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Einleitung

Das Projekt e-WALK befasst sich mit der Untersuchung der notwendigen Rahmenbedingungen
um elektrische Kleinstfahrzeuge in der Alltagsmobilitat zielfihrend und sicher zu integrieren.

Im vorliegenden Bericht zum Arbeitspaket 3.3 werden die angebotsseitigen Anforderungen
und das Potenzial von e-Scootern analysiert. Dazu wurden zwei Tests veranstaltet: ein Par-
courstest, welcher die Handhabung der Fahrzeugen bei Kindern und Jugendlichen unter-
suchte, und ein Alltagstest um die Alltagstauglichkeit der Fahrzeuge zu prifen sowie Konflikte
mit der Infrastruktur oder anderen Verkehrsteilnehmenden aufzuzeigen. In beiden Tests wur-
den die Probandlnnen auch nach Vorschlagen zur Erhohung der Verkehrssicherheit fiir e-Scoo-
terfahrerinnen befragt.
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1. Anforderungen aus Anbietersicht

Ergebnisse des Alltags- und Parcourstests

Ausgehend von den zuvor gewonnenen Erkenntnissen der Trends- und Zielgruppenanalyse
aus AP2, werden relevante e-Kleinstfahrzeuge fiir die weiteren Untersuchungen herangezo-
gen. Da diese ergab, dass lediglich flr e-Scooter ein dauerhaftes Zukunftspotential besteht,
werden fir die Alltags- und Parcourstests unterschiedliche e-Scooter Modelle herangezogen.

Diese zukinftigen Fortbewegungsmittel werden in diesem Arbeitspaket 3.3 auf ihre All-
tagstauglichkeit im Verkehr Gberpriift. AuBerdem sollen besondere Anforderungen, wie die
Mitnahme von diesen Kleinstfahrzeugen in 6ffentlichen Verkehrsmitteln beleuchtet werden,
um sowohl den Komfort fiir die Nutzerlnnen weiter zu steigern als auch den Verkehrsbetrie-
ben notwendige Informationen fir eine zukilinftige Regelung beziiglich der Mitnahme anbie-
ten zu kénnen.

Durch Parcours-Tests, die auf einem eigenen vom Verkehr abgesperrten Areal stattfinden,
kdnnen junge Menschen die e-Scooter in einer sicheren Umgebung testen. Weiters werden
die Anforderungen der Kleinstfahrzeuge an die Infrastruktur ermittelt, um dadurch Problem-
stellen identifizieren zu kénnen. So soll der Bedarf an neuen Infrastrukturelementen wie z.B.
Ladeplatze sowie Abstell- und Absperrmoglichkeiten eruiert werden. Die gewonnenen Er-
kenntnisse stellen eine wesentliche Grundlage dar, um nutzerzentrierte MaBnahmen setzen
zu kénnen. Dazu werden rund 50 Personen aus unterschiedlichen Nutzerinnengruppen mit e-
Scootern ausgestattet. Die elektrischen Kleinstfahrzeuge sollen tiber eine Woche von den Pro-
bandinnen fir ihre Alltagswege verwendet werden, um Realdaten zu sammeln.

Diese zuriickgelegten Wege und Strecken werden mit der in AP4 weiterentwickelten App
(Smart Survey e-WALK) erfasst, um anschlieBend ausgewertet zu werden.

Ziele dieses Alltagstests sind die Erfassung von Problem- und Konfliktsituationen, um dadurch
die Verkehrssicherheit steigern zu konnen, sowie die Ermittlung von zusatzlichen Anforderun-
gen und Wiinschen an die Infrastruktur und OV-Anbieter.

Die erfassten Problem- und Konfliktstellen werden analysiert, um gezielte Vorschlage fur Ver-
besserungsmalinahmen liefern zu kbnnen. Gemeldete Anforderungen und Wiinsche der Nut-
zer werden ebenfalls ausgewertet und aufbereitet, damit der Komfort fir die zukiinftige Ver-
wendung von e-Kleinstfahrzeugen erhéht werden kann.

Die gewonnenen Erkenntnisse leisten einen wesentlichen Beitrag zur Entwicklung des MaR-
nahmenkatalogs. Dieser soll dazu beitragen, die Verkehrssicherheit zukiinftig zu gewahrleis-
ten und den Fahrkomfort bei der Nutzung von elektrischen Kleinstfahrzeugen zu steigern.

1.1 Parcourstest

Um die Tauglichkeit und die Handhabung der e-Scooter unter der jlingeren Bevolkerungs-
schicht zu testen, organisierte das AIT einen Parcourstest auf einem abgesperrten Gelande mit
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Schilerlnnen. Ziel der unterschiedlichen Tests war, die Handhabung von e-Scootern in Abhan-
gigkeit von Alter, Geschlecht und Vorerfahrung bei Jugendlichen zu beurteilen.

Urspriinglich war geplant, die Schilerlnnen innerhalb der Alltagstests zu beurteilen, und den
Parcourstest mit Erwachsenen zu machen. Im Laufe des Projektes stellte sich heraus, dass es
aus mehreren Griinden sinnvoller ist, die jungen Menschen an einem Parcourstest teilnehmen
zu lassen. Da es sich um eine abgesperrte Flache handelte, konnten Unféalle mit anderen Ver-
kehrsteilnehmenden ausgeschlossen werden. Weiters wurden den Kindern alle Tests ausfiihr-
lich erklart und speziell auf deren Sicherheit geachtet. Die Teilnahme war nach einer Zustim-
mung der Erziehungsberechtigten und mit Sicherheitsausriistung moglich.

Die Schiilerlnnen sollten insgesamt drei unterschiedliche Tests absolvieren, die dhnlich wie
beim Radfahren den Umgang mit solchen Geraten untersuchten. Dazu mussten die drei Stati-
onen, , Geradefahren®, ,Slalom” und ,Zielboremsung” mehrere Male durchlaufen werden. An-
schlieBend wurden die Schilerlnnen zu ihrer Vorerfahrung mit Scootern, e-Scootern, Fahrra-
dern und e-Bikes, als auch ihrer Meinung zu e-Scootern befragt. Danach sollten sie noch Ver-
besserungsvorschldge, welche die Sicherheit erhdhen, aus ihrer Sicht bekanntgeben.

1.1.1 Organisation

Nach einem Abstimmungstermin mit der Direktion des Gymnasiums ,,De La Salle” in Strebers-
dorf wurden die weiteren Schritte bis zum Parcourstest definiert:

e Das Alter der Schiilerinnen sollte auf jeden Fall bereits bei 12 Jahren liegen, deswegen
wurden die 3.-7. Klassen (8. Klassen haben Matura) in Betracht gezogen.

e Die Termine sollten im Juni, am Ende des Schuljahres, stattfinden.

e Ein Elternbrief muss ausgesendet werden um die Eltern zu informieren.

e Teilnahme erst nach Unterzeichnung durch einen Erziehungsberechtigten.

e |Im Schulumfeld darf keine Werbung gemacht werden, Beach-Flags sind in Ordnung.

Nachdem der Elternbrief in der ersten Version vorhanden war, wurde in Abstimmung mit der
Rechtsabteilung von AIT und des Gymnasiums die finale Version erstellt. Diese abgestimmte
Endfassung wurde dann vom Klassenvorstand an die Schiilerlnnen verteilt. Die Termine wur-
den fiir den 17. und 18. Juni festgelegt.

Von den Schiilerinnen der ausgewaéhlten 6 Klassen, bei denen die Elternbriefe verteilt wurden,
nahmen insgesamt 97 Schiilerinnen im Alter von 12-17 Jahren beim Parcourstest teil.

