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1. Einleitung

Die Verbreitung von Pedelecs in Deutschland hat seit dem Jahr 2005, vor allem aber in den letzten
Jahren eine betrachtliche Dynamik entwickelt. Im Jahr 2017 betrug ihr Anteil am Fahrradabsatz in
Deutschland fast 20% und mehr als 5% aller Bundesbiirger besitzen mittlerweile ein Pedelec
(BMVI 2018). Wahrend der Pedelec-Besitz bei Personen unter 50 nur bei 2% liegt, sind es bei den
Uber-50-Jahrigen deutlich mehr als 8% (in der Altersgruppe 65-74 Jahre sogar 13%).

Das Elektrofahrrad schafft gegenliiber dem konventionellen Fahrrad neue Einsatzdimensionen. Es
erweitert den Nutzerlnnenkreis des Fahrrads (auf z.B. altere Menschen), ermdglicht langere
Strecken, ist auch in higeligen Regionen als Verkehrsmittel gut nutzbar, und verbessert die
Eignung des Fahrrads fiur z.B. Kinder- und Lastentransport. Durch diese Erweiterung der
Einsatzmdglichkeiten im Vergleich zum konventionellen Fahrrad ergeben sich zusatzliche
Potenziale fur die Verlagerung von Pkw-Fahrten. Wenn eine Verlagerung vom Pkw stattfindet,
tragen Elektrofahrrader zur Reduktion von Treibhausgasemissionen bei, denn sie verursachen im
Vergleich zu einem durchschnittichen Pkw nur etwa 1/5 der THG-Emissionen pro
Personenkilometer (Lienhop et al. 2015). Elektrofahrrdder haben aber auch zahlreiche weitere
positive Nachhaltigkeitseffekte: Einen geringeren Ressourcen- und Flachenbedarf als Pkw,
weniger Larm und Schadstoffemissionen, und eine positive Wirkung auf die Gesundheit durch
mehr aktive Mobilitat. Elektrofahrrader sind auferdem eine zusatzliche Mobilitatsoption und
konnen somit auch die soziale Teilhabe verbessern.

Aus einer systemischen Perspektive gibt es zahlreiche relevante Hemmnisse, welche derzeit die
Ausschopfung des Nachhaltigkeitspotenzials von Elektrofahrradern behindern. Der grof3te
Handlungsbedarf ergibt sich bei der Infrastruktur fir den Radverkehr und zwar sowohl fir das
Fahren als auch fur das sichere, diebstahlgestitzte Abstellen von Pedelecs. Die Ausgestaltung der
Infrastruktur héngt eng mit dem Verhalten zusammen, denn fur viele Nutzerlnnen ist eine
ausreichend hohe (geflihlte) Sicherheit eine zentrale Voraussetzung fur die Nutzung des Fahrrads
im Alltag. Und: je bequemer und schneller man mit dem Pedelec unterwegs ist, desto
wabhrscheinlicher ist es, dass man das Auto stehen lasst. Insgesamt muss eine flachendeckende,
gute Radverkehrsinfrastruktur vorhanden sein, damit das (Elektro-)fahrrad auch als
Alltagsverkehrsmittel und nicht nur in der Freizeit genutzt wird. Dartber hinaus spielen aber auch
die Werte und damit das Image von Elektrofahrradern eine wesentliche Rolle: In der letzten Zeit
war ein allméhlicher Imagewandel des Elektrofahrrads zu beobachten (von einem ,Fahrrad fur
Warmduscher* hin zu einem modernen, vernetzten, individuellen Design-Produkt), aber dieser
Imagewandel ist langst noch nicht abgeschlossen. Bisher waren die Markte von einer hohen
Nachfrage gekennzeichnet und das Angebot an Elektrofahrradern hatte teils Schwierigkeiten
Schritt zu halten, was sich nicht unbedingt positiv auf die Produktqualitédt ausgewirkt hat. Hier
kann die Politik durch geeignete Standardisierung und rechtliche Rahmenbedingungen positiv
gestalten. Ein weiteres Hemmnis liegt darin, dass Forschung und Wissen zum Thema Pedelecs
noch relativ begrenzt ist.

Trotz der bereits genannten Vorteile werden Pedelecs derzeit in Deutschland politisch nur sehr
wenig unterstitzt. Im vorliegenden Papier werden MalRnhahmenvorschlage in 10 zentralen
Handlungsfeldern zusammengestellt. Das Papier entstand im Rahmen des Projekts ,TRAFO 3.0"
unter Beteiligung der Experten Matthias Breust (Bundesverband Solare Mobilitat)m Rainer Hauck
(VCD), Alexander Hunger (difu), Hannes Neupert (ExtraEnergy) und Jorg Thiemann-Linden.
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2. Das Potenzial von Pedelecs fur eine nachhaltige Mobilitat

Als Ziel der Forderung von (Lasten-)Pedelecs werden meist eine Steigerung der Attraktivitét der
Pedelecs sowie eine Erhdhung des Anteils des Radverkehrs am Modal Split genannt. In vielen
Stadten geschieht dies vor dem Hintergrund einer zu hohen Larmbelastung sowie zu hohen CO,-,
Schadstoff- und Feinstaubemissionen sowie Flachenknappheit (vgl. z.B. Senatsverwaltung fur
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin (uvk) 2018; Stadt Minchen 2015).

Der Klimaschutz erfordert zukinftig eine drastische Reduktion der Treibhausgasemissionen, was
einen bedeutenden Strukturwandel in allen energienachfragenden Sektoren voraussetzt,
insbesondere im Verkehrssektor. Dafiir stellen neue Technologien wie Elektromobilitat eine
wichtige Option zur Minderung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor dar. Fir einen
nachhaltigen Wandel und fir mehr Lebensqualitat in urbanen Raumen bedarf es aber vor allem
einer Veranderung des Verkehrsverhaltens. In diesem Zusammenspiel stellen Pedelecs als
Alternative zum Pkw ein wichtiges Element dar. Der grof3te Anteil der Treibhausgasemissionen
des Verkehrs entfallt auf den Pkw. Insgesamt haben dadurch Pkw einen Anteil von rund 12% an
den gesamten CO,-Emissionen in Deutschland. Die Gesamtemissionen (einschlie3lich
Herstellung, Wartung und Entsorgung) eines Pedelecs sind mit 2,14 kg CO,e / km deutlich
niedriger als die Emissionen eines Pkw.

Auch bei den Luftschadstoffemissionen ist der Verkehr in Stadten mit 25 - 55% der PMq-
Emissionen die dominierende Staubquelle (Randelhoff 2012). Beeintrachtigungen der Gesundheit
sind die Folge: PMj, kann beim Menschen in die Nasenhdhle, PM,s bis in die Bronchien und
Lungenblaschen und ultrafeine Partikel bis in das Lungengewebe und sogar in den Blutkreislauf
eindringen. Allein in Deutschland starben nach Schatzungen der European Environment Agency
(EEA) (2018) im Jahr 2018 ca. 62.300 Menschen vorzeitig an den Folgen der Feinstaubbelastung
(PM,5). Luftschadstoffe entstehen im Zusammenhang mit Elektrofahrrddern nur bei der
Energiebereitstellung und der Fahrradproduktion. Daher kdonnen diese gerade in Stadten zur
Reduzierung der Immissionsbelastung bei Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Pedelec in
erheblichem Mal3e beitragen.

Das Potenzial von Pedelecs zur Reduktion der Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen sowie
als Beitrag zur Gesundheitsforderung ist grol3, da der Grof3teil der regelmaiigen Wege im Alltag,
die mit dem Pkw getatigt werden, auf das Pedelec verlagert werden konnen. Beispielsweise
werden 59% der Arbeitswege mit dem Pkw zuriickgelegt . 50% aller Arbeitswege sind kirzer als 8
km (infas 2018)—, eine Strecke, die mit dem Pedelec zu bewadltigen ist. Laut Lienhop et al. (2015)
ist das Einsparpotential an THG Emissionen auf Arbeitswegen besonders hoch, da verglichen mit
anderen Einsatzzwecken das Auto haufiger stehen gelassen wird. Wenn man beispielsweise
annimmt, dass alle Arbeitswege mit Strecken <= 15 km vom Auto auf das Pedelec verlagert
werden, dann ergibt sich ein Einsparpotential von 4,3 Mio. t THG-Emissionen. Bei einer
Verlagerung von Wegen mit einer Lange <= 9 km sind es noch 1,8 Mio. t THG-Emissionen. Um
Verlagerungspotenziale auch auf langeren Distanzen zu heben, koénnten héhere
Geschwindigkeiten von Pedelecs einen Beitrag leisten.

