-
fallfolgen damit einhergehen. Grundsatzlich
miussen sich Polizeibeamte auf weitere Trends
und damit verbundenen Herausforderungen in
Bezug auf die gesamte Palette der E-Mobilitat
einstellen.
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[5]  Statistisches Bundesamt, Kraftrad- und Fahrradunfalle im StraRenverkehr 2016
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Arne Koerdt
Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg

Sicherheitspotentiale
durch Fahrradhelme

1 Radverkehrsforderung
in Baden-Wurttemberg

Baden-Wurttemberg hat sich das Ziel gesetzt
ein fahrradfreundliches Land zu werden. Der
Radverkehrsanteil soll bis zum Jahr 2020 auf
16 Prozent verdoppelt und bis zum Jahr 2030
auf 20 Prozent gesteigert werden.

Das Land engagiert sich mit den drei Saulen
RadSTRATEGIE, RadNETZ und RadKULTUR in-
tensiv im Bereich der Radverkehrsforderung.
Die Radverkehrsforderung hat in Baden-Wirtt-
emberg auf Landesebene sowie in immer mehr
Kommunen eine hohe Prioritat. Das Fahrrad
wird als modernes und vielseitiges Fortbewe-
gungsmittel anerkannt, dass einen wichtigen
Problemlosungsbeitrag zu vielen aktuellen
gesellschaftlichen Herausforderungen wie Kili-
mawandel, demografische Entwicklung, Staus,
Gesundheitsschaden durch Bewegungsman-
gel, Flacheninanspruchnahme, Luftverschmut-
zung und Larm leisten kann.

Kritisch wird allerdings gesehen, dass sich durch
die Verlagerung des Verkehrs auf das Fahrrad
neue Probleme im Bereich der Verkehrssicherheit

entstehen. Die absoluten Verkehrsunfallzahlen
im Bereich Radverkehr stagnieren auf einem ho-
hen Niveau. Das Ziel die Zahl der getoteten und
verungllickten Radfahrerinnen und Radfahrer
zwischen 2010 und 2020 um 40 Prozent zu redu-
zieren, rickt damit in immer weitere Ferne.

Die Erhohung der Verkehrssicherheit ist ent-
sprechend ein wichtiges Handlungsfeld der
Radverkehrsforderung. Geplant ist eine Grund-
lagenuntersuchung Radverkehr. Parallel wer-
den Malnahmen in den Einflussfaktoren In-
frastruktur, Mensch und Fahrzeug bearbeitet.
Erganzend wurde eine Studie zu Fahrradhel-
men durchgefihrt.

2  Studie Sicherheitspotentiale
durch Fahrradhelme

Im Jahr 2012 haben die Verkehrsminister von
Baden-Wirttemberg und Thiringen beschlos-
sen, gemeinsam eine Studie zu Fahrradhelmen
durchzufihren.

Die Studie ,Sicherheitspotentiale durch Fahr-
radhelme" ist eine umfassende Grundlagenstu-
die. Sie bearbeitet das Thema wissenschaftlich
und bildet es in seiner Komplexitat ab. Damit
leistet sie einen Beitrag zur Versachlichung der
emotionalen Diskussionen zum Thema.

Bereits die Anklndigung der Studie wurde me-
dial und politisch wiederholt kritisch kommen-
tiert. Der Bund der Steuerzahler hat die Studie
als Beispiel flr Steuerverschwendung in sein
aktuelles Jahrbuch aufgenommen.

Die Studie wurde im Marz 2017 veroffentlicht.

Sie untersucht:

= Sicherheitspotentiale von Fahrradhelmen

= Wege zur Steigerung der Helmtragequoten

= Nutzen und Risiken einer moglichen Helm-
tragepflicht
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= rechtliche Aspekte einer moglichen Helmtra-
gepflicht

= praktische Konsequenzen einer moglichen
Helmtragepflicht.

Entstanden ist eine umfassende Bearbeitung
des Themas. Die Erkenntnisse aus 350 Quellen
wurden auf 371 Seiten zusammengetragen,
analysiert und weiterentwickelt. Die Studie ge-
neriert viele wertvolle Erkenntnisse liefert aber
keine plakativen Ergebnisse.

3  Ergebnisse der Studie

Die Studie hat erstmals die Schutzwirkung
von Fahrradhelmen differenziert nach der Ver-

letzungsschwere ausgewertet. Dabei wurde
nachgewiesen, dass die Schutzwirkung mit zu-
nehmender Verletzungsschwere zunimmt.