Im Mai erfolgte dann eine Besichtigung des Testgeldndes, um zu eruieren, wo der sicherste
Ort fur die Durchfiihrung der Tests ist. Wesentliche Kriterien waren, dass andere Schiilerinnen
am Freigelande der Schule nicht stéren, dass genug Platz fir den Aufbau der Tests zur Verfu-
gung steht, und dass der Untergrund straRenahnlich (Asphalt oder Beton) ist. Nach der Defi-
nition des Platzbedarfs anhand der durchzufiihrenden Tests (siehe Kapitel 1.1.2) konnte ein
geeigneter Platz gefunden werden.
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1.1.2 Auswahl konkreter Parcourstests

Um die Handhabung von e-Scootern feststellen zu kénnen sollten die teilnehmenden
Schilerlnnen unterschiedliche standardisierte Tests unter Beobachtung absolvieren. Nach
einer Recherche beziglich Ublicher Fahrrad-Parcourstests mit Kindern, konnten in
abgewandelter Form einige passende herausgefunden und beschrieben werden. In
Abstimmung mit dem e-WALK Konsortium und der Schule, wurden drei Tests ausgewahlt.
Jeder Parcours wurde dreimal durchgefiihrt um zu erfahren, ob eine Verbesserung eintritt
oder nicht. Um die Beobachtungen vergleichbar, nachvollziehbar und objektivierbar zu
machen, wurde auch ein Punktesystem fiir die 3 Tests zwecks objektiver Auswertungen
implementiert.

Parcours 1: ,Geradefahren”

Bei diesem Parcourstest mussten die Jugendlichen drei gerade Linien mit einer Lange von je-
weils 10m mit unterschiedlichen Breiten befahren. Zuerst wurde die breiteste Spur (60cm),
dann die mittlere (40cm) und am Schluss die schmalste (20cm), abgefahren. Die Strecken wa-
ren jeweils nebeneinander markiert. (siehe Abbildung 1)

Punktesystem: Bei fehlerfreier Bewiltigung (kein Berlihren der abmarkierten Linien) der brei-
testen Spur wurde 1 Punkt, bei der mittleren 3 Punkte und bei der schmalsten 6 Punkte, also
max. 10 Punkte pro Durchgang vergeben. Aufgrund einer dreimaligen Durchfiihrung konnte
ein Punktemaximum von 30 Punkten erreicht werden.

Abbildung 1: Parcourstest 1, geradeaus Fahren
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Parcours 2: ,,Slalom“

Der Parcours bestand aus drei etwa 20m langen Geraden, bei denen Hitchen in unterschied-
lichen Abstanden platziert wurden. Der Abstand zwischen den Hitchen betrug auf der ersten
Strecke 4m, auf der zweiten 3m und auf der schwierigsten 2m. Diese mussten der Reihe nach
im Slalom befahren werden. Wieder war der Parcours nach drei Durchgdangen beendet.

Punktesystem: Das korrekte Befahren des Parcours mit den weitesten Abstanden zwischen
den Hitchen (4m Abstand) bringt einen Punkt, beim mittleren Abstand drei Punkte und beim
schmalsten Abstand 6 Punkte, also 10 Punkte pro Durchgang. Nach dreimaliger Befahrung
konnten also 30 Punkte maximal erreicht werden. Einmal Absteigen oder Berlihren eines Hut-
chens brachte jeweils einen Minuspunkt.

Abbildung 2: Parcourstest 2, Slalom

Parcours 3: ,,Zielbremsung”

Bei dem Test der Zieloremsung musste beim Anlauf eine Mindestgeschwindigkeit von
ca. 20 km/h erreicht werden. Ab einer definierten Linie sollte dann gebremst werden um in
einem Bereich von 1m Lange stehenzubleiben. Dieser Bereich fing nach 4m an, d.h. spatestens
nach 5m musste man mit dem Vorderrad stehenbleiben. Die Erklarung beinhaltete auch, dass
beide Bremsen (Vorderrad mit der Hand und Hinterrad mit dem FuR) betéatigt werden sollten.

Punktesystem: Das Vorderrad musste in dem abmarkierten 1m Bereich zum Stillstand kom-
men, sonst gab es keine Punkte. Wenn man also erfolgreich im Bereich mit dem Vorderrad
stehenblieb, dann gab es die volle Punktezahl von 10 Punkten. Nach Absolvierung von 3 Durch-
gangen konnten also wiederum max. 30 Punkte bei diesem Parcours erreicht werden.
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Abbildung 3: Parcourstest 3, Zielboremsung

1.1.3 Durchfuhrung der Parcourstests

Am Montag, 17.6.2019 fand der erste Tag der Parcourstests bei sonnigen und trockenen Be-
dingungen statt. Nach einer BegriRung und einer allgemeinen Erklarung pro Klasse, in der die
Projektziele, die Forschungsfragen, die Handhabung der e-Scooter und die Tests erklart wur-
den, konnte bereits der erste Schiler / die erste Schilerin mit dem Einfahren anfangen. Je
Klasse wurde eine Doppelstunde fiir die Parcourstests eingeplant.

Das Einfahren gab den Schiilerinnen die Moglichkeit sich mit dem konkreten e-Scooter Modell
vertraut zu machen. Nach etwa fiinf Minuten der Eingewdhnung starteten die Schiilerinnen
mit dem Parcours. Jede der drei Stationen wurde von einer Person seitens AIT begleitet, um
einerseits Hilfestellung geben zu kdnnen und andererseits je Schiilerin die Punkte bei den
Durchgadngen zu vergeben und zu notieren.

Nach der Absolvierung aller Durchgédnge der drei Parcours wurde ein kurzer Fragebogen be-
antwortet. Darin wurde nach dem Alter, dem Geschlecht, der Vorerfahrung mit Fahrradern
und Scootern und nach Verbesserungsvorschldgen beziglich der Verkehrssicherheit gefragt.

Die Parcourstests wurden am Dienstag, 18.6.2019 fortgefiihrt. Insgesamt konnten die ange-
meldeten Schiilerinnen von 6 Klassen an den Tests teilnehmen.
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1.1.4 Auswertungen der Parcourstests

In diesem Kapitel werden die Parcourstestergebnisse analysiert um den Umgang von
Schilerlnnen mit e-Scootern darzulegen. In den nachfolgenden Abbildungen werden deskrip-
tive Merkmale wie Alter, Geschlecht und Vorerfahrung mit zweiradrigen Fahrzeugen der Test-
personen beschrieben, sowie ein Vergleich der erlangten Punkteanzahlen der drei durchge-
flhrten Parcours erortert.

Verteilung der Altersklassen

m12). m13). m14). 151J. 16J). m17J.

Abbildung 4: Verteilung der Altersklassen

Abbildung 4 zeigt die Anzahl der Schiilerinnen unterteilt in einjahrige Altersklassen von 12 bis
17 Jahren. Insgesamt haben 94 Jugendliche an den Parcourstests teilgenommen. Da jedoch
die Altersgruppen der 12- und 17-Jahrigen jeweils eine sehr geringe Anzahl aufweisen, wurden
diese in den folgenden Auswertungen nicht beriicksichtigt. Durch den Verzicht auf diese bei-
den Altersklassen ergibt sich eine neue Anzahl von n = 87.

Die 15- und 16-Jahrigen sind in etwa gleich stark besetzt. Etwas weniger weist die Klasse der
13-Jahrigen auf, wahrend die Klasse der 14-Jdhrigen mit 28 Jugendlichen stark vertreten ist.

In nachfolgender Abbildung 5 ist das Geschlechterverhaltnis visualisiert. Die finale Anzahl der
87 Personen setzt sich aus 35 Schilerinnen und 52 Schiilern zusammen. Somit sind rund 40%
der Testpersonen weiblich und rund 60% mannlich.
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Verteilung der Geschlechter

B Minnlich B Weiblich n=87

Abbildung 5: Verteilung der Geschlechter

Anhand drei Klassen stellt Abbildung 6 die Erfahrung der Testpersonen mit Scootern, Fahrra-
dern und ihren elektrischen Varianten gegeniiber. Am ersten Blick ist ersichtlich, dass ein we-
sentlicher Teil der Schiilerinnen sehr viel Erfahrung mit Fahrradern hat. Bei der gleichen Er-
fahrung mit Scootern sind es mit 38 Personen nur noch etwa halb so viele. Nur zwei Personen
haben angegeben keine Erfahrung mit Fahrradern zu haben. Bei den e-Scootern und e-Bikes
ist es jedoch umgekehrt. So ist zwar die Kategorie , keine Erfahrung” in beiden Fallen stark
reprasentiert, jedoch gibt es mehr mit e-Scootern erfahrene Schiilerinnen als mit dem e-Bike.