Zudem wirkt Fahrradfahren férderlich auf die Gesundheit. Zwar haben Radfahrerinnen ein
erhohtes Unfallrisiko als andere Verkehrsteilnehmerinnen, insgesamt jedoch Uberwiegt der
Gesundheitsnutzen das Risiko (Pucher et al. 2010). Bei Personengruppen, die durch kdrperliche
Inaktivitat gefahrdet sind, konnen E-Bikes die Moglichkeit bieten, Radfahren zu férdern und damit
positiv zur 6ffentlichen Gesundheit beizutragen (van Cauwenberg et al. 2018; Sundfgr und Fyhri
2017). Zu diesem Ergebnis kamen ebenfalls Hochsmann et al. (2018). AuBerdem legten E-bikes
in dieser Studie im Vergleich zu Ublichen Fahrradern, mehr Héhenmeter zurtick. Daraus wurde
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geschlussfolgert, dass dauerhaftes Nutzen eines E-Bikes neben der Fitnesssteigerung, ebenso
positive Auswirkungen auf Blutdruck, Fettstoffwechsel und Psyche hat.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht senken vermiedene Ausgaben im Gesundheitswesen die Belastung
der Sozialversicherungssysteme. Nicht nur die Mitarbeiter, sondern auch die Arbeitgeber haben
einen Nutzen. Durchschnittlich verringern sich die Fehlzeiten um mehr als 25 %. Bei Pedelecs wird
eine vergleichbare Wirkung fur wahrscheinlich gehalten, wie bei tblichen Fahrradern (Vogt und
Fiegl 2012). Je hoher die Arbeitskosten, desto eher lohnt es sich fur einen Unternehmen den
Umstieg auf das Fahrrad oder Pedelec zu unterstiutzen. Weiterhin kénnen auf diesem Weg
Stellplatze und die damit verbundenen Kosten eingespart werden. Laut (Vogt und Fiegl 2012)
konnen pro Jahr bis zu 6.600 € durch wegfallende Unterhaltungskosten pro Stellplatz gewonnen
werden. Bezuglich Dienstfahrten, Betriebs- und Anschaffungskosten stellen Dienstfahrréder oder —
pedelecs ebenfalls eine glnstigere Alternative im Vergleich zum Pkw dar (Vogt und Fiegl 2012).
Zudem kann die steigende Nachfrage nach E-Bike die Beschaftigung in der Fahrradbranche
steigern. Allerdings ist der 6konomische Nutzen geschmaélert durch den recht groRen Anteil der
Fahrradproduktion, der im Ausland statt.!

Gerade in Zusammenhang mit der Anbindung landlicher Regionen an den Offentlichen Verkehr
kann das Pedelec eine Option darstellen, sofern die Infrastruktur dafir vorhanden ist. Im Vergleich
zum Pkw ist das Pedelec ein weitaus kostenglnstigeres Verkehrsmittel, um typische
Pendlerstrecken zu Arbeit zurtick zu legen Damit erweitert es das Spektrum an Mobilitdtsoptionen
und tragt dazu bei Mobilitatsarmut zu reduzieren.

Einige Fordermoglichkeiten zur Nutzung des Pedelecs bestehen bereits. Zum Beispiel
unterstitzen Krankenkassen bundesweit mit der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* die Nutzung des
Fahrrads fur den Arbeitsweg. Weiterhin bestehen steuerliche Vorteile laut 83 Nr. 34 EStG von bis
zu 500 € pro Jahr fur die betriebliche Gesundheitsférderung erbrachten Leistungen (Vogt und Fiegl
2012). Auch das Dienstfahrrad hat wie der Dienstwagen steuerliche Vorteile, es fehlt hier
allerdings noch an Bekanntheitsgrad. Demgegenuber fehlt es an vielen Stellen an
Radverkehrsinfrastruktur oder an Qualitat dieser. Das liegt zum einen an fehlenden Ressourcen
nicht nur finanzieller Art, sondern auch personeller. Es mangelt an Fachpersonal zur Umsetzung
von Radeverkehrsprojekten ist.

3. Handlungsempfehlungen

3.1. Sichere, breite und komfortable Fahrradwege zum Standard machen

In vielen Kommunen in Deutschland weist die Radverkehrsinfrastruktur deutliche Méangel auf, die
das Radfahren wenig attraktiv machen. Durch das Pedelec erhéhen sich die Anforderungen an die
Radverkehrsinfrastruktur tendenziell noch. Denn viele Hemmnisse sind fir Pedelecnutzer*innen
aufgrund von Fahrradgewicht und Reisegeschwindigkeit besonders relevant, so z.B. schmale
Radwege, Treppen, rutschige Bodenbeldge, enge Kurvenradien und Hindernisse auf Radwegen
wie z.B. Baustellen (Wachotsch et al. 2014).

https://www.iwd.de/artikel/von-e-bikes-und-lastenraedern-385460/

Erfahrungen aus verschiedenen Workshops mit Vertretern aus Kommunen und Landern, z.B. Workshop zur
Mobilitdtswende der Heinrich-Béll-Stiftung am 18.10.2018.
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Bei zunehmender Anzahl von Pedelec-Nutzer*innen werden auch die Geschwindigkeiten im
Radverkehr heterogener. Damit steigt die Bedeutung von Uberholméglichkeiten. Zudem kommen
breitere Fahrrader wie Lastenfahrrader hinzu, die zum Transport von Gutern und Kindern genutzt
werden, mehr Raum auf den Radwegen einnehmen und auch haufig Gberholt werden. Die
gesetzlich festgelegte Mindestbreite benutzungspflichtiger Radwege (VwV zu § 2 Abs. 4 StVO)
reicht hierzu nicht aus (Alrutz et al. (2015)). Eine Mindestbreite von Radwegen von 2 m (ohne
Sicherheitsstreifen) wird daher vorgeschlagen.

Um zu unterstutzen, dass durch das Pedelec auch altere Menschen das Radfahren fur sich
wiederentdecken oder langer das Fahrrad nutzen, sollte ein besonderes Augenmerk auf die
Sicherheit der Radverkehrsinfrastruktur gelegt werden. Eine sichere, ausreichend dimensionierte
Radverkehrsinfrastruktur kdme nicht nur den Pedelecs zu Gute, sondern wirde den Radverkehr
allgemein beférdern. Generell fihlen sich die meisten Radfahrer*innen auf separaten Radwegen
sicherer als auf Radfahrstreifen, die auf der StralRe gefiihrt werden (Allgemeiner deutscher
Fahrrad-Club (ADFC) 2018). Baulich getrennten, ausreichend breiten, vom Ful3- und Autoverkehr
getrennten Radwegen sollte daher wo mdglich der Vorrang gewahrt werden.

Entsprechende Vorgaben waren z.B. in den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen* (ERA) bzw.
der StVO zu verankern. Diese Regelwerke haben weitreichende Folgen und schaffen
Voraussetzungen fur das Radfahren (ber Jahre hinweg. Wegen begrenzter finanzieller und
personeller Ressourcen ist es zentral, dass die Radverkehrsinfrastruktur zukunftsféhig geplant wird
und auf die Anforderungen eines zukiinftig wachsenden und immer heterogeneren Radverkehrs
ausgelegt ist — hinsichtlich Sicherheit, Breite, und Kapazitat.

Wie Hull und O’Holleran (2014) herausfanden, tragt neben anderen Faktoren, die Qualitat von
Fahrradstral3en dazu bei, die Fahrradnutzung zu erhéhen. Die Stadte Rotterdam, Amsterdam und
Utrecht erzielten in der Untersuchung die héchsten Wertungen. Fahrradwege in diesen Stadten
waren breit, beleuchtet, klar erkenntlich, durchgangig und aus hoch qualitativem Material.
Weiterhin waren sie von der Strale durch Poller oder Vegetation getrennt und mit
Parkmadglichkeiten fir Fahrrader versehen.

FahrradstraBen: deutlicher labeln. Auto-Durchgangsverkehr erheblich reduzieren (Bsp.
Einbahnstral3e mit Pollern, Sleeping policeman)

Nutzen fur Kosten der Zustandigke Umsetzungs- Instrumente
eine MalRnahme iten akteur ntyp
nachhaltige
MalRnahmen Mobilitt (Finanzierung)
Baulich vom Fuf3- und Autoverkehr +++ mittel Bund Kommune Infrastruktur
getrennte ausreichend breite Radwege mafRnahme
Mindestbreite von Radwegen von 2 min +++ gering Bund Kommune Infrastruktur
Regelwerken (z.B. ERA) verankern) maflnahme
FahrradstrafRen mit hoher Qualitat ++ mittel Kommune Kommune Infrastruktur
malnahme

+ moderat; ++ hoch; +++ sehr hoch
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3.2.  Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur in Regionen mit Nachholbedarf

Pedelecs konnen auch in Regionen benutzt werden, wo der Radverkehr zuvor aufgrund
topographischer Gegebenheiten nur einen geringen Anteil am Modal Split hatte. Vor allem in
hiigeligen Wohnumgebungen ist der Pedelec-Besitz hoch®. Dass beim konventionellen Fahrrad die
Topographie ein wesentliches Hindernis darstellt, zeigt eine Auswertung in Ahrens et al. (2013). Ab
einem Anteil von 20 % Strecken im StraRennetz mit einem Neigungswinkel Uber 2 % sinkt der
Radverkehrsanteil deutlich. Gut die Halfte der deutschen Bevdlkerung lebt in solchen higeligen
Regionen. Dadurch ergibt sich speziell in diesen Regionen Nachholbedarf bei der
Radverkehrsinfrastruktur.