Bei der Kosten-Nutzen-Analyse einer mog-
lichen Helmpflicht wurden 250 Parameter he-
rangezogen.

Im Ergebnis ergibt sich eine positive Kosten-
Nutzen-Bilanz. Diese Grundaussage bleibt
auch bei der Zugrundelegung verschiedener
Annahmen stabil. Allerdings sind wichtige Ein-
gangsgrofRen mit Unsicherheiten behaftet.

Es konnten bei der Bilanzierung nur quan-
tifizierbare Werte berlcksichtigt werden.
Qualitative Faktoren wie Komfort- oder Frei-

Kosten des Riickgangs der Fahrradnutzung
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Abbildung 1:

Untersuchte vermutete Vor- und Nachteile einer Helmpflicht und ihre Wirkbeziehungen
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heitseinbuBBen oder aktuell nicht zu quanti-
fizierende Faktoren wie ein moglicher Safety
in Nummers-Effekt sind dadurch nicht in die
Berechnung eingegangen. Die Berechnungen
basieren zudem auf dem aktuellen Sicher-
heitsniveau des Radverkehrs. Die Ergebnisse
wirden sich beispielsweise bei einer Verbes-
serung der Verkehrssicherheitsniveaus veran-
dern. Eine reprasentative Befragung ergab ei-
nen Rickgang der Fahrleistung im Radverkehr
durch eine Helmpflicht um sieben Prozent.
Dieser Effekt ist in die Berechnungen einge-
gangen.

Die Studie hat auf Basis einer reprasentativen
Befragung flr Deutschland eine fahrleistungs-
bezogene Helmnutzungsquote von knapp
50 Prozent ermittelt. Durch die Befragung wur-
de auch ermittelt, dass eher Komfortgriinde
die Menschen vom Helmtragen abhalten —we-
niger die fehlende Verfligbarkeit eines Helmes.

Zur Prufung der Angemessenheit einer mog-
lichen Helmpflicht speziell fir Radfahrende
wurde die Gefahrlichkeit des Radverkehrs mit
anderen Verkehrsarten verglichen. Hier zeigt
sich, dass Radfahrende derzeit einem erhohten
Unfallrisiko ausgesetzt sind. Allerdings gibt es
auch Zahlen die darauf hinweisen, dass die ki-
lometerbezogene Kopfverletzungsquote von
Rad- und FulRverkehr auf einem vergleichbaren
Niveau liegen.

Durch hohe Helmtragequoten und/oder eine
gesetzliche Helmpflicht wiirde sich vermutlich
die Rechtsprechung in Bezug auf die Haftung
von Nicht-Helmtragenden Radfahrenden ver-
andern. Es ware zu beflirchten, dass dann bei
einem Unfall Nicht-Helmtrager unter Umstan-
den eine Mitschuld angerechnet wird. Dies
wirde eine haftungsrechtliche Schlechterstel-
lung bedeuten. In Osterreich wurde in Bezug
auf eine Helmpflicht fur Kinder und Jugendli-
che daher eine spezielle Haftungsfreistellungs-

klausel aufgenommen. Diese ware auch fur
Deutschland erstrebenswert.

Internationale Erfahrungen zeigen, dass Fahr-
radverleihsysteme
Helmpflicht massive Probleme erhalten und
oft aufgrund deutlich zurlickgehender Nutzer-
zahlen eingestellt werden mussten.

in Gebieten mit einer

4 Einordnung der Ergebnisse
und weiteres Vorgehen

Im Ergebnis wird das Land Baden-Wirttem-
berg in diesem Rahmen auch seine Aktivi-
taten zur Erhoéhung der Helmtragequoten
auf freiwilliger Basis weiter intensiv fortset-
zen. Insbesondere das Innenministerium hat
sich hier bereits in den letzten Jahren stark
engagiert. Bei der weiteren Helmkommuni-
kation werden die Erkenntnisse der Studie
berlicksichtigt. Dabei sollte eine positive
Kommunikation ohne Schockbilder ange-
strebt werden.