Vergleich der Erfahrungen

100% 5

90% =
80% 38 14
35
70%
60% 70
50%
40%
35 62
0,
30% 47
20%
10% 14 15
0%
Scooter e-Scooter Fahrrad e-Bike
H keine Erfahrung B wenig Erfahrung B viel Erfahrung n=87
Abbildung 6: Vergleich der Erfahrungen
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Beim Vergleich zwischen Scooter und e-Scooter zeigt sich, dass gleich viele Schiilerinnen ,we-
nig Erfahrung” mit beiden Transportmitteln haben. Die Kategorie ,viel Erfahrung” ist bei den
Scootern stark reprasentiert, wahrend es bei den e-Scootern ,keine Erfahrung” ist. Dasselbe
wechselseitige Verhalten zeigt sich bei einem Vergleich zwischen Fahrrad und e-Bike.

Im Folgenden sind Diagramme zu finden, welche die Ergebnisse der einzelnen Parcourstests
darstellen und beschreiben.

Punkteanzahl pro Parcours nach Erfahrung mit e-Scootern

30
25
20
2
< 15
=}
[a
10
5
19 24,8 21,9 19 25,4 21,7 19,2 | 26,6 26
0
keine Erfahrung wenig Erfahrung viel Erfahrung
mmmm Geradefahren s Slalom I Zielbremsung
Durchschnitt Geradefahren === Durchsschnitt Hiitchen e Durchschnitt Zielbremsung

Abbildung 7: Punkteanzahl pro Parcours nach Erfahrung mit e-Scootern

In dartberliegender Abbildung 17 wird die durchschnittliche Punkteanzahl der drei durchfah-
renen Parcours anhand den drei Erfahrungsklassen mit e-Scootern abgebildet. Bei drei Durch-
gdngen pro Parcours waren insgesamt maximal 30 Punkte erreichbar. Unabhéngig von der
Erfahrung im Umgang mit e-Scootern unterscheiden sich die erreichten Punkte je Parcours
deutlich. Die Schilerlnnen erreichten die meisten Punkte im ,Slalom” (@ = 25,1), etwas
schwieriger war die , Zieloremsung” (@ = 22,1) und am wenigsten Punkte wurden im Parcours
,Geradefahren” (@ = 19) erreicht. Blickt man nun auf die Erfahrungsklassen, zeigt sich schein-
bar kein wesentlicher Unterschied. Vor allem beim ,Geradefahren” wurden die fast gleichen
Durchschnittswerte erzielt. Der geringere Wert konnte darauf zuriickzufiihren sein, dass die-
ser Parcours von den Schiilerlnnen als erstes durchfahren wurde. Beim ,,Slalom” ist mit stei-
gender Erfahrung auch eine gering hohere Punkteanzahl verbunden, wahrend im dritten Par-
cours nur die viel Erfahrenen einen Anstieg vollziehen. Dies sollte aber wegen der sehr unter-
schiedlichen Besetzung der Erfahrungsklassen (siehe Abbildung 3) nicht Gberinterpretiert wer-
den. Eine mogliche Ursache fiir die Unabhangigkeit der Leistungen von der mitgebrachten Er-
fahrung konnte die fiir Jugendliche einfache bzw. rasch zu erlernende Handhabung der e-
Scooter sein.

Nachfolgende Abbildung 23 zeigt die durchschnittliche Punkteanzahl der drei durchfahrenen
Parcours gegliedert nach den drei Erfahrungsklassen mit Scootern. Die durchschnittlichen
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Punkte je Parcours sind logischerweise ident mit denen aus Abbildung 17. Die Punktevertei-
lung zwischen den Erfahrungsklassen ergibt jedoch augenscheinlich ein etwas anderes Bild als
im Umgang mit e-Scootern. Bei den Scootern ist eine marginale Senkung der Punkteanzahl mit
steigender Erfahrung auszumachen. Dies gilt fir die Parcours ,Geradefahren” und ,Slalom”.
Bei der Zielboremsung ist im Gegensatz eine kleine Steigerung zu verzeichnen.
Die beiden Auswertungen unterscheiden sich aber hinsichtlich der Besetzung der Erfahrungs-
klassen (siehe Abbildung 6). Bei ,,Erfahrung im Umgang mit e-Scootern” war die Klasse der viel
Erfahrenen schwach und die Klasse der nicht Erfahrenen stark besetzt. Das ist hier nun umge-
kehrt. Trotzdem sind die Leistungsverteilungen im Sinn der erreichten Punkteanzahlen sehr
dhnlich. Das unterstiitzt die Vermutung: Erfahrung spielt wegen der bei Jugendlichen leicht
zu erlernenden Handhabung von e-Scootern nur eine untergeordnete Rolle.

Punkteanzahl pro Parcours nach Erfahrung mit Scootern

20,6 | 26,4 20,0 18,2 25,1 21,7 19,2 24,7 23,2

keine Erfahrung wenig Erfahrung viel Erfahrung

mmm Geradefahren s Slalom I /ielbremsung

Durchschnitt Geradefahren e Durchschnitt Hitchenslalom Durchschnitt Zielbremsung

Abbildung 8: Punkteanzahl pro Parcours nach Erfahrung mit Scootern

Nachfolgende Abbildung 9 zeigt die Verteilung der durchschnittlichen Punkteanzahl pro Par-
cours unterschieden nach Alter und Geschlecht. Es ist ein Einbruch der Punkte bei den 14- und
15-jahrigen erkennbar, ausgenommen davon sind die von den 14-jahrigen Schilern im ,,Sla-
lom“ und die 15-jdhrigen Schiilerinnen im Parcours ,Zielbremsung” erreichten Punkte. Sonst
sind die Leistungen dieser Altersklassen unter dem gesamten Durchschnitt je Parcours. Eben-
falls herausstechend sind die 13-jahrigen Schiilerinnen bei der Zielbremsung. Hier wurde die
volle Punkteanzahl erreicht. Auch beim ,Slalom” haben sie gemeinsam mit den 16-jahrigen
Schilerlnnen tberdurchschnittlich abgeschlossen.

Uber- bzw. unterdurchschnittliches Abschneiden in einer der drei Parcours sagt nichts tiber
die in den anderen Kategorien erhaltenen Leistungen aus. Bis auf die erwdhnten AusreiRer
sind auch kaum Geschlechterunterschiede erkennbar.
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Punkte nach Alter und Geschlecht

30,0

25,0

20,0

15,0

Punkte

10,0

5,0

0,0

13m 13w 14m 14w 15m 15w 16m 16w

I Geradefahren

I Slalom

I /ielbremsung

Durchschnitt Geradefahren
Durchschnitt Hitchenslalom

Abbildung 9: Punkte nach Alter und Geschlecht

Nachfolgend ist ein Vergleich der durchschnittlichen Punkteanzahl der aufeinanderfolgenden
Durchgange pro Altersklasse fiir den Parcours ,,Geradefahren” dargestellt. (siehe Abbildung
10) Uberdurchschnittlich waren die Gruppen der 14- und 16-jahrigen in jeweils zwei von drei
Durchgangen. Die Vermutung eines Effektes der Eingewdhnung bzw. der leicht zu erlernenden
Handhabung bestatigt sich in allen Altersklassen. Interessanterweise ist bei den unterdurch-
schnittlichen Klassen (13 und 15 Jahre) eine kontinuierliche Steigerung der Punkteanzahl zu
vermerken.

Vergleich der Durchgange nach Alter - Geradefahren
10,0
9,0
8,0
7,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0

Punkte

58 6,3 6,5 7,4
131, 14). 151J. 161J.

1.DG . 2.DG . 3.DG

Durchschnitt 1.DG Durchschnitt 2.DG === Durchschnitt 3.DG

Abbildung 10: Vergleich der Durchgédnge nach Alter - Geradefahren
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Der Vergleich der Altersklassen in den anderen beiden Parcourstests wird in den beiden nach-
folgenden Abbildungen 11 und 12 dargestellt. Den Slalom haben lediglich die 15-Jahrigen
nicht so gut bewaltigt. Die dlteste Gruppe zeigt hier iberdurchschnittliche Punktewerte auf.
Bei der Zielbremsung zeigt sich ein durchmischtes Bild. Dies liegt daran, dass sich die Schiile-
rinnen mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten herangetastet haben und die Bremswirkung
noch nicht richtig einschatzen konnten. So wurde vielfach bei einem der drei Versuche mit
hoher Geschwindigkeit aber eher zaghafter Bremsung versucht, den Parcours zu bewaltigen.
Das Geflhl fiir eine richtige und dosierte Vollbremsung verbesserte sich aber bei allen Schi-
lerlnnen.