Um dies zu realisieren, waren aufgrund der prekaren Finanzlage vieler Kommunen vermutlich
zusatzliche Finanzierungsinstrumente notwendig, z.B. seitens des Bundes oder der Lander. Die
Bundesebene sieht ihre Verantwortung fiir den Radverkehr bei der Infrastruktur vor allem auf die
Radwege an BundesstraRen und BundeswasserstralBen beschrankt. Der wesentliche Anteil des
Radverkehrs findet jedoch auf kommunaler Infrastruktur statt. Das Ziel des ,Nationalen
Radverkehrsplans 2020%, den Anteil des Radverkehrs an den Wegen bis zum Jahr 2020 auf 15 %
zu erhdhen (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) 2012), ist nach
Ansicht vieler Akteure wie dem Verkehrsclub Deutschland (VCD) und ADFC nicht mit
ausreichenden MafRnahmen und Mitteln hinterlegt. Bei der Finanzierung der Infrastruktur konnte
der Bund die Lander und Kommunen starker unterstitzen (z.B. (Uber das
Entflechtungsgesetz/Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).

Eine Mdglichkeit ware, Gber ein Forderprogramm speziell Regionen und Stadte mit Nachholbedarf
zu fordern — d.h. solche, die bisher einen niedrigen Modal Split im Radverkehr haben.
Voraussetzung daflir kdnnte die Erarbeitung einer Radverkehrsstrategie durch die Kommune sein
und die Begleitung dieser Strategie durch einen Radverkehrsbeauftragten (bzw. Rad- und
Ful3verkehrsbeauftragten).

Nach Analysen in des Oko-Institut (2017) belaufen sich die Kosten fiir Radwege an Bundesstral3en
auf rund 250.000 Euro je Kilometer. Je Euro Investition in den Radverkehr k&nnten nach
Berechnungen im Rahmen des ,Aktionsprogramms Klimaschutz 0,5-1,4 Personenkilometer pro
Jahr aufs Fahrrad verlagert werden.

Nutzen fur Kosten der Zustandigke Umsetzungs- Instrumente
eine MaRnahme iten akteur ntyp
nachhaltige _ _
MaRnahmen Mobilitat (Finanzierung)
Plattform fur Kooperation von Kommunen ++ gering Kommune, Kommune Information,
(Stadt/Umland) schaffen Land Steuerung
Forderprogramm fir den Ausbau von ++ hoch Bund Kommune, Direkte
Radwegen fur hugelige Regionen und Land, Bund staatliche
Stadte mit Nachholbedarf Forderung

+ moderat; ++ hoch; +++ sehr hoch

®In der Stichprobe von Prei3ner et al. 2013 besafl’en durchschnittlich 25,8 % der Befragten ein Pedelec; In ziemlich
hiigeligen oder sehr hiigeligen Wohnumgebungen waren es mit tiber 33 % deutlich mehr
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3.3. Radschnellwege

Das Pedelec kann hohere Distanzen als ein konventionelles Fahrrad Uberwinden. Radschnellwege
(RS) sind spezielle Fahrradwege, die Reisezeiten und Krafteinsatz minimieren sollen, vor allem
durch moglichst kreuzungs- und ampelarme Wegfuhrung.

Andere europaische Landern wie Danemark oder die Niederlande sind Vorreiter beim Bau von
Radschnellwegen. In Kopenhagen sind Radschnellwege ein wesentlicher Teil der
Radverkehrsstrategie — welche dazu gefiihrt hat, dass der Radverkehrsanteil bereits bei nahezu
50 % liegt. Mittlerweile gewinnen Radschnellwege auch in Deutschland an Bedeutung. Zum Stand
Februar 2017 waren in Deutschland dber 1500 km Radschnellwege in Planung (Deutscher
Bundestag 2017). Das derzeit grof3te laufende Projekt in Deutschland ist der ,Radschnellweg
Ruhr“, welcher auf 101 Kilometern zwischen Duisburg und Hamm zehn groRe Stadte im
Ruhrgebiet verbinden wird und bis 2020 fertiggestellt werden soll.

Radschnellwege reduzieren die Reisezeit und erh6hen die Sicherheit (van Goeverden et al. 2015).
Auf Radwegen, die in London mit einer Breite von mind. 1,5 Metern durch eine blaue Markierung
farblich von dem fur Pkw befahrbaren Teil abgetrennt wurden, wurde eine Reduktion der Reisezeit
um 5 % beobachtet und die Nutzer*innen geben an, die Reisezeit besser einschatzen zu kénnen
(Transport for London 2011). Auf Radschnellwegen, die breiter sind, auf denen die Radfahrenden
auf Kreuzungen Vorfahrt haben oder wo ebenfalls die Ampelschaltung angepasst wird, kann dieser
Effekt noch gréRRer ausfallen.

Durch Radschnellwege steigt der Anteil der mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege auf diesen und
anderen Strecken. In London wurde abgeschétzt, dass innerhalb eines Jahres die Fahrradnutzung
auf den beiden ,Cycle Superhighways* um 46 % bzw. 83 % zugenommen hat. (Transport for
London 2011). Die Machbarkeitsstudie zum Radschnellweg Ruhr kam zu dem Ergebnis, dass pro
Tag bis zu 50.000 Autos aus dem regionalen Stral3ennetz entfallen wiirden. Das Nutzen-Kosten-
Verhéltnis dieses Vorhabens liegt bei 4,8:1 (Regionalverband Ruhr 2014). In Noordwest und
Tanthof , zwei Stadtteilen von Delft, stieg die Fahrradnutzung um 0,5 bzw. 1,1% an, nachdem
diese Stadte mit Fahrradinfrastruktur inkl. Radschnellwegen ausgebaut wurden. In Wippolder,
einer Stadtteil ohne MalRhahmen sank in dieser Zeitspanne der Fahrradverkehr um 1,6%. Dieser
Zuwachs ist unter anderem mit einer geringeren Nutzung des Pkws zu erklaren. 2-5% der Pkw-
Nutzer in verschiedenen Studien wechselten nach dem Ausbau der Fahrradinfrastruktur zum
Fahrrad (van Goeverden et al. 2015).

Im Bundeshaushalt sind (seit 2017) 25 Mio. € pro Jahr eingestellt worden, um Finanzhilfen far
Lander und Kommunen fiir den Bau von Radschnellwegen zu gewahren.* Diese Mittel kénnten
aufgestockt werden. Fir die Finanzierung von Radschnellwegen und Fahrradstraen kommen
zudem verschiedene Foérderprogramme auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene sowie
Finanzzuweisungen des Bundes fir die Lander auf Grundlage des Entflechtungsgesetzes infrage
(vgl. Regionalverband Ruhr 2014).

Eine gilnstigere und ggf. auch kosteneffiziente Alternative zu Radschnellwegen sind attraktive
Radverkehrsachsen abseits der Hauptstra3en wie z.B. Fahrradstral3en oder Radvorrangrouten.

* Mit dem 7. Gesetz zur Anderung des BundesfernstraRengesetzes vom 27.06.2017 wurde der Bund erméchtigt, bis

zum Jahr 2030 Finanzhilfen fir den Bau von Radschnellwegen in fremder StraBenbaulast (Baulast der Lander,
Gemeinden und Gemeindeverbande) zu gewahren.
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Nutzen fur Kosten der Zusténdigke Umsetzungs- Instrumente
eine MaRnahme iten akteur ntyp
nachhaltige
MaRnahmen Mobilitat (Finanzierung)
Plattform fir Kooperation von Kommunen ++ gering Kommune, Kommune Information,
(Stadt/Umland) schaffen Land Steuerung
Aufstockung der Finanzhilfen des Bundes +++ hoch Bund Kommune, Direkte
fir den Bau von Radschnellwegen Land staatliche
(einschl. Aufstockung personeller Forderung

Kompetenzen in kom. Verwaltungen)

+ moderat; ++ hoch; +++ sehr hoch

3.4. Sicheres Abstellen von Pedelecs erméglichen

Aufgrund der hoheren Anschaffungskosten gegenliber konventionellen Fahrradern kommt der
Diebstahlpravention eine gréRere Bedeutung zu. Speziell fir Pedelecs muss daher die Mdglichkeit
bestehen, diese zu Hause und im offentlichen Raum sicher abzustellen. Zudem ist die
Zuganglichkeit von Stellplatzen besonders wichtig, da Pedelecs aufgrund ihres Gewichtes
ebenerdige Fahrradabstellmdglichkeiten bendtigen (Wachotsch et al. 2014) und das Fehlen
geeigneter Abstellmdglichkeiten ein Nutzungshemmnis darstellt. Nach einer Befragung in Rudolph
(2014) stellen rund zwei Drittel der Pedelec-Besitzer*innen ihr Pedelec zu Hause in der eigenen
Garage ab, nur 3 % am StraRenrand, und der Rest in Keller, Wohnung oder Hausflur. Wéahrend in
landlichen Regionen das Abstellen zu Hause eher selten ein Hemmnis darstellt, da es einen hohen
Anteil von Einfamilienhausern mit Garage gibt, ist dies vor allem in stadtischen Regionen der Fall.
Entsprechend gibt es Anzeichen, dass z.B. in Grinderzeitvierteln ohne geeignete
Abstellmdglichkeiten die Pedelec-Dichte geringer ist. Auch in Stadtzentren im Allgemeinen féllt der
Besitz und die Nutzung von Pedelecs geringer aus (Lienhop et al. 2015).