Die Studie zeigt, dass die ambitionierten Ver-
kehrssicherheitsziele des Landes allein durch
hohere Helmtragequoten nicht erreichbar
sind. Aber Helme sind ein wichtiges Instru-
ment im Rahmen der umfassenden Verkehrs-
sicherheitsarbeit des Landes. Insbesondere die
schnelle Wirksamkeit spricht fiir diesen Ansatz.
Allerdings kdnnen Helme keine Unfalle verhin-
dern sondern nur Unfallfolgen lindern. Da-
her wird das Land weiterhin MaRnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit in allen
Bereichen (Infrastruktur, Verhalten, Fahrzeug-
technik) ergreifen.

Download Lang- und Kurzfassung Helmstudie:
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mini-
sterium/presse/pressemitteilung/pid/fahrrad-
helme-retten-leben-und-schuetzen-vor-verlet-
zungen/
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Siegfried Brockmann
Unfallforschung der Versicherer

Bei Elektrofahrradern, insbesondere bei Pedelecs, zeigen sich aktuell vor allem zwei Trends, auf
die es angemessen zu reagieren gilt.

Erstens, Pedelecs werden Uberwiegend von Senioren gefahren. Diese Gruppe verunfallt auch
am haufigsten mit einem Pedelec. Eine Fahrverhaltensstudie der UDV zeigte, dass Pedelecs im
Durchschnitt 2 bis 3 km/h schneller fahren als Fahrrader. Das gilt auch fir Senioren. Altere Pe-
delecfahrer fallen bei Unfallen mit unangepasster Geschwindigkeit auf, einer Unfallursache, die
sonst eher mit jungeren Fahrern assoziiert wird.

Zweitens, eine aktuelle Unfallanalyse in der UDV zeigt eine hohere Unfallschwere bei Pedelecs
unabhangig von der Altersgruppe, also auch bei jliingeren Pedelec-Fahrenden. Moglicherweise
fuhrt die Tretunterstitzung zu einem den eigenen Fahrfahigkeiten nicht angepassten Fahrstil,
der ohne die Tretunterstiitzung nicht moglich ware. Das ist besonders kritisch fir Senioren, da
sie im Falle eines Unfalls ein hoheres Risiko fur schwere Verletzungen haben.

Im Gegensatz zu S-Pedelecs werden Pedelecs gegenwartig wie Fahrrader behandelt, mit allen
dazugehdrigen Rechten und Pflichten. In 2014 flhrte aber der Europdische Gerichtshof (EUGH)
in einem Urteil aus, dass unter einem Fahrzeug ,jedes maschinell angetriebene Kraftfahrzeug,
welches zum Verkehr zu Lande bestimmt ist”, zu verstehen ist. Das betrifft auch Pedelecs. Viel-
leicht schafft das Urteil ja den Anlass, die technische Ausstattung und die rechtliche Einordnung
von Elektrofahrradern auf den Prifstand zu stellen und gegebenenfalls zu vereinheitlichen.
Dies ware auch sinnvoll, weil S-Pedelecs bisher Radverkehrsanlagen nicht benutzen dirfen, was
eben dann auch fur Radschnellwege gilt.

Bisher werden die Fahrenden mit Motorleistung unterstitzt, unabhdngig von ihrer eigenen
Tretleistung. Das flhrt dazu, dass Personen mit geringerer Tretleistung Uberproportional von
der Motorunterstutzung profitieren, wahrend Personen mit hoher Tretleistung davon weniger
haben.

Die Hochstgrenzen von 250 W fur Pedelecs und 500 W fur S-Pedelecs sind rein willkirliche
Festlegungen, einmal abgesehen davon, dass es sich dabei nur um die wenig aussagekraftige
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,Nenndauerleistung” handelt. Stattdessen konnte man tberlegen, die Motorunterstitzung in
einem zu definierenden Verhaltnis zur eigenen Tretleistung abzugeben.