Vergleich der Durchgange nach Alter - Slalom

—
7,5 8,5 9,6 9,8
14). 151J. 161J.

1.DG  2.DG . 3.DG

10,0
9,0
8,0
7,0
6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0

Punkte

131J.

Durchschnitt 1.DG Durchschnitt 2.DG === Durchschnitt 3.DG

Abbildung 11: Vergleich der Durchgange nach Alter - Slalom

Vergleich der Durchgange nach Alter - Zielbremsung

10,0
9,0
8,0
7,0
6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0

Punkte

59 83

131). 14 ). 151J. 161J.

1.DG I 2.DG . 3.DG

Durchschnitt 1.DG Durchschnitt 2.DG === Durchschnitt 3.DG

Abbildung 12: Vergleich der Durchgédnge nach Alter - Zieloremsung
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Zusammenfassend ldsst sich fiir den Vergleich der Durchgange sagen, dass die Parcours ,,Ge-
radefahren” und ,Slalom” tendenziell leichte Verbesserungen der vom ersten zum dritten Ver-
such erreichten Leistungen aufweisen. In diesen Kategorien erreichen die 16-Jahrigen die
meisten Punkte. In der Kategorie ,Zieloremsung” ist die Verbesserung vom ersten zum dritten
Versuch nur mehr im Mittel erkennbar. Wahrend ,, Geradefahren” und ,Slalom” ein erhdhtes
MaB an Konzentration Uber einen langeren Zeitraum erfordern, ist die ,Zieloremsung” von
einer einmaligen Entscheidung abhangig, die gegebenenfalls ibermiitig angegangen und aus-
gereizt wird.

Die in nachfolgender Abbildung 13 visualisierte Summenkurve zeigt die erreichte Gesamt-
punkteanzahl aller teilnehmenden Schiilerinnen. Man erkennt, dass der Median bei etwa 67
Gesamtpunkten liegt. Die Halfte der Testpersonen erreichte daher weniger bzw. die andere
Halfte mehr als 67 von 90 moglichen Punkten. Etwa 10% der Schiilerinnen erreichten weniger
als 50 Punkte und 20% der Schiilerinnen mehr als 80 Punkte.

Verteilung der Gesamtpunkte

100,00%

75,00%

50,00%

25,00%

0,00% _
1 11 21 31 41 51 61 71 81

Gesamtpunkte

Abbildung 13: Verteilung der Gesamtpunkte

Die 87 Testpersonen wurden am Ende des Parcourstests mittels eines einheitlichen Fragebo-
gens zu ihren Meinungen und Verbesserungsvorschlagen von den e-Scootern und deren Ver-
kehrssicherheit befragt. Mehrfachnennungen waren erlaubt, weshalb die Gesamtzahl der
Nennungen in den nachfolgenden Abbildungen unterschiedlich ausfallt.

Abbildung 14 geht dabei auf die qualitativ abgegebenen Bewertungen der Schiilerinnen ein.
Anhand der Haufigkeit der genannten Aussagen ist ersichtlich, dass der SpalRfaktor im Vorder-
grund steht und ein positives Empfinden mit e-Scootern verbunden wird. Dennoch sind sich
die jungen Menschen bewusst, dass ein sicherer Umgang mit solchen Geriten Ubung erfor-
dert. Allgemein ist festzuhalten, dass die positiven Aspekte dieser neuartigen Kleinstfahrzeuge
bei den Schilerlnnen Gberwiegen.
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Bewertungen von e-Scootern

schlechter als Fahrrad mm 1
zu langsam 2
sicher mm— 3
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praktisch IEEEEEEE————
erfordert Ubung massssssssssssssssssssmmmm—m—" 13
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Abbildung 14: Bewertung von e-Scootern

Nachfolgende Abbildung zeigt die von den Schiilerinnen genannten SicherheitsmalRnahmen.
Unter ,Beschleunigung optimieren” soll das ruckartige Beschleunigen der Fahrzeuge beseitigt
werden. ,Klare Regeln” bedeutet, dass man liber die Gesetze aufgeklart wird. Spitzenreiter ist
der Wunsch, auf einem abgetrennten Fahrradweg zu fahren. Bei den jungen Menschen be-
steht grolRe Sorge mit e-Scooter gemeinsam mit KFZ auf der Fahrbahn zu fahren. Der Wunsch
nach einer eigenen Fahrflache fiir Fahrrader und Scooter stellt gemeinsam mit einer Helm-
pflicht und einer Einschulung im Umgang mit den Gerdten die drei am haufigsten genannten
Vorschlage zur Erhéhung der Verkehrssicherheit dar.

Vorschlage zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

Mindestalter m—m 3
Beschleunigung optimieren I 4
mehr Fahrradwege bereitstellen S 4
Beleuchtung und aktustische Warnung . 5
klare Regeln S 7
Schutzkleidung IS 3

Tempolimit T O
Einschulung IS 14
Helmpflicht SS9

auf Fahrradwegen fahren IS 24
0 5 10 15 20 25 30

B Anzahl an Nennungen

Abbildung 15: Vorschldge zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
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FAZIT

Es gibt keine nennenswerten Unterschiede der erreichten Punkte zwischen den Ge-
schlechtern

Die 13 und 16-jahrigen Schilerinnen schnitten besser ab als ihre 14- und 15-jahrigen
Kolleglnnen

Vorerfahrung hatten die Schiilerinnen kaum mit Elektrofahrzeugen (e-Bike und e-Scoo-
ter), sehr viele jedoch mit Fahrradern und Scootern

Die Erfahrung mit e-Scootern und normalen Scootern wirkt sich nicht deutlich auf die
in den verschiedenen Tests erreichten Punkte aus. Die Schiilerlnnen lernen scheinbar
den Umgang mit e-Scootern sehr schnell.

Beim Parcours ,,Geradefahren” wurden nur etwas mehr als die Halfte der moglichen
Punkte erreicht. Dies ldsst darauf schlieBen, dass das Halten einer Spur mit e-Scootern
eine Herausforderung darstellt.

Leichte Verbesserungen bei den einzelnen Tests wahrend der drei Durchgange zeigen
sich beim ,,Geradefahren” und ,Slalom”. Bei der , Zieloremsung“ ist die Verbesserung
vom ersten zum dritten Versuch nur mehr im Mittel erkennbar.

Junge Menschen sehen e-Scooter sehr positiv, ,macht SpaR®. Die Jugendlichen sind
sich bewusst, dass e-Scooter fahren ,,Ubung erfordert”.

Sicher fihlen sich die jungen Menschen, wenn sie mit e-Scootern auf abgetrennten
Radwegen fahren, einen Helm tragen und eine Einschulung der Gerate bekommen.

]
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1.2 Alltagstest

Die Ziele des Alltagstests waren einerseits die Erfassung von Problem- und Konfliktsituationen,
sowie andererseits die Ermittlung von Anforderungen und Wiinschen der Nutzerinnen an Inf-
rastruktur, Gesetzgebung aber auch an OV-Anbietenden. Die dadurch ermittelten Daten sol-
len die Grundlage fir die Formulierung von MaBBnahmen bilden, die zur Steigerung der Ver-
kehrssicherheit und zur Erhéhung des Nutzungskomforts von e-Scootern beitragen. Letztend-
lich sind die Ergebnisse des Alltagstests ein wesentlicher Input fiir den Mallnahmenkatalog,
der im Rahmen von APS5 erstellt wird.

Ablauf der Alltagstests

Der Alltagstest wurde im Zeitraum von September 2018 bis Juni 2019 durchgefiihrt, wobei
anzumerken ist, dass witterungsbedingt eine Winterpause eingelegt wurde.