Um die Nutzung von Pedelecs weiter zu erhdhen, bedarf es Anreizen, die Anzahl von sicheren und
geeigneten Stellplatzen im (halb-)6ffentlichen Raum zu erh6hen. Solche Anreize bestehen bereits
teilweise durch landesweite Forderprojekte (vgl. z.B. Saarland 2017), kénnten aber durch eine
bundesweite Forderung erhoht werden.

Zudem kann iber Anderungen der Stellplatzverordnung Raum fiir Pedelecs einschlieRlich
Rollatoren, (E-)Dreirader, Kinderwagen und Fahrradanhanger geschaffen werden. Ein weiterer
wichtiger Aspekt ist das sichere Abstellen, insbesondere der Pedelecs. Eine mdgliche Variante ist
die Kopplung von Abstellanlagen mit ,Mobilitdtsconcierge”, die sich um die Abstellanlagen
kiimmern, Anlaufstationen darstellen.

Eine Kosten-Nutzen-Analyse zu Fahrradabstellanlagen an Bahnhdofen in den Niederlanden zeigt,
dass die Nutzung des Fahrrads auf dem Weg zum Bahnhof auch unter Einbezug der hohen
Investitions- und Instandhaltungskosten von Fahrradabstellanlagen einen volkswirtschaftlichen
Nutzen gegeniber der Nutzung des Pkws, eines Busses und gegentber zu Ful3 gehen hat (van
Ommeren et al. 2012).
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In Osterreich existieren bereits Forderprogramme fiir die Nachruistung von Fahrradparkanlagen.
Diese werden mit 200 € pro Abstellplatz bzw. 400 € -mit E-Ladestation finanziert (Kommunalkredit
Public Consulting GmbH 2018).

Besonders fir Paketzusteller ist es wichtig, Ladezonen fur (E-)Lastenrader auszubauen.
Lastenradern ist es nicht erlaubt auf dem Gehweg zu parken, wenn dabei Ful3génger behindert
werden. Bisher dirfen Lastenrader in Ladezonen mit eingeschranktem Halteverbot fir
Kraftfahrzeuge zum Be- und Entladen halten. Exklusive Ladezonen fir Lastenrader existieren
bisher nicht (ADAC 2018).

Nutzen fur Kosten der Zustandigke Umsetzungs- Instrumente

eine MalRnahme iten akteur ntyp

nachhaltige
Mobilitat

MaRnahmen (Finanzierung)

Sichere und geeignete Stellplatze fiur (E-)  +++ gering Kommune Kommune, Ordnungsre
Rader: Anderungen von Wohnungsw cht,
Stellplatzverordnungen irtschaft Information,
Beratung
Sichere und geeignete Stellplatze fur (E-) + mittel Bund Kommune, Direkte
Rader: Bundesweite Forderung Wohnungsw staatliche
irtschaft Forderung
Programme fur Nachriistungen von +++ mittel Kommune Kommune, Direkte
Bestandsbauten mit Abstellanlagen Wohnungsw staatliche
irtschaft Férderung,
Information,
Beratung
Einrichtung von Ladezonen fur ++ gering Kommune Kommune,
Lastenrader (z.B. fir Paketzusteller*innen) Wohnungsw
irtschaft

+ moderat; ++ hoch; +++ sehr hoch

3.5. Okonomische Anreize zum Kauf von Pedelecs

Der Kaufpreis stellt ein h&ufig genanntes Hemmnis fir die Anschaffung von Pedelecs dar. Mit
einem durchschnittlichen Verkaufspreis von 2500 € sind Pedelecs rund viermal so teuer wie
herkdmmliche Fahrrader, deren Durchschnittspreis in Deutschland inklusive E-Bikes bei 643 € liegt
(eBikeNews 2017).5 Die gunstigsten Pedelecs werden fir 1.199 € angeboten; insgesamt liegt der
Marktanteil von Pedelecs mit einem Anschaffungspreis unter 2.000 € allerdings nur bei 4 % (eBike-
Finder 2016).

> eBikeNews (2017): E-Bike Zahlen fur Deutschland 2017, abgerufen am 20.09.2018 unter https://ebike-news.de/e-

bike-zahlen-in-deutschland-2017/167290/.
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Um die Preisdifferenz zu herkdmmlichen Fahrradern zu verringern und somit die Anzahl und die
Nutzung von Pedelecs zu erhéhen, bieten einige Stadte und Kommunen Férderprogramme an, bei
denen der Kauf eines E-(Lasten-)Rads mit bis zu 1.000 Euro unterstiitzt wird®.

Bisher gibt es auf Bundesebene keine generelle Kaufpramie fiir Pedelecs.” Die Kosten, die auf
kommunaler Ebene durch die Verwaltung der gestellten Antrage und der Antragstellung auf
Fordermittel des Bundes entstehen, konnten durch eine bundesweite Kaufférderung deutlich
gesenkt werden. Zudem wirde eine bundesweite Kaufforderung auch dazu fiihren, dass der Kauf
eines Pedelecs ebenfalls in kleineren Kommunen gefdrdert werden kann, die bisher beispielsweise
aufgrund zu geringer personeller Kapazitaten oder aus Mangel an Kooperationspartner*innen
keine Fordermittel beim Bund beantragen.

Fur eine bundesweite Kaufpramie fir Pedelecs spricht, dass diese vermutlich mit vergleichsweise
geringem Aufwand umzusetzen ware (z.B. ahnlich wie die bestehende Kaufpramie fur E-Pkw).
Andererseits sind Mitnahmeeffekte wahrscheinlich - z.B. auf Seiten der Hersteller, welche die
Kaufpramie bei ihrer Preisgestaltung mdglicherweise berilicksichtigen wirden, oder auch auf
Seiten der Kunden, die sich so oder so ein Pedelec gekauft hatten. Wichtig ware daher, eine
Kaufpramie mit einer wissenschaftlichen Evaluation zu begleiten, um Informationen zum Grund der
Forderung zu bekommen.

Eine Alternative zu einer flachendeckenden Kaufpramie ware eine auf einzelne Zielgruppen
ausgelegte Kaufpramie, die moglicherweise auch an bestimmte Bedingungen geknupft ist (wie z.B.
die Abschaffung eines Motorrads, siehe z.B. Tibingen).

Die Wirkung einer Kaufprdmie héngt sowohl von ihrer Hb6he ab, als auch von den
Rahmenbedingungen in Stadten, die die Nachfrage beeinflussen (z.B. Radinfrastruktur, und
Topographie). Bisherige Erfanrungen mit Kaufpramien fir Pedelecs zeigen hohe Effekte.

Beim Projekt Vélo Station in Chambéry, Frankreich stieg nach Marketingaktionen, einer Testphase
von bis zu zwei Wochen und einem Voucher zum Preisnachlass von 250 € der Pedelecverkauf um
das Sechsfache, im ersten Jahr um das Zehnfache (Mercat 2013).

Osterreich ist im europaweiten Vergleich das Land mit den meisten Forderungen fiir Pedelecs. Im
Rahmen des nationalen Forderprogramms fir Pedelecs, Lastenrader und Fahrradanhénger gab es
2016 einen Zuschuss von 300 Euro fur Pedelecs und 500 Euro fiir Elektrolastenrader. Osterreich
gehort mit knapp 9 Pedelecs pro 1000 Einwohner nach den Niederlanden und Belgien zur Spitze
der Lander mit den meisten Pedelec Verkaufen im Jahr 2016 (Haubold 2016; VCO 2016).