Bereits heute wird in hoherwertigen Elektroradern die Tretleistung der Fahrenden gemessen,
um die Motorleistung kontinuierlich dazugeben und so einen gleichmaRigen Fahrfluss zu er-
reichen. Damit wiirde moglicherweise das Unfallrisiko von Senioren positiv beeinflusst, da eine
bessere Passung zwischen eigener Tretleistung und Motorunterstitzung geschaffen wird. Auf
der anderen Seite ware der Anreiz zum Tuning von Pedelecs deutlich geringer, da sich mit ent-
sprechend hoher Tretleistung auch hohe Motorunterstitzung erreichen |asst. Erforderlich ware
dazu eine Anderung des StraRenverkehrsgesetzes.
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MR Thomas Hartmann
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Der Trend bei den Pedelecs ist eindeutig. Ihr Marktanteil nimmt stetig zu, und das hat seinen
Grund. Im Vergleich zum normalen Fahrrad vergrofiern sie die maximal mogliche Wegelange, sie
ermoglichen das Fahrradfahren auch im hiigeligen stadtischen und landlichen Raum, sie ermog-
lichen ein komfortables Fahrradfahren ohne Kraftanstrengung und ohne Schwitzen, sie eignen
sich hervorragend flr den Umstieg von Berufspendlern vom Auto auf das Fahrrad, und sie eignen
sich fir Menschen mit wenig Kraft.

Hinzu kommt der Bereich der Elektro-Lastenrader, insbesondere im Gewerbeverkehr, der erst ganz
am Anfang steht. Hierzu zahlen der Guterverkehr auf der letzten Meile und der Dienstleistungs-
verkehr, z.B. Reinigungs- und Pflegedienste.

Nicht vergessen werden darf der Aspekt des Klimaschutzes: 60 Prozent der innerstadtischen Pkw-
Fahrten haben eine Lange von weniger als 10 km, und diese konnen sehr gut mit dem Pedelec
zurtickgelegt werden.

Das BMVI begriil3t das Potenzial der Elektrofahrrader ausdruicklich. Aber das Potenzial wird sich
nur dann voll entfalten kénnen, wenn die Rahmenbedingungen stimmen. Wir brauchen:

= geeignete Radverkehrsinfrastruktur, also gute Radwege und sichere Abstellanlagen,

= intelligente Verkehrslenkung flr den schnellen, storungsfreien und sicheren Radverkehr,
= sichere Elektrofahrrader einschliefBlich preiswerter Elektro-Lastenfahrrader,

= Kontrollen der Einhaltung der Verkehrsregeln durch Autofahrer und durch Radfahrer,

= gegenseitige Akzeptanz aller Verkehrsteilnehmer.

Das BMVI stellt sich diesen Herausforderungen:
= Wir bauen und erhalten Radwege an Bundesstrallen und Bundeswasserstrallen mit einer Ge-

samtlange von etwa 19.000 km, die weitestgehend einen guten, auch fur Elektrofahrrader ge-
eigneten Ausbauzustand haben.
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= Wir stellen ab diesem Jahr Finanzhilfen fir den Bau von Radschnellwegen der Lander und Kom-
munen bereit, die aufgrund ihres hohen Ausbaustandards und ihrer Einbindung in ein gutes
Radwegenetz insbesondere fir Berufspendler mit Pedelecs geeignet sind.

= Wir fordern Forschungsvorhaben, die direkt oder mittelbar die Belange der Pedelecs betreffen:
Grlinde fur Unfélle und Sicherheit der Fahrrad-/Pedelecfahrer, Anforderungen an eine sichere
Infrastruktur (Knotenpunktgestaltung, Breite fir Uberholvorgéange und fir mehrspurige Lasten-
fahrrader/Anhanger), sicherheitserhohende Technik, Beachten von Verkehrsregeln und gegen-
seitige Akzeptanz aller Verkehrsteilnehmer sowie vieles mehr).

Aber auch die anderen Akteure sind gefragt:

= Erstens der Fahrradfahrer selbst: Nur wenn er die Verkehrsregeln beachtet, wird er die Akzep-
tanz der anderen Verkehrsteilnehmer — Autofahrer wie Fulsganger — erreichen.

= Zweitens die Fahrradbranche: Sie sollte dafuir sorgen, dass Pedelecs und insbesondere Lasten-
Pedelecs preiswerter, leichter und sicherer werden.

Drittens —und in erster Linie — die Lander und insbesondere die Kommunen: Diese sind verant-
wortlich fir den Bau und die Erhaltung guter, firr Pedelecs und Lastenpedelecs geeigneter Rad-
wege und sicherer Abstellanlagen. Und sie sind verantwortlich fir die Kontrolle der Einhaltung
der Verkehrsregeln durch alle Verkehrsteilnehmer.