Die Testwoche dauerte jeweils sieben Tage. Die Ubergabe der Testfahrzeuge und nétiger Un-
terlagen fand immer (sofern fiir Probandinnen moglich) am Montagmorgen statt, die Rick-
gabe der Fahrzeuge durch die ProbandIinnen der vorhergehenden Testwoche jeweils kurz da-
vor. Die Probandlnnen konnten im Rahmen der Ubergabe je nach Verfiigbarkeit der Fahrzeuge
das e-Scooter Modell fiir die Testwoche auswahlen.

Wahrend der gesamten Testwoche sollten die Probandinnen entweder ihr eigenes oder ein
vom AIT zur Verfligung gestelltes Smartphone mit sich fiihren, auf dem die , e-WALK App“
installiert war. Bei dieser App handelt es sich um eine adaptierte Fassung der ,Smart Survey

“"

App“.

4 Q F .l 1% 13:46 ¥ Q@ 7 .l 41%m 13:47 & ¢ Q 7 .l a%m 1347

WALK
& o

Komfort:
Aktiv KOMFORT Infrastruktur ' | | l
Wed wiod 20 tdezelchoet Fehlend Sicherheit:

_ Wie wiirden Sie die Problemstelle bewerten? Zweck der Fahrt:

WEG BEWERTEN

PROBLEMSTELLE MELDEN

Mittel Arbeitsweg

Néhere Angaben Ich habe hauptséachlich benutzt:

Bitte beschreiben Sie die Stelle Radweg

Handy war platziert in:
Sonstiges

Kommentar

Alle Wege hochgeladen . Weitere Angaben zum Weg

Abbildung 16: a) Startbildschirm b) Problemstelle melden c) Weg bewerten
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Abbildung 16 zeigt den Startbildschirm der aktiven e-WALK App, wie ihn die Probandinnen
gesehen haben. Wege wurden von der App automatisch aufgezeichnet, wobei auch unter-
schieden wurde, mit welchem Verkehrsmittel die Wege zuriickgelegt wurden. Ndhere Details
zur App und zur automatisierten Wegeaufzeichnung sind im Bericht des Arbeitspakets 4 zu
finden.

Die Probandinnen konnten im Rahmen der Testwoche selbst zwei Arten von Informationen
Uber die e-WALK App Ubermitteln: Einerseits Problemstellen (siehe Abbildung 16 b) und an-
dererseits Wegebewertungen am Ende jeder e-Scooterfahrt (siehe Abbildung 16 c). Zudem
konnten die Informationen tUber das Web-Interface unter folgendem Link Gberarbeitet wer-
den: https://ewalk.smart-survey.at/smartsurvey/web/login

Bei Problemstellen handelt es sich um konkrete Situationen im Mobilitatsalltag, bei denen ein
Problem oder eine Einschrankung des Komforts bzw. der Verkehrssicherheit auftritt. Die Pro-
bandinnen wurden gebeten vor Ort eine Meldung zu tatigen, wobei unterschiedliche Katego-
rien zur Wahl standen (Auswahlmoglichkeiten siehe Anhang 1). Zusatzlich konnten die Pro-
bandlnnen Bilder der betreffenden Stelle hochladen, sowie Kommentare beifligen.

Die Bewertung der Wege, die mit dem e-Scooter gefahren wurden, war ein zusatzliches Fea-
ture, bei dem die Probandinnen den Abschnitt hinsichtlich Komfort- und Sicherheitsgefiihl mit
null bis finf Sternen bewerten konnten. Weiters ist erhoben worden, ob es sich um einen
Arbeits- oder Freizeitweg gehandelt hat und welche Art der Infrastruktur (StraBe, Radweg,
Gehsteig, Sonstiges) hauptsachlich genutzt worden ist.

Am Ende der Testwoche fillten die ProbandIinnen einen qualitativen Fragebogen aus, den sie
bereits zu Beginn der Testwoche ausgehandigt bekommen hatten. Mit Hilfe des Fragebogens
wurden insbesondere Wiinsche und Vorschldge der Testpersonen in Bezug auf Infrastruktur,
e-Scooter Modell und OV-Anbieter ermittelt.

Auswahl der Probandinnen

Laut Forschungsantrag sollten rund 50 ProbandIinnen an Testwochen im Rahmen des Alltags-
tests teilnehmen. Schlussendlich waren es insgesamt 60 Probandinnen. Allerdings wurden die
Wegedaten von sechs Testpersonen wahrscheinlich aufgrund Fehler des GPS-Signals ihrer Mo-
biltelefone nicht aufgezeichnet, weswegen diese aus der Auswertung herausgenommen wur-
den. Die vorliegenden Daten in den folgenden Kapiteln beziehen sich also auf 54 Testperso-
nen.

Um ProbandInnen fir die freiwillige Teilnahme am Alltagstest zu finden, wurde Gber mehrere
Kandle (Konsortialpartner, Internet, Medienberichte) im Sommer 2018 ein Aufruf gestartet.
Es meldeten sich genug Probandinnen, um die im Antrag genannte Anzahl zu erreichen. Da
die Tests zeitaufwandiger waren als angenommen, wurde schon im Jahr 2018 mit ihnen be-
gonnen und nicht wie urspriinglich geplant erst 2019.
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Abbildung 17 zeigt die Altersverteilung der Probandinnen, die am Alltagstest teilgenommen
haben. Die groRte Gruppe stellen die 21- bis 30-Jahrigen dar, namlich fast die Halfte aller Pro-
bandInnen. Fast ein Drittel der ProbandIinnen war zum Zeitpunkt des Alltagstests zwischen 31
und 40 Jahre alt. In den zunehmenden Altersklassen sinkt die Anzahl der Teilnehmerinnen
weiter. Nur ein Proband war liber 60 Jahre alt.

Altersverteilung der Probandinnen

7% 2%

17%
43% m21-30
0
31-40
41 -50

m51-60

= 60+
31%

Abbildung 17: Altersverteilung der Probandinnen

Art der vorliegenden Ergebnisse

Folgende Ergebnisse konnten aus den Alltagstests ermittelt werden und dienen als Grundlage
fiir die nachfolgenden Auswertungen:

- Wegedaten
o Zurickgelegte Distanz und Dauer pro Weg
o Wegeabschnitte nach Verkehrsmittel
o GPS-getrackte Routen der Probandinnen
o Bewertung der Scooterabschnitte durch Probandinnen
- Problemstellen
o GPS-Koordinaten der Problemstelle
o Kategorisierung mittels App
o Bild- und Textmaterial
- Fragebogen
o Qualitative Aussagen
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1.2.1 Wege

In diesem Kapitel werden die zuriickgelegten Wege der ProbandIinnen analysiert. Daflir wer-
den zunachst die Begrifflichkeiten und Kategorien erklart, um anschlieBend die erfassten
Wege und Wegeketten darzulegen, sowie relevante KenngréRen der bereinigten Daten zu ver-

gleichen.

Die Ergebnisse wurden in folgende Kategorien zusammengefasst:

= e-Scooter

= e-Scooter &
offentlicher
Verkehr (OV)

Strecken die zu FulR und auf dem e-Scooter zuriickgelegt wurden.

Strecken bei denen neben den Kategorien ,,zu FuR” und ,,e-Scooter”
auch der offentliche Verkehr (OV) benutzt wurde. Hierfiir wurden
Bus-, StraBenbahn-, Schnellbahn- und U-Bahnstrecken zusammen-

gefihrt.

=  e-Scooter &
motorisierter
Individualver-
kehr (MIV)

Strecken bei denen neben der Kategorie , e-Scooter” auch der mo-
torisierte Individualverkehr (MIV) benutzt wurde. Hier wurde nicht
weiter differenziert, z.B. zwischen Pkw und Lkw.

‘

= e-Scooter &
OV & MIV

Strecken bei denen neben den Kategorien ,,zu Fu“ und ,,e-Scooter”
auch eine Kombination aus éffentlichem Verkehr (OV) und motori-
siertem Individualverkehr (MIV) auftrat.

Nicht definierte Strecken. Daten konnten keiner der obenstehenden
Kategorien zugewiesen werden.