® In Miinchen beispielsweise erhalten Gewerbetreibende im Rahmen des Forderprogramms Elektromobilitat beim Kauf

eines Pedelecs eine Forderung von 25 % der Nettokosten bis max. 500 € bzw. beim Kauf eines Lastenpedelecs bis
max. 1.000 €. Wird gleichzeitig ein Pkw verschrottet, wird auBerdem eine Abwrackpramie von weiteren 1.000 €
gezahlt Stadt Munchen 2015. In Tubingen bieten die Stadtwerke ebenfalls eine Kauf- und Abwrackpramie beim Kauf
von Pedelecs an, die auch von Privatpersonen beantragt werden kénnen. Férderkriterium fir den Zuschuss von 100
€ ist allerdings die Nutzung des Okostromtarifs des Stadtwerke Stadtwerke Tubingen (swt) o.J.. Bei der
Abwrackpramie werden neben der Férdersumme in H6he von bis zu 500 € (abhangig von der Schadstoffklasse des
verschrotteten Fahrzeugs) sechs kostenlose Monatskarten fiir die Nutzung des 6ffentlichen Busverkehrs in den
Monaten Oktober bis Marz angeboten Schwarzer 2018. Seit Mai 2018 bietet Berlin ebenfalls ein Férderprogramm fiir
Privatpersonen und Gewerbetreibende beim Kauf von elektrischen Lastenradern an, bei dem ein Zuschuss von 33 %
bzw. max. 1.000 € des Kaufpreises gezahlt wird Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin (uvk)
2018.

Im Rahmen der Kleinserien-Richtlinie des BMU sind Investitionen in E-Lastenfahrrader und Lastenanhanger mit
elektrischer Antriebsunterstiitzung fiir den fahrradgebundenen Lastenverkehr forderfahig, sofern sie Uber ein
Mindest-Transportvolumen von 1 m3 und eine Nutzlast von mindestens 150 kg verfiigen.
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In den Niederlanden wurden im Rahmen des B-Riders-Projekt Autofahrern, die auf einer
bestimmten Strecke im Stau standen, Pedelecs geschenkt, wenn sie anstatt mit dem Auto
regelmafRig mit dem Pedelec zur Arbeit fahren. Ziel war es, den Stau auf dieser Strecke zu
reduzieren. Diese Art der Mallnahme kann das Pedelec bekannter machen und die
Autofahrerinnen mit den Vorteilen der Alternativen zum Auto konfrontieren, was zu einer hohen
Resonanz gefiihrt hat. Allerdings wurde in diesem Fall eine bestimmte Nutzergruppe, die der
Autofahrer, bevorteilt.?® Solche MaRnahmen sollte daher wohl iiberlegt eingesetzt werden und
gleichzeitig andere Nutzergruppen mitgedacht werden.

Weiterhin kann die Abwrackpramie in den Kauf eines besonders gering emittierenden Fahrzeugs
eingebettet werden, so wie es die Stadt Tubingen vorzeigt. Bei Abschaffung des alten Mofas oder
Motorrollers und gleichzeitigem Ersatz dessen mit einem Elektroroller, E-Bike oder Pedelec kann
ein Zuschuss von 200 € bis 500 € beantragt werden. Dieser Zuschuss ist abhangig von der
Schadstoffklasse des abgewrackten Fahrzeugs (Universitatsstadt Tibingen-Stabstelle Umwelt-
und Klimaschutz 2018).

In l&ndlichen Regionen bietet es sich an Pedelecs fiir Schilertinnen zu bezuschussen. Haufig
stol3en in diesen Regionen Schulbusse an ihre Kapazitatsgrenzen und eine Vielzahl von Kindern
wird von ihren Eltern zur Schule gebracht. Eine Teilférderung von Pedelecs ware denkbar, wenn
der Schulweg statt mit dem Bus mit dem Fahrrad zurtickgelegt wird. Die Finanzierungsmittel die
sonst fur Schulbusse vorgesehen sind, kénnen dafiir verwendet werden. In Gelderland in den
Niederlanden wird dies schon umgesetzt (Spartabikes 2015).

Nutzen fur Kosten der Zustandigke Umsetzungs- Instrumente
eine MaRnahme iten akteur ntyp
nachhaltige
MaRnahmen Mobilitat (Finanzierung)
Einbettung in Abwrackpramie inkl. Bonus  +(+) mittel Bund Kommune  Steuerung,
mit begleitender Evaluation direkte
staatliche
Forderung
Kaufpramie fur einzelner Zielgruppen mit  ++ mittel/hoch Kommune/ Wissenscha Information,
begleitender Evaluation Land ft/ Steuerung
Umweltverb
ande
Kaufpramie als (Teil-)lUmwandlung des + mittel Kommune/ OPNV- Direkte
Schulertickets Land Anbieter staatliche
Férderung

+ moderat; ++ hoch; +++ sehr hoch

8 Busy Streets (2016): Niederlander bek&dmpfen Autostau mit dem Rad, abgerufen am 05.11.2018 unter http://busy-

streets.de/niederlaender-bekaempfen-autostau-mit-dem-rad/.
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3.6. Dienstfahrradregelung fur Pedelecs

Seit 2012 gilt das Dienstwagenprivileg auch fur Fahrrader. Genauso wie bei Dienstwagen kdnnen
(Elektro-)Fahrrader durch den Arbeitgeber angeschafft und dem Arbeitnehmer zur Nutzung
Uberlassen werden. Der Arbeitnehmer muss in diesem Fall monatlich 1% des Anschaffungspreises
eines Pedelecs versteuern, was in der Regel deutlich gunstiger ist als die private Anschaffung
eines Pedelecs. Dies ist auch und besonders fur den 6ffentlichen Dienst relevant.

Die Dienstrad-Regelung ist allerdings noch vergleichsweise wenig bekannt. Nach einer Befragung,
welche (Czowalla 2016) unter Interessent*innen an einem Pilotprojekt zum Pedelec-Pendeln
durchfuhrten, haben 65% der Befragten noch nichts davon gehort. Es ist zu vermuten, dass der
Bekanntheitsgrad in der Gesamtbevoélkerung noch deutlich geringer ist. Daten dazu, wie oft vom
Dienstwagenprivileg fir Fahrrader und speziell Pedelecs tatséchlich Gebrauch gemacht wird, sind
nicht bekannt.

Die Bundesregierung hat beschlossen dass fur Elektro- und Hybridfahrzeuge, die vom 1. Januar
2019 bis zum 31. Dezember 2021 angeschafft oder geleast werden, monatlich nicht mehr ein
Prozent des Listenpreises als geldwerter Vorteil versteuert werden muss, sondern nur noch den
halbierten Satz von 0,5 Prozent. Bisher sind Fahrrader und Pedelecs in diesem Beschluss nicht
enthalten. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, Fahrrader und Pedelecs in die
Neuregelung mit einzuschlieBen.®

Nutzen fur Kosten der Zustandigke Umsetzungs- Instrumente

eine MaRnahme iten akteur ntyp

nachhaltige

MalRnahmen Mobilitat (Finanzierung)

Dienstrad-Regelung bekannter machen + gering Kommune, Offentliche  Steuerung,

Land, Bund und private Information,
Unternehme Beratung
n

0,5%-Regel von 2019 his 2021 fir Elektro- + gering Offentliche  Steuerung
und Hybridfahrzeuge auf Fahrrader, E-Bike und private
und Pedelecs ausweiten (Stand 01.11.2018) Unternehme

n
Regelung zum Dienstwagen bzw. +++ gering Bund Offentliche  Steuerung
Dienstfahrrad nach der Emissionsintensitat und private
des Fahrzeugs bzw. Fahrrads Unternehme

n

+ moderat; ++ hoch; +++ sehr hoch

o Fahrradportal (2018): Bundesrat fordert auch Dienstfahrrader steuerlich zu férdern, abgerufen am 01.11.2018 unter

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/bundesrat-fordert-auch-dienstfahrraeder-steuerlich.
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3.7. Standardisierung von Pedelecs

Als wesentliche Zukunftsaufgabe fir die weitere Verbreitung von Pedelecs nennen (Budde und
Neupert 2015) die weltweite Harmonisierung der Standards. Das betrifft vor allem die folgenden
technologischen  Bestandteile eines Pedelecs: maximale Geschwindigkeiten  durch
Tretunterstutzung, Standardisierung von Akkus und Ladevorrichtungen.

Maximale Geschwindigkeiten durch Tretunterstitzung, Standardisierung von Akkus und
Ladevorrichtungen

Bisher werden Pedelec-Nutzer bei 25 km/h ,ausgebremst’, da dies die Obergrenze fir die
Tretunterstiitzung darstellt. (Budde et al. 2012) und bsm (2018)™° schlagen vor, die maximale
Unterstitzungsgeschwindigkeit in Relation zur eingebrachten Muskelkraft zu setzen und von 25
km/h auf 32 km/h anzuheben. Korperlich leistungsschwache Personen wie z.B. &ltere Personen,
erhalten eine maximale Tretunterstiitzung, die weit unter 32 km/h liegt, so dass sie nicht
Uberfordert werden und damit ein Risiko fur sich und ihre Umwelt darstellen. Demgegenuber liegt
bei leistungsstarken Personen die zulassige Geschwindigkeit bei der Obergrenze von 30-32 km/h.
Das ermdglicht schnelles Radfahren auf gut ausgebauten Radwegen, um lange Strecken zligig
zuruicklegenden zu kénnen. Fir die Umsetzung ware eine Anderung der EU Typgenehmigung (EU
Verordnung Nr. 168/2013) notwendig, d.h. eine Ausweitung auf 30/32 km/h, und entsprechend
eine Anderung des StraRenverkehrsrechts auf Bundesebene.