Herausforderungen sollten nicht als Problem, sondern als Chance verstanden werden:

Als Chance, mit guten Rahmenbedingungen flr den Radverkehr eine moderne, nachhaltige Ge-
samtverkehrspolitik zu gestalten, bei der 6ffentliche Verkehrsflachen in den Stadten fur alle Ver-
kehrsteilnehmer, also flr Fulganger, fur Radfahrer und fir Autofahrer, gleichberechtigt zur Ver-
fligung stehen.

Wir alle missen zusammen anpacken: Radfahren ist modern, gesund, klimaschonend, vergleichs-
weise preiswert —und vor allem: Es macht Spaf3!
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Angela Kohls
Allgemeiner Deutscher Fahrradclub

Thesen: Fahrrad und Pedelec unterscheiden sich nur graduell.

Pedelecs und Fahrrader unterscheiden sich in Fahrverhalten und Verkehrssicherheit nur so we-
nig, dass sie 2013 berechtigt im Straenverkehrsrecht gleichgestellt wurden. Das betrifft das
gemeinsame Nutzen der Radverkehrsinfrastruktur, aber auch alle anderen Verkehrsregeln sowie
das Tragen von Schutzhelmen, die zu Recht weder auf dem Fahrrad noch auf dem Pedelec vor-
geschrieben sind. Das aktuell auf EU-Ebene diskutierte Ausweiten der Pflichtversicherung fur
Kraftfahrzeuge auf Pedelecs ist Uberflissig.

Manche Verkehrssicherheitsprobleme zeigen sich beim Pedelec deutlicher und vielleicht friiher
als beim Fahrrad: Die Anzahl der Unfalle alterer Fahrerinnen und Fahrer — die typische Nutzer-
gruppe von Elektrofahrradern — und der kontinuierlich ansteigende Anteil todlicher Fahrradun-
falle in der Altersgruppe 65 plus. Besonders hoch ist der Anteil der Verkehrstoten 75 Jahre und
alter unter Pedelec-Nutzern; er machte 2016 fast 70 Prozent aus. Die Ursache fur die hohe Zahl
von schwer verletzten und getoteten Pedelec-Fahrern ist die besondere Verletzbarkeit von Seni-
oren, nicht eine vermeintlich gesteigerte Gefahrlichkeit der Fahrzeuge. Der ADFC erinnert Fahr-
zeugfuhrer daher daran, die StVO einzuhalten. Sie gebietet, ,sich gegentiber Kindern, hilfsbe-
durftigen und alteren Menschen, insbesondere durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit
und durch Bremsbereitschaft, so [zu] verhalten, dass eine Gefahrdung dieser Verkehrsteilneh-
mer ausgeschlossen ist".

Die Infrastruktur entspricht heute oft nicht modernen Standards. Radfahrer beklagen zu schma-
le Wege, die eine schlechte Oberflache haben und an Kreuzungen untbersichtlich sind. Solche
Sicherheitsmangel gefahrden Pedelec-Fahrer noch starker, weil sie tendenziell schneller fahren
und haufiger Gberholen. Bessere Radverkehrsanlagen, die intuitiv benutzbar sind, gefahrloses
Uberholen untereinander ermoglichen und zu dichtes Uberholen von Kraftfahrzeugen sowie
Missbrauch durch Falschparken verhindern, kommen Radfahrern und PedelecNutzern zugute.

Die Sicherheitstechnik von Kraftfahrzeugen muss tber den Insassenschutz hinaus erweitert
werden, beispielsweise durch vorausschauende Assistenzsysteme mit Notbremsung, Abbie-
geassistent fur Lkw oder Turéffnerwarnung fur Pkw-Insassen. Viele Unfalle mit dem Fahrrad
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oder Pedelec sind Stiirze. Auch Alleinunfalle konnen schwere und sogar todliche Folgen haben.
Helfen kann ein automatischer Blockierverhinderer, der das Rad bei einer Gefahrenbremsung
lenkfahig halt wie ABS beim Auto oder Motorrad. Denkbar sind auch Lenkhilfen gegen Sturzge-
fahren oder das Absenken des Sattels beim Auf- und Absteigen oder Halten. Sie werden beim
Elektrorad eher zum Einsatz kommen als beim Fahrrad: Mit dem Antriebsakku steht eine zu-
verldssige Energiequelle fur elektronische Assistenz zur Verfligung. Der Aufpreis fur die Sicher-
heitstechnik fallt nicht so stark ins Gewicht, und die typische Altersgruppe der Pedelec-Kaufer
ist sicherheitsbewusst sowie finanziell gut gestellt.