=  undefined

Eine Aufschlisselung der Anzahl an Wegen sowie Wegeketten ist in nachfolgenden Tabellen
ersichtlich. Eine Wegekette setzt sich aus ein oder mehreren Wegen zusammen. Dabei ist zu
beachten, dass Tabelle 2 alle erfassten Strecken beinhaltet und Tabelle 1 die bereinigten Da-
ten zeigt. Durch das Loschen von fehlerhaften Daten (z.B. verlorene GPS-Signale) und e-Scoo-
ter Strecken mit einer zuriickgelegten Lédnge von 0 Metern, mussten 960 Wege und 150 We-
geketten gestrichen werden. Zu FuRB gehen ist keine eigene Kategorie, sondern jeweilig einge-
rechnet. Fir die Ergebnisse wurden 533 Wege mit insgesamt 398 Wegeketten bei denen ein
e-Scooter gefahren wurde, herangezogen.

Kategorie Wegekette | Wege Kategorie Wegekette | Wege
e-Scooter 289 395 e-Scooter 180 200
e-Scooter & OV 65 409 e-Scooter & OV 53 94
e-Scooter & MIV 7 45 e-Scooter & MIV 2 4
e-Scooter & OV & MIV 7 58 e-Scooter & OV & MIV 4 6
undefined 180 586 undefined 159 229
Summe 548 | 1493 Summe 398 533

Tabelle 2: Wege/-ketten gesamt Tabelle 1: Wege/-ketten bereinigt

Wie nachstehende Abbildung 18 zeigt, konnten 229 Wege, also rund 43%, keiner Kategorie
zugeteilt werden. Dafilir wurde ein wesentlicher Anteil von rund 38%, also genau 200 Wege,
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mit dem e-Scooter selbst zurlickgelegt. DrittgrofSte Kategorie ist der e-Scooter in Kombination
mit dem o6ffentlichen Verkehr, allerdings mit einem kleinen Anteil von 18%. Sehr wenige Pro-
bandlnnen fuhren mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) oder kombinierten dies mit
dem OV. Somit féllt der Anteil hier marginal mit jeweils 1% aus. Dies gilt es spater bei den
Ergebnissen zu bericksichtigen.

Verteilung der Wege

250
200
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200 94 4 6 229
O — |
e-Scooter e-Scooter & e-Scooter & e-Scooter & undefined
Ov MIV OV & MIV

|
Anzahl der Wege n=533

Abbildung 18: Verteilung der bereinigten Wege

Abbildung 19 gibt das Verhaltnis der fiir die Ergebnisse herangezogenen Wegeketten wieder.
Hier hat die Kategorie ,e-Scooter” einen etwas groBeren Anteil von 45% (180) wahrend die
nicht zuordenbaren Wegeketten zurtick fallen auf 40% (159).

Verteilung der Wegeketten
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B Anzahl der Wegeketten
& n=398
Abbildung 19: Verteilung der bereinigten Wegeketten
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1.2.2 Distanz der Wege

Durchschnittsdistanz der e-Scooter Wege nach Kategorie
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mmmm Durchschnitt je Kategorie == Durchschnitt gesamt

Abbildung 20: Durchschnittliche Distanz der e-Scooter Wege nach Kategorie

Ein Blick auf Abbildung 20 zeigt, wie unterschiedlich die durchschnittlichen Wegdistanzen der
Probandinnen ausgefallen sind. So sind besonders die reinen e-Scooter Wege mit rund 2,7km
die langsten Wege. Den Gesamtdurchschnitt betrachtend, sind auch die undefinierten Wege
und Wege mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) lGber dem Mittelwert (1,74km).
Letztere sind jedoch aufgrund der kleinen KlassengréBe mit Vorsicht zu betrachten. Dasselbe
gilt fur die Klasse ,,e-Scooter & OV & MIV“ die den minimalsten Wert einnimmt. Die durch-
schnittliche Distanz der e-Scooter Wege kombiniert mit dem 6ffentlichen Verkehr (OV) betrug
1,60km. Da es hier eine hohere Anzahl (n=94) gab, kann man diese durchaus vergleichen. So-
mit fahren Personen etwa 1,09km weiter mit dem e-Scooter, gegeniiber Personen die den e-
Scooter gemeinsam mit dem OV-Angebot nutzen. Bei einem Vergleich gegeniiber Personen
die den e-Scooter gemeinsam mit dem MIV nutzen sind es hingegen etwa 0,75km.
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1.2.3 Geschwindigkeit der Wege

Nachstehende Abbildung 21 visualisiert pro Klasse die durchschnittliche Geschwindigkeit. Hier
sind Uberraschenderweise die reinen e-Scooter Wege stark unterdurchschnittlich. Obwohl sie
wie oben beschrieben die langste Distanz aufweisen, fuhren die Probandinnen nur 9,5km/h
im Schnitt. Den Gesamtdurchschnitt betrachtend, sind auch die undefinierten Wege knapp
unter dem Mittelwert (11,9km/h). Uberdurchschnittlich waren die Wege des 6ffentlichen Ver-
kehrs (OV), motorisierten Individualverkehrs (MIV) und die Kombination davon. Dabei waren
ProbandInnen der Klasse ,,e-Scooter & OV“ und ,,e-Scooter & OV & MIV“ in etwa gleich schnell
mit dem e-Scooter unterwegs (12,5 und 12,3km/h). ,,MIV-fahrende” Personen mit durch-
schnittlichen 13,7km/h sind jedoch am schnellsten. Hier mag allerdings wieder auf die kleinen
KlassengrofRen verwiesen werden.

Durchschnittsgeschwindigkeit der e-Scooter Wege
nach Kategorie
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Abbildung 21: Durchschnittliche Geschwindigkeit der e-Scooter Wege nach Kategorie
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1.2.4 Verortung

e-Walk Alltagstest

Legende

[ Bezirksgrenzen Wien
- StraBe

= e-Scooter

— FuBweg

'. 51 Probanden
200 Wege

| Erhebungszeitraum:
L. August 2018 bis Juni 2019

2 km

e-Scooter-Fahrten
Quelle: AIT
Kartengrundlage: data.gv.at
Erstellung: 03.10.2019

Abblldung “22: \J/erortung-der \K/ege per é-chgfe; u.n‘d;u F.UB
AbschlieRend soll noch mit der Abbildung 22 ein grafischer Uberblick der Wege gegeben wer-
den, die auf dem e-Scooter selbst oder mit ihm zu FuB zuriickgelegt wurden. Gut ersichtlich
ist, dass auf grolRraumiger Ebene prinzipiell recht verteilt in Wien gefahren wurde. Sehr ver-
starkt ist der Bereich rund um den Karlsplatz und sehr dicht auch der 6. Bezirk ausgefallen. Der
Karlsplatz wurde als Ubergabeort gewihlt, da er neben der zentralen Lage auch die Méglich-
keit bietet, abseits von Fahrbahnen den Umgang mit den e-Scooter kennenzulernen. Anzu-
merken ist auch, dass die Probanden meistens auf Radfahranlagen unterwegs waren bzw. in
verkehrsberuhigten Bereichen wie z.B. in 30er Zonen. Das Befahren von Straen ohne Rad-
fahranlage bzw. Verkehrsberuhigung wurde groRRtenteils als unsicher empfunden und daher
auch gemieden.

FAZIT
= Reine e-Scooter Wegeketten tGiberwiegen mit rund 45%
*  Wegeketten mit e-Scooter und OV kommen auf rund 20%

= Die langste durchschnittliche Wegdistanz weisen die e-Scooter Fahrer mit rund 2,7km
auf.

= Reine e-Scooter Wege kommen im Schnitt auf 9,5km/h.

= Der Verortung zufolge wird vorhandene Radinfrastruktur sehr gut genutzt.
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1.2.5 Problemstellen

1.2.5.1 Methodisches Vorgehen bei Datenerhebung und -auswertung
Probandinnen hatten die Moglichkeit wahrend der Alltagstests Problemstellen mitzuteilen
und diese zu bewerten. Durch das Melden einer Problemstelle, wurden folgende Daten Gber-

tragen:

Positionsdaten (GPS-Koordinaten)
Kategorisierung (Auswahlbaum)
Bewertung (leicht, mittel, schwer)
Hochgeladenes Foto

Kommentar

O O O O O

Um die gewonnenen Daten zielfiihrend auswerten zu kdnnen mussten nachfolgende Schritte
durchgefiihrt werden:

Uberpriifen und Angleichen der Kategorien (wurden unterschiedlich von Probandin-
nen aufgefasst)

Qualitative Analyse Kommentare und Fotos - Bilden von Unterkategorien
Quantitative Auswertung der Kategorien

Verschneidung mit qualitativen Aussagen aus Bild- und Schriftmaterial

Auswahl reprasentativer Problemstellen fiir vor-Ort-Analyse

Kategorien (fiir nachfolgende quantitative Auswertung):

Komfort Infrastruktur:

Umfasst Meldungen Gber fehlende oder unzureichende Infrastruktur (Fahrradanlagen, Ab-
schragungen, Markierungen und Sonstige)

Anmerkung: Unterkategorie ,Gut / Ausgezeichnet” wurde gesondert betrachtet und somit
aus dieser Kategorie herausgenommen.