Aufgrund der erhthten Sicherheitskomponente beispielweise fir Altere und die Mdglichkeit zum
schnelleren Radfahren konnte der Personenkreis der Pedelec Nutzerlnnen sich vergroRRern.
Kritiker nennen eine erhdhte Anzahl an Unfallen, die mit Pedelecs verursacht werden, aufgrund
von Uberforderung. Das liegt zum Teil am hohen Anteil an alteren Menschen, die Pedelecs nutzen,
und an weiteren Pedelec spezifischen Eigenschaften.® Gerade die hier genannte MaRnahme
konnte diesem Effekt entgegenwirken, wenn die Tretunterstitzung an die Muskelkraft angepasst
wird.

Unterschiedliche Akkus und verschiedene Ladevorrichtungen fuhren zu Nutzungshemmnissen und
zusatzlichen Kosten; Mangelnde Standardisierung von Pedelec-Komponenten kann zu
Produktionshemmnissen und Lieferschwierigkeiten fihren. Dem kann mit weltweiten Standards
entgegengewirkt werden. Handlungsbedarf besteht noch bei der generellen Standardisierung des
Pedelecs, vor allem auf der internationalen Ebene. Das fir Motorrdder und Mopeds zustandige
Komitee der ISO fihlt sich fir Pedelecs nicht zustandig. Nach langerem Abwégen hat sich das fur
Fahrrader zustandige Komitee (ISO TC 149) bereit erklart, sich des Themas Pedelec anzunehmen
(Budde und Neupert 2015).

Als problematisch stellt sich die mangelnde Standardisierung von Akkus dar. Aufgrund der Sorge,
dass ein spezifisches Akkumodell zuklnftig nicht mehr erhéltlich ist, neigen einige Pedelec-
Nutzer*innen dazu, schon bei der Anschaffung einen ,Vorratskauf‘ von mehreren Akkus zu tatigen
— obwohl die Alterung der Akkus zu einem sukzessiven Kapazitatsverlust fuhrt (Lienhop et al.
2015). Dies wirkt sich ungiinstiy auf die Okobilanz aus. Weiterhin stehen traditionelle
Fahrradhersteller und —handler Elektrofahrradern skeptisch gegeniber, u.a. da viele Bestandteile
herkémmlicher Fahrrader nicht in Pedelecs Verwendung finden.

=1 VIS (2018): 32 km/h fur alle, abgerufen am 31.10.2018 unter https://www.bsm-ev.de/e2c/32km-h.
" Interview zu den Gefahren von Pedelecs mit dem UDV (Eikmanns 2018).
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Die Bundesregierung hat bisher eine Vereinheitlichung der Ladesysteme abgelehnt um eine
technologieoffene Entwicklung der Ladesysteme zu ermdglichen (Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) 2014)

Eine weitere Handlungsmdglichkeit neben der Standardisierung wére eine Weiterentwicklung des
.Blauen Engels" fir Pedelecs, da dieser bisher wenig genutzt wird.

Einstufung des Pedelec als Fahrrad

Besonders wichtig ist es, dass das Pedelec weiterhin als ,Fahrrad” eingestuft wird. Die EU hat am
24.5.2018 einen Vorschlag fiur eine Richtlinie zur Verschéarfung der Kraftfahrzeugversicherung
erarbeitet, nach welcher auch Pedelecs eine Kfz-Haftpflichtversicherung benétigen. ,Aulerdem
wird in der Folgenabschatzung festgestellt, dass neue Kraftfahrzeugtypen, wie Pedelecs, Segways
und Elektroroller bereits in den Anwendungsbereich der Richtlinie fallen. Die Nutzung dieser neuen
Typen von Elektrofahrzeugen im Verkehr kann zu Unféllen fihren, deren Opfer geschitzt und
zUgig entschadigt werden mussen. Allerdings sieht die geltende Richtlinie auch vor, dass die
Mitgliedstaaten solche Fahrzeuge von der Kfz-Haftpflichtversicherung ausnehmen kdnnen, wenn
sie dies fur erforderlich halten.” (Auszug aus dem Vorschlag des Européischen Parlaments zur
Anderung der Richtlinie 2009/103/EG).

Eine Uberarbeitung der Fahrzeugdefinition der UN von 1968 (United Nations 08.11.1968), die als
Grundlage fir die Haftpflichtversicherung fir Pedelecs dient, konnte die Einflhrung einer
Haftpflichtversicherung fur Pedelec Nutzer*innen verhindern.

Nach Position der ECF (European Cyclist Federation)* wiirde durch héheren Aufwand und Kosten
der Pedelec Nutzung die steigende Nachfrage nach Pedelecs gebremst werden mit den negativen
Konsequenzen von fir eine nachhaltige Mobilitat. Die UDV verzeichnet eine héhere Anzahl an
Unfallen mit Pedelecs, jedoch fahren auch mehr &ltere Personen mit diesen, bei denen die
Reaktionszeiten langer sind und Unfélle wahrscheinlicher.*®

Die Kosten fur eine Haftpflichtversicherung fur Pedelec Nutzer*innen und der Aufwand koénnten
durch ein pragmatischen nutzerorientierte Umsetzung (z.B. keine Plakette, etc.) gering gehalten
werden. Wesentlich ist, dass durch die Anderungen von Fahrzeugdefinitionen (UN und EU) das
Pedelec nicht als Kraftfahrzeug eingestuft wird, damit es weiterhin Radwege jenseits des
offentlichen StraBenverkehrs nutzen kann im Gegensatz zu einem S-Pedelec. #

Um neue Normen sinnvoll festzulegen oder alte zu &ndern ist die Beteiligung verschiedener
Akteure, wie Fahrradhersteller,- handler, sowie Zweiradverbanden und Pkw-Zulieferern, als auch
Beteiligte aus der IT und Consumer Electronic Industrie relevant.

Nutzen fur Kosten der Zustandigke Umsetzungs- Instrumente

eine MaRnahme iten akteur ntyp

nachhaltige

MalRnahmen Mobilitat (Finanzierung)

12 https://ecf.com/sites/ecf.com/files/ECF_Motor_Vehicle_Insurance_Position%20Paper_2017.pdf

13 Interview zu den Gefahren von Pedelecs und Pedelecs mit dem UDV Eikmanns 2018

15



Oko-Institut e V. Trafo 3.0 Governance-Empfehlungen im Anwendungsfeld Mobilitét

Unterstitzungsgeschwindigkeit in + gering Bund, EU  Hersteller Steuerung
Relation zur eingebrachten Muskelkraft
(bis 32 km/h)

Uberarbeitung der Fahrzeugdefinition der  +++ gering UN EU, Bund Steuerung
UN
Einbindung von Fahrradherstellern und- + EU, Bund Hersteller, Information,
handlern bei der Ermittlung von Standards IT, Steuerung
Consumer
Electronic
Industrie,

Zweiradverb
ande, Pkw-
Zulieferer

Weiterentwicklung des ,Blauen Engels* ++ Bund Information,
fur Pedelecs Steuerung

+ moderat; ++ hoch; +++ sehr hoch

3.8. E-Fahrradverleihsysteme ausbauen

Pedelecs werden seit einigen Jahren zunehmend auch in Fahrradverleihsystemen eingesetzt. Eine
haufige Anwendung sind stationsgebundene Fahrradverleihsysteme, in denen die Pedelecs eine
Erweiterung des OV darstellen und die — bislang haufig im Rahmen von Pilotprojekten — kommunal
finanziert werden. Um eine multimodale Verkniipfung mit dem OV zu ermdéglichen, befinden sich
die Pedelec-Verleihstationen, ebenso wie bei Verleihsystemen von herkdmmlichen Fahrradern,
haufig an Bahnhéfen.'* Neben den kommunalen Angeboten gibt es auch einige kommerzielle
Angebote wie z.B. e-Call a bike in Stuttgart und das von Nextbike betriebene Facherrad mit zwei
Pedelec-Verleihstationen in Karlsruhe. Neben den stationsgebundenen Angeboten gibt es unter
der Vielzahl von Anbietern, die in deutschen aber auch anderen europaischen Grof3stadten seit
2017 stationslose Bikesharing-Angebote auf den Markt gebracht haben, bislang mit Limebike erst
einen Anbieter, der auch Pedelecs in seiner Flotte anbietet. In den Niederlanden, in denen durch
die Gemeindeordnung Kommunen ein hdheres Mafl an Handlungsfreiraum zusteht als den
Landern oder dem Bund, demonstriert Amsterdam einen guten Umgang mit Pedelecs. Im Rahmen
von ,Mobility as a Service" sind Betreiber von Schnellbussen dazu verpflichtet ein Bikesharing-
Angebot zur Verfligung stellen.