S-Pedelecs sind bisher nicht weit verbreitet, was daran liegen kann, dass S-Pedelecs nicht auf
Radwegen und nicht ohne Helm gefahren werden dirfen. Studien der UDV und der nieder-
landischen Verkehrssicherheitsstiftung SWOV belegen, dass S-Pedelecs deutlich hohere Fahr-
geschwindigkeiten als Fahrrader und Pedelecs erreichen. Damit ist ausgeschlossen, S-Pedelecs
unterschiedslos auf allen Radwegen zu erlauben.

Tuning macht aus dem Elektrofahrrad ein Kleinkraftrad, weil es die elektrisch unterstitzte Ge-
schwindigkeit auf Gber 25 km/h steigert. Neben der erhdhten Unfallgefahr drohen Strafen we-
gen VerstolRes gegen das Pflichtversicherungsgesetz. Erste Fachaufsatze und Handreichungen
helfen der Polizei, unerlaubte Manipulationen zu erkennen. Offen bleibt die Frage: Warum
durfen Tuningbausatze flr Pedelecs samt leicht verstandlicher Einbauanleitung frei verkauft
werden, obwohl kein legaler Einsatzzweck erkennbar ist? Der Verkauf von Fahrradbeleuchtung
ohne Prifzeichen hingegen kann mit hohen Buligeldern und der Einziehung der Ware geahndet
werden. Sind Tuning-Kits nicht mindestens genauso gefahrlich? Ein Verkaufsverbot fir Tuning-
bausatze ware aus Sicht des ADFC gerechtfertigt.
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PD Andreas Tschisch
Polizei Berlin

Die vorhandene Fahrrad-Infrastruktur entspricht bis heute noch nicht vollstandig den Vorga-
ben der ERA und steht schon wieder neuen Herausforderungen gegentiber. Andererseits ist der
fehlerverzeihende Verkehrsraum ein Traum, denn letztendlich ist das Verhalten des Einzelnen
immer noch das Tragende. Eine gute Infrastruktur muss immer in Kombination mit Regelver-
mittlung und Regeldurchsetzung (Education und Enforcement) einhergehen.

Aktuell birgt der Pedelecverkehr nicht mehr Konfliktpotenzial als der normale Fahrradverkehr
auch. Die Verhaltensfehler sind dieselben wie beim normalen Radfahrer. Nur haben Pedelecun-
falle meist schwerere Auswirkungen als Fahrradunfalle.

Der enorme Anstieg der Pedelecnutzer in den letzten Jahren fordert auch den Gesetzgeber in
besonderem Male. Langsame und schnelle Pedelecs sind optisch schwer auseinanderzuhalten,
werden aber stral’enverkehrsrechtlich unterschiedlich eingeordnet.

Eine besondere Herausforderung fur die Verkehrsiiberwachung sind frisierte Pedelecs. Es ist
leider sehr leicht moglich (mit Hilfe von Notebock, Tablett, Handy, Smartphone) und im Ubrigen
auch nicht verboten, Manipulationen elektronisch vorzunehmen. Die notwendige Ausstattung
wird vom Handler oft gleich mit angeboten, oder das Internet hilft. Die so vorgenommenen
Manipulationen sind nur noch mittels Gutachten nachweisbar. Erst wenn ein Gutachten erstellt
ist, kann auch ein Strafverfahren eingeleitet werden (z.B. wegen VerstoRes gegen das Pflicht-
versicherungsgesetz).

Die Helmtragepflicht wird zu Recht kontrovers diskutiert. Abgesehen davon, dass noch gar kein
spezieller Helm fur S-Pedelecs auf dem Markt ist, misste dann das Nichttragen eines Helmes
geahndet werden. Das wirde die Kapazitaten der Polizei bei der Verkehrsiberwachung vo-
raussichtlich Ubersteigen. Unabhangig davon ware eine bundesweite statistische Erfassung
der Helmtragequote begriiRenswert. In der Praxis gestaltet sich das jedoch vergleichsweise
schwierig. Die Rettungskrafte treffen in der Regel als Erste am Unfallort ein. Die Spezialisten
der Unfallerfassung kdnnen so oft nicht mehr feststellen, ob ein Helm getragen wurde. Dieses
Problem besteht auch in Bezug auf die Gurtpflicht im Auto.
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