Problem Infrastruktur

Beinhaltet Meldungen Uber aufgetretene Probleme bei vorhandener Infrastruktur, betref-
fend Oberflache (Belag, Fahrbahnschaden, Gleisanlagen), Geometrie (Radweg- und Stra-
Renbreite, von Kreuzungen, Fahrbahnverengung etc.)

Problem Fahrzeug

Umfasst aufgetretene Probleme, die das Fahrzeug aktiv (Bremsen, Beschleunigen, Stabili-
tat, ...) oder passiv (Mitnahme im OV, Gewicht und GréRe) betreffen.

Konflikt mit Verkehrsteilnehmer

Umfasst Meldung zu Konfliktsituationen der Probandinnen mit anderen Verkehrsteilneh-
menden (PKW, LKW, Fahrrad, FuBgéngerinnen, etc.)

Sonstiges

Aufgrund von Fotos und Kommentaren nicht zuordenbare Problemstellen

Anmerkung: Die zusatzlich erhobene Kategorie ,, Komfort Fahrzeug” wurde aus der Aus-
wertung der Problemstellen herausgenommen, da nur positive Meldungen getatigt wur-
den.
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Insgesamt wurden 187 Meldungen von Probandinnen im Rahmen der Alltagstests Uber die
Smart Survey App getatigt. 174 davon beziehen sich auf Problemstellen, die restlichen 13 sind
positive Anmerkungen der Probandinnen zu Infrastruktur oder Fahrzeug. Letztere werden im
Rahmen der Auswertung gesondert betrachtet und scheinen in den folgenden Diagrammen
nicht auf.

Gemeldete Problemstellen nach Kategorien (absolut)

SONSTIGES 3

KONFLIKT mit Verkehrsteilnehmer 23

PROBLEM Fahrzeug [N ::
PROBLEM Infrastruktur | N R R 72
KoMFORT Infrastruktur | N REHE-HBINERER -1

0 10 20 30 40 50 60 70 80
Anzahl der gemeldeten Problemstellen

Abbildung 23: Gemeldete Problemstellen nach Kategorien (absolut)

Gemeldete Problemstellen nach Kategorien (in %)

B KOMFORT Infrastruktur

W PROBLEM Infrastruktur

B PROBLEM Fahrzeug
KONFLIKT mit

Verkehrsteilnehmer
SONSTIGES

Abbildung 24: Gemeldete Problemstellen nach Kategorien

Insgesamt 65% aller gemeldet Problemstellen betreffen die Infrastruktur, wobei sich ein Grol3-
teil davon auf fehlende oder unzureichende Infrastrukturelemente bezieht. Die restlichen 24%
der Meldungen betreffen Schaden, Verschmutzungen oder sonstige Mangel an bestehender
Infrastruktur. Probleme, die mit dem Fahrzeug in Verbindung stehen, nehmen 20% ein. Kon-
fliktsituationen der Probandinnen mit anderen Verkehrsteilnehmerlnnen wurden insgesamt
23-mal genannt (13%). Die drei in ,Sonstiges” fallenden Problemstellen konnten durch das
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vorhandene Bild- und Textmaterial nicht eindeutig den anderen Kategorien zugeordnet wer-
den.

Einstufung in Leicht — Mittel — Schwer durch Probandinnen

Im Rahmen der Beschreibung der Problemstellen sollten Probandinnen auch beurteilen, ob
sie die gemeldete Problemstelle als , leicht”, ,, mittel” oder ,,schwer” einstufen wiirden.

Problemstellen nach Einstufung der Probandinnen (in %)

11,5%

W LEICHT ®mMITTEL ESCHWER mkA n=174
Abbildung 25: Problemstellung nach Einstufung der Probandinnen

Rund die Halfte aller gemeldeten Problemstellen (47,7%) sind als ,,mittel“ eingestuft. Wahrend
ein Viertel (25,9%) der Meldungen als , leicht” eingestuft ist, fallen 11,5% (20 Problemstellen)
in die Kategorie ,schwer”. Diese werden am Ende der Auswertung noch gesondert betrachtet.
14,9% der Problemstellen wurden von den Probandinnen nicht eingestuft (s. Abbildung 25).

Problemstellen nach Kategorie und Schweregrad (in %)

120%
100%
100%
87%
80%
61%
60% 54%
49%
40%
24% 22% 26%
20% —15% 14% 17%
7% I 9% 9%
3% 4%
0% I . - . |
KOMFORT PROBLEM PROBLEM Fahrzeug KONFLIKT mit SONSTIGES
Infrastruktur Infrastruktur Verkehrsteilnehmer
n=174
B LEICHT ®mMITTEL ®mSCHWER m® keine Angabe
Abbildung 26: Problemstellen nach Kategorien und Einstufung
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Abbildung 26 zeigt die Einstufung der Problemstellen nach oben genannten Kategorien. Auf-
fallig ist, dass in der Kategorie ,KONFLIKT mit Verkehrsteilnehmer” ein GroRteil der Vorfalle
als ,leicht” eingestuft wurde. Hier muss angemerkt werden, dass die Bezeichnung in dieser
Kategorie anders war, als in den anderen. So wurde ,,Vermeidung — Berihrung — Sturz” anstatt
»leicht — mittel — schwer” verwendet, was zu einer starken Verzerrung flihren kann. Ein Pro-
band (4%) hat die Kategorie ,Sturz” bei einem Konflikt mit anderen Verkehrsteilnehmenden
genannt. Es handelte sich dabei um einen Konflikt mit FuRgangerinnen in einer von Fuligan-
gerlnnen stark frequentierten Begegnungszone.

In den (brigen Kategorien wurde rund die Halfte aller Problemstellen als , mittel” eingestuft.
Probleme mit dem Fahrzeug sind im Vergleich zum Durchschnitt (ausgenommen ,,Sonstiges”)
ofter als ,,schwer” eingestuft, ebenso Mangel an bestehender Infrastruktur (Kategorie ,,PROB-
LEM Infrastruktur®). Fehlende oder unzureichende Infrastruktur (Kategorie ,KOMFORT Infra-
struktur”) ist nur in 7% der Meldungen (3 Falle) als schwerwiegend eingestuft.

FAZIT
= Mit 65% sind mehrheitlich Probleme, die sich auf die Infrastruktur beziehen, gemeldet.

=  Fehlende oder unzureichende Infrastruktur (KOMFORT Infrastruktur) ist nur in 3 von 41
Fallen (7%) als schwerwiegend eingestuft.

=  Schdden oder Mangel an bestehender Infrastruktur (PROBLEM Infrastruktur) oder
Probleme mit dem Fahrzeug (PROBLEM Fahrzeug) sind hingegen viel 6fter (14% und
17%) als schwerwiegend beurteilt.
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1.2.5.2 KOMFORT Infrastruktur

Insgesamt wurden 41 Problemstellen gemeldet, die der Kategorie ,KOMFORT Infrastruktur”
zugeordnet sind. Diese Kategorie umfasst alle Meldungen (iber fehlende oder unzureichende
Infrastruktur (Radwege, Abstellplatze etc.) bzw. Infrastrukturelemente (Abschragungen, Mar-
kierungen etc.).

Folgende Auswahlmoglichkeiten standen den Probanden auf der Smart Survey App zur Verfi-
gung:

o o o Co

KOMFORT Infra- | - Fehlend - Abstellflachen - Leicht
struktur - Unzureichend | - Ladeflachen
- Gut / Ausge- - Fahrradanlage

- Mittel

zeichnet ¥
- Oberflache (Abschragung) - Schwer
1) diese Kategorie wird

am Ende dieses Unter- 5 Markierung

kapitels gesondert aus-

gewertet. :
- Sonstige

Tabelle 3: Auswahlmoglichkeiten Kategorie ,KOMFORT Infrastruktur

KOMFORT Infrastruktur betrifft...