14 S0 wurde beispielsweise im Rahmen des Projektes NETZ-E-2-R in Bietigheim-Bissingen in der Region Stuttgart eine
vollautomatische Station am Bahnhof mit zehn Leih-Pedelecs (sowie sechs Abstellplatzen fur private Pendler*innen)
errichtet Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (vvs) o0.J.. In Rostock und Goéttingen wurden jeweils innerhalb von
Projekten zur Forderung von Elektromobilitdt stationsgebundene Pedelec-Verleihsysteme aufgebaut. Bei der
multimodalen Verkniipfung mit dem OPNV stellt dabei haufig die tarifliche Einbindung eine Herausforderung dar Agora
Verkehrswende 2018.
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Fahrradverleihsysteme kdnnen dazu beitragen, den Anteil des Radverkehrs am Modal Split zu
steigern und den Anteil des MIV zu senken. In Peking ist beispielsweise der Anteil des
Radverkehrs am Modal Split innerhalb der ersten zwei Jahre nach Einfihrung von (stationslosen)
Fahrradverleihsystemen von finf auf elf Prozent angestiegen, wahrend der Anteil des MIV am
Modal Split um drei Prozentpunkte gesunken ist (Agora Verkehrswende 2018). Pedelecs kénnen
die Attraktivitat dieses Angebots weiter steigern, insbesondere in higeligen Regionen. Aber auch
in Stadtteilen, die weniger stark durch OPNV angebunden sind, werden auf diese Weise weiter
entfernte Ziele fur viele Einwohner*innen zuganglich. Neben den gesundheitlichen Vorteilen fir die
Bewohner durch physische Aktivitdt entstehen durch die Etablierung neuer Arbeitsmaoglichkeiten
und Investitionen der lokalen Industrie fir Produkte und Services zur Bedienung von
Fahrradverleihsystemen ©konomische Vorzige. Auflerdem kann durch die Integration von
Pedelecs in Fahrradverleihsysteme ein relativ einfaches Ausprobieren von Pedelecs ermdglicht
werden und damit ggf. neue Nutzer gewonnen werden (Paul und Bogenberger 2014; Gauthier et
al. 2013).

In der Ooffentlichen Debatte zu (E-)Fahrradverleihsystemen stehen seit dem Markteintritt
kommerzieller stationsloser Bikesharing-Angebote im Jahr 2017 diese Angebote oftmals im
Vordergrund. Das Abstellen der Rader auf Gehwegen und anderen von Ful3génger*innen
genutzten Flachen des o6ffentlichen Raums flhrt zu einem schlechten Image von Leihfahrréadern in
der allgemeinen Bevdlkerung und bei den Kommunen und hemmt somit ebenfalls den Ausbau
stationsgebundener Bikesharing-Angebote (Bike-Sharing - Stadte sagen Leihrad-Invasion den
Kampf an 2018). Die Ausarbeitung von Rahmenbedingungen seitens der Stadte gemeinsam mit
den Bikesharing-Anbietern ist somit ein notwendiger Schritt, um die Potenziale von Bikesharing fur
eine Steigerung des Anteils des Radverkehrs am Modal Split zu heben. Diese
Rahmenbedingungen konnen durch Vereinbarungen zwischen Kommunen und Anbietern
geschaffen werden, in denen beispielsweise das Bediengebiet und Angebotsstandards festgelegt
werden. Desweiteren konnen die Markierung von Abstellbereichen durch die Kommune oder die
Einbindung der Fahrradverleihangebote in die stadtische Mobilititskommunikation das Angebot
unterstiitzen (Agora Verkehrswende 2018). OPNV-Anbieter kénnen in dieser Diskussion die
Kommunen unterstitzen, um durch eine Verkniipfung von Bikesharing-Angeboten mit dem OPNV
die Attraktivitat inres Angebots weiter zu erhdhen.

Nutzen fur Kosten der Zusténdigke Umsetzungs- Instrument

eine MaRBnahme iten akteur

nachhaltige
MaRRnahmen T (Finanzierung)
Verkniipfung von OV und Bikesharing- ++ gering Land, Ov- Infrastruktur
Angeboten in 6ffentlichen Ausschreibung Kommune Betriebe, mafRnahmen
integrieren Bikesharing

Betreiber

Integration von Bikesharing Angebote in ++ gering Kommune, Kommunen Infrastruktur
die Verkehrsentwicklungs- und Regionalve malnahme
Stadtplanung von Kommunen rbinde
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3.9. Pedelecs im Mobilitatsmanagement und Tourismus férdern

Mobilitatsmanagement in Unternehmen und Kommunen kann ein effektiver Stellhebel sein, um
Pkw-Fahrten z.B. von Berufspendlern oder auf dienstlichen Wegen zu verringern. Gerade fur
Pendler ist das Pedelec attraktiv, da es auch das Zuriicklegen langerer Arbeitswege erlaubt, ohne
dass man verschwitzt im Buro ankommt. Ziel dabei ist die Gleichstellung nachhaltiger
Fortbewegungsmittel mit dem Pkw.

Bei Teilnehmern des Projekts E-Bike Pendeln in Berlin sank die (fast) téagliche Nutzung des Pkws
um 10% nach dem Projekt. Beschaftigten von 33 Unternehmen in und um Berlin wurde im
Rahmen diese Projekts Uber einen Zeitraum von 8 Wochen ein Pedelec zur Verfugung gestellt, um
es im Alltagsverkehr zu testen. Dabei wurden die Verlagerungspotentiale vom Pkw zum
Elektrofahrrad untersucht. (Czowalla 2016).

In Pescara, ltalien Gbernahm ein mittelstandisches Unternehmen 60-70% der Kosten bei der
Anschaffung eines Pedelecs durch Mitarbeitende. Uber 250 Mitarbeitende nahmen dieses Angebot
in Anspruch; 80% der Mitarbeiter in Pescara verringerten ihre Autonutzung (Edegger et al. 2012).

Einige Betriebe bzw. Kommunen berichten von positiven Erfahrungen mit Testfahrten, um die
Mitarbeitenden mit dem neuen Verkehrsmittel vertraut zu machen und ihr Interesse zu wecken
(vgl. z.B. Experteninterview im Rahmen von TRAFO 3.0, Mai 2017, Kurs Klimastadt Bremerhaven
0.J.).

Eine Moglichkeit, die Nutzung von Pedelecs auf dienstlichen Wegen zu erhthen, ist die Integration
von Pedelecs in die betriebliche bzw. kommunale Flotte, so dass die Mitarbeitenden fur
Dienstwege ein Pedelec zur Verfigung steht. So erweiterte beispielsweise die Stadt Frankfurt im
Rahmen eines Modellprojekts im Jahr 2010 ihren Fuhrpark um 20 Pedelecs, die den
Mitarbeitenden fur dienstliche Wege seitdem zur Verfigung stehen (Regionalverband Frankfurt
Rhein Main 2011). AuRerdem haben eine Kopplung von OPNV und E-Fahrradern fir die letzte
Meile zum Arbeitsplatz sowie Ladestationen in Betrieben einen hohen Nutzen. Eine Ladestation
am Arbeitsplatz wirkt dem Mangel an Lademdglichkeiten in Gruinderzeitvierteln entgegen.

Ein Beispiel fur die Integration von Pedelecs in das kommunale Mobilititsmanagement stellt das
Projekt ,Gscheid Mobil* der Stadt Minchen dar: Als Teil einer BegrifRungsmappe mit
Informationen und diversen Testangeboten fur Neubirger*innen wurde ein Gutschein flr die
kostenlose Nutzung eines Pedelecs fur eine Woche angeboten (TRAFO 3.0). Ein weiteres neues
Projekt des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung
,Mobiles Hessen 2020“ setzt sich als Ziel Elektromobilitat im Radverkehr zu fordern. Dafiir werden
Kommunen fir drei Monate Pedelecs, E-Bikes und Lastenrader zur Verfiigung gestellt.

Ebenfalls bei Auszubildenden besteht ein hohes Potenzial der E-Bike Nutzung, wie eine Studie der
IHK Reutlingen in der Region Neckar-Alb zeigt. Bei 72% der Auszubildenden hat sich das
schlechte Image des E-Bikes zu einem positiven gewandelt, nachdem ihnen E-bikes fir eine
Testwoche zur Verfiigung gestellt wurden. (Andriof et al. 2015).

Sowohl Fahrradvermietungen als auch Unterkinfte in Tourismusregionen bieten immer haufiger
Pedelecs zum Verleih an. Viele Touristen, die im Urlaub erstmalig ein Pedelec nutzen, entscheiden
sich spater fur Kauf und Nutzung eines Pedelec (vgl. z.B. Lienhop et al. 2015). Die
Urlaubsumgebung bietet einen geschiitzten Raum zum Ausprobieren, ohne unter direkter Wertung
der Alltagsumgebung —Nachbarn, Arbeitskollegen- zu stehen. Somit kann die Nutzung im Urlaub
auch Wirkung auf die Alltagsnutzung entfalten.
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Neben dem direkten Nutzen fur die Tourist*innen vor Ort, die sich ein Pedelec ausleihen, kann
durch dieses neue Angebot ebenfalls ein Nutzen fir die gesamte Region entstehen. Insbesondere
Regionen, in denen der Radverkehr bislang beispielsweise aufgrund der Topographie oder durch
haufig starken Wind nicht stark ausgepragt ist, konnen durch dieses neue Angebot deutlich an
Attraktivitat gewinnen und somit mehr (nachhaltigen) Tourismus anziehen und Pedelecs in den
Pendler*sinnenverkehr einbinden, wie im Bergischen Land (Deutsches Institut flr Urbanistik
gGmbH (Difu) 2017, 2016)

Das Usedom-Rad ist eines der grol3ten (E-)Fahrradverleinsysteme mit einem grof3en Netz an
Vermietungen und Mdoglichkeiten der One-Way-Nutzung. Auf diese Weise wird die Usedomer
Baderbahn entlastet, da weniger Touristen mit dem Fahrrad in der Bahn anreisen (Deutsches
Institut fur Urbanistik gGmbH (Difu) 2013).

Nutzen fur Kosten der Zustandigke Umsetzungs- Instrument
eine MaRBnahme iten akteur
nachhaltige
MaRnahmen vl (Finanzierung)
Kopplung mit OPNV fiir letzte Meile zum +++ gering Land, Ov- Infrastruktur
Arbeitsplatz Bund, Betriebe, mafnahme,

Kommunen Arbeitgeber Steuerung

Ladestationen am Arbeitsplatz + gering Bund, Arbeitgeber Infrastruktur
Land, malnahme,
Kommunen direkte
staatliche
Foérderung
Forderung von E-Bikes fur Auszubildende ++ mittel Bund, Land Arbeitgeber Direkte
staatliche
Férderung,
Steuerung
Pedelec Schulungen (z.B. Ausweitung der ++ gering Land Schulen Information

schulischen Mobilitétserziehung tber
»Fahrradfihrerschein” in der 4. Klasse

hinaus)
Fahrradnutzung als Teil der betrieblichen — ++ gering Landesge Krankenka Steuerung
Gesundheitsforderung sundheits  ssen,
ministeriu  Arbeitgebe
m r
Anreizsystem Uber Krankenkassen + gering Landesge Krankenka Steuerung

sundheits  ssen
ministerie
n
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Das Pedelec von der Nutzung als Tourist  + gering Kommune Tourismus Information
in den Alltag bringen (z.B. tber Kur- und n, Lander  branche , Beratung
Rehaeinrichtungen)

3.10. Forschung und Vernetzung fur Pedelecs starken

In der Forschungslandschaft in Deutschland gibt es eine begrenzte, aber wachsende Anzahl von
Vertffentlichungen zum Thema Pedelecs. Im Vergleich z.B. zum E-Pkw ist die
Forschungslandschaft jedoch sehr begrenzt. Die Bundesregierung sah fir die Forschung und
Entwicklung von Pedelecs im Rahmen ihrer Forderung der Elektromobilitat in der letzten
Legislaturperiode keinen konkreten Etat vor, mit der Begriindung, dass Pedelecs bereits Marktreife
erlangt hatten. Bei Forschungsprojekten soll vor allem die multimodale Einbindung und
Infrastruktur im Vordergrund stehen (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) 2014).

Forschungsbedarf besteht jedoch zu zahlreichen Fragestellungen: Auf der Akteursseite ist es von
hoher Relevanz, Radverkehr als eigenstandiges Forschungsgebiet zu etablieren. Im Gegensatz
zum Guterverkehr oder OPNV existieren fast keine Radverkehrsbezogenen Lehrstiihle an
deutsche Hochschulen. Weiterhin muss sozialwissenschaftlich die Erforschung des Verhaltens
professioneller Akteure aufgebaut werden, da diese malRgeblich fur die Ausformung der
Fahrradwelt ist. Weiterhin gilt es zu untersuchen, wie hoch das Konfliktpotenzial zwischen Rad-
und FuRverkehr ist und wie dieses abgebaut werden kann, um beide Bereiche in gleichem Male
zu fordern.

Dazu sollten ebenfalls nachvollziehbare und allgemeingiltige Kriterien fur weitere infrastrukturelle
MalBnahmen eingefihrt werden. Auf diese Weise kann verhindert werden, dass
Qualitatsunterschiede in verschieden Regionen Deutschlands hervorgerufen werden. Auf3erdem
kann eine Uberpriifung des aktuellen Standes der FahrradstraRen dazu fiihren, dass sie ihren
.experimentellen* Charakter in der Radverkehrsinfrastruktur verlieren.

Hinsichtlich der Okonomie ist eine systematische und fortlaufende Erfassung der Nutzen und
Kosten des Radverkehrs in der Beschaftigungs- und Wertschdpfungskette wiinschenswert.
Geringe Forschung besteht bisher zum Einkaufsverkehr mit dem Rad. Einzelhandelsunternehmen
kénnen durch eine Priorisierung der Fahrrad fahrenden Kunden neue Potenziale erschliefen.
GroRRe Datenliicken liegen in Bezug auf die personelle und finanzielle Ausstattung der
Radverkehrsforderung vor. AuBerdem sollte die Machbarkeit alternativer Finanzierungsformen fir
Radverkehrsanlagen zu tberprift werden.

Beachtliche Licken bestehen im Bestand kommunaler Radverkehrsinfrastruktur und dessen Art
und Weise der Ausgestaltung. Um eine zielgerichtete Radverkehrsinfrastrukturentwicklung zu
fordern ist die SchlieBung dieser Licken unabdingbar (raumkom und Prognos AG 2016).

Ein positives Beispiel fur eine vernetzte Forschung gibt es in den USA: Seit 2014 existiert dort die
.Light Electric Vehicle Education + Research Initiative* (LEVER) als Kooperation dreier US-
amerikanischer Universitaten, welche sich ausschlie@lich mit Fragen rund um die leichte
Elektromobilitat beschéftigt. In Deutschland gibt es bisher keine entsprechend Ubergeordnete
Forschungsinstitution. Eine Vernetzungsplattform fir die Forschung zum Thema Pedelecs bzw.
leichte Elektromobilitat in Deutschland oder eine stéarkere Verankerung des Themas an
Hochschulen (z.B. durch die Etablierung eines Lehrstuhls) kénnte zu einer Verstetigung der
Forschungs- und Wissensbasis fuhren.

20




Trafo 3.0 Governance-Empfehlungen im Anwendungsfeld Mobilitat Oko-Institut eV.

Wichtig ware in jedem Fall ein transformativer, interdisziplindrer Forschungsansatz, welcher die in
der Praxis auftretenden Fragestellungen und Probleme von Anfang an berlcksichtigt und die
wesentlichen Akteure mit einbezieht.

Insbesondere vor dem Hintergrund von kritischen und begrenzt verfigbaren Rohstoffen, die fur die
Herstellung von Batterien bendtigt werden, konnen aufbauend auf Forschung entwickelte
Rahmenbedingungen wie z.B. einheitliche Produktstandards oder Vorgaben zum Batterierecycling,
die den Ressourcenverbrauch so gering wie moglich halten, einen wichtigen Beitrag leisten. Des
Weiteren kann eine Sammlung von Best-Practices und Vernetzung von Kommunen bei der
multimodalen Einbindung von Pedelecs helfen eine Reduktion der Pkw-Nutzung unterstitzen.
Ebenso sind Handreichungen fur Akteure sinnvoll, die beispielsweise die Risiken der Lagerung von
einer Vielzahl von Pedelecs und ihren Akkus im Hinblick auf Brandschutz aufzeigen und wie die
sichere Nutzung von Pedelecs in der Verkehrsplanung berlcksichtigt werden kann (Deutsches
Institut fir Urbanistik (Difu) 2011).

Nutzen fur Kosten der Zustandigke Umsetzungs- Instrument

eine MaRnahme iten akteur
nachhaltige
MalRnahmen Mobilitt (Finanzierung)
Bundesweite Vernetzung der Forschung  ++ Gering Bund, DFG DFG Information
Forderprogramme zur Entwicklung von ++ Mittel Bund, Universitdte Direkte
Standards fur Pedelecs, ErschlieBung von Land, n, Forderung
neuen Nutzergruppen, etc. Kommune Forschungsi
nstitute,
Praxispartne
r (Hersteller,
Kommunen)
Personelle Kapazitaten in Kommunen Land Kommune  Steuerung

steigern
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