Sonstiges [N 4
Markierung [INNINENGEN 2
Oberfliche (Abschragung) NG 11
Fahrradanlage [N 22

0 5 10 15 20 25

Anzahl gemeldete Problemstellen n=41

Abbildung 27: Komfort Infrastruktur Unterkategorien

Uber 50% (22 Félle) der Meldungen betreffen fehlende oder unzureichende Fahrradanlagen,
27% fehlende oder unzureichende Abschragungen und jeweils knapp 10% fehlende/ unzu-
reichende Markierungen oder sonstiges (z.B. Vorhandensein von Rolltreppen).

Im Folgenden wird unterschieden, ob die Problemstelle unzureichend ist, oder ob es sich um
eine fehlende Infrastruktur handelt (siehe Tabelle 3, Level 1).
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Unzureichende Infrastruktur

Unzureichende Infrastruktur

M Fahrradanlage
H Oberflache
(Abschragung)

B Markierung

Sonstiges

Abbildung 28: Problemstellen unzureichende Infrastruktur

Unzureichende Infrastruktur
bezog sich in 12 Fallen auf
Fahrradanlagen, in 9 Fallen
auf unzureichende Abschra-
gungen (z.B. HOohe etc.) und
in drei Fallen auf unverstand-
liche oder schlecht sichtbare
Markierungen (siehe Abbil-
dung 28). Abbildung 29 zeigt
welche Arten von Meldun-
gen im Detail unter jede die-
ser Kategorien fallen.

Unzureichende Infrastruktur (Detail)

Bahnsteig zu schmal
Rolltreppe nicht verwendbar
Ende Fahren gegen Einbahn schlecht markiert

Schlecht markierte Kreuzung

Rampe zu steil

Abschragung zu hoch

StraBenseitenwechsel
Aufstellflache Kreuzung

Radweg zu schmal

o

H Leicht = Mittel = Schwer

Abbildung 29: Unzureichende Infrastruktur (Detail)

| |
N
|
IN
o) —

Aus Abbildung 29 ist ablesbar, welche Problemstellen im Detail innerhalb der Kategorie ,KOM-
FORT Infrastruktur” gemeldet wurden. Am Haufigsten wurden zu schmale Radwege und zu
hohe Abschragungen adressiert. Das Diagramm zeigt auflerdem auch die Beurteilung in die
Kategorien ,leicht”, ,mittel” und ,schwer” durch die Probandinnen. Dabei wurde zu schmale
Radinfrastruktur in drei Fallen als schwerwiegende Problemstelle gemeldet. Unter die Kate-
gorie ,Sonstiges” fallen Meldungen, die Infrastrukturprobleme auRerhalb des StraBenraums

betreffen.
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Beispiel: Unzureichende Infrastruktur > Radweg zu schmal

Neun gemeldete Problem-
stellen betreffen zu schmale
Radwege, wovon drei Falle
als schwer von den Proban-
dinnen eingestuft sind. Un-
ter Radwegen ist in diesem
Kontext die fiir Fahrradfah-
rerinnen ausgewiesene Inf-
rastruktur zu verstehen, in-
klusive Radfahrstreifen und
Mehrzweckstreifen auf der
Fahrbahn.

Abbildung 30 zeigt zwei von
Probandlnnen  gemeldete
Beispiele fiir zu schmale Radinfrastruktur. Am linken Bild ist der Zweirichtungsradweg auf der
Argentinierstrafie (Ecke PlI6RIgasse, 1040 Wien) sichtbar, der im Begegnungsfall viel zu eng
ausfallt. Das rechte Bild zeigt den Mehrzweckstreifen am Julius-Tandler-Platz in (1090 Wien),
welcher von zwei ProbandInnen als zu schmal empfunden wurde.

Abbildung 30: Negativbeispiele fiir zu schmale Radwege

Beispiel: Unzureichende Infrastruktur 2> Aufstellfliche Kreuzung

Auch zu klein bemessene Aufstellflaichen im Kreuzungsbereich an Radiiberfahrten wurden
mehrmals als Problemstelle gemeldet. Das Beispiel in Abbildung 31 wurde am Opernring
(Kreuzung Operngasse, 1010 Wien) aufgenommen. Die Aufstellflache fiir abbiegende Rad- und
e-Scooterfahrerinnen befindet sich neben einer Verkehrsinsel, ist jedoch so knapp bemessen,
dass bei hoherem Verkehrsaufkommen ein Teil der Radfahreriiberfahrt an dieser Kreuzung
blockiert wird.

Abbildung 31: GroRRe der Aufstellflache unzureichend
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Beispiel: Unzureichende Infrastruktur 2 Abschrigung zu hoch

Das am zweithdufigsten genannte
Problem bei unzureichender Infrastruk-
tur sind zu hohe Abschragungen. Durch
die kleinen Raddurchmesser stellen
auch kleine Kanten ein groBes Problem
dar.

Abbildung 32 zeigt beispielhaft den am
Schwarzenbergplatz (1030 Wien) be-
findlichen Radweg. Laut Empfehlung
der RVS sollte die maximale Hohe fir
Gehsteigkanten 3cm betragen. Da es & :
sich hier um eine Radfahreriiberfahrt Abbildung 32: Zu hohe Gehsteigabsenkung
handelt konnte die Hohe noch niedriger sein. Die tatsdchlich gemessen Hohe der Kante be-
tragt jedoch 4,5cm. Insbesondere fir (e-)Scooterfahrerinnen bedeutet das eine Beeintrachti-
gung des Fahrtkomforts und der Sicherheit. An dieser Stelle missen vor allem zusatzlich Stra-
Renbahngleise gequert werden.

Beispiel: Unzureichende Infrastruktur - Rampe zu steil

Zwei Probandinnen haben zu steile Rampen an Fullgdnger-
libergadngen als Problemstelle gemeldet. Da sich die Standfla-
che des Scooters nur wenige Zentimeter (iber dem Boden be-
findet, liegt der Scooter in diesen und dhnlichen Fallen mit der
Standfldche auf (siehe Abbildung 33). Damit solche Ubergénge
auch fir (e-)Scooterfahrerinnen geeignet sind, muss bei der
Wahl der maximalen Steigung in Zukunft darauf geachtet wer-

den. £k

Abbildung 33: Steile Rampe

Beispiel: Unzureichende Infrastruktur 2 Schlecht markierte Kreuzung

Die in Abbildung 34 sichtbare Problemstelle betrifft eine unzureichend markierte Kreuzungs-
situation an der LandstraBBer HauptstraBe (Kreuzung mit Neulinggasse, 1030 Wien). Von der
Neulinggasse aus kommend ist ein rot markierter Radfahrstreifen zu sehen, der auf der ande-
ren Seite der Kreuzung (siehe Pfeil) als Radweg fortgefiihrt wird. Jedoch ist die Verbindung der
beiden Radfahranlagen in der Mitte des Kreuzungsbereichs auf keine Weise markiert. Die
Kreuzung ist also sehr unibersichtlich und damit als gefahrlich flir Rad- und e-Scooterfahrer-
Innen einzustufen. Die Meldung wurde vom Probanden als schwere Problemstelle eingestuft:
,Diese Kreuzung ist aus meiner Sicht sehr geféhrlich, da man vor dieser Kreuzung von rechts in
die Mitte der Strafse muss, damit man zu seinem gekennzeichneten Fahrradstreifen kommt
(vorher keiner vorhanden).” (Proband)
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Abbildung 34: Kreuzungsbereich Neulingasse # LandstraRe HauptstralRe

Abbildung 35 zeigt aus unterschiedlichen Perspektiven Radfahrerinnen die beschriebene
Kreuzung von LandstraBer Hauptstralle und Neulinggasse queren, um vom Radfahrstreifen
auf den weiterfihrenden Radweg zu gelangen. Zwischen den beiden Radfahranlagen ist aller-
dings im Kreuzungsbereich selbst keine Markierung vorhanden, was fir Verwirrung sorgt und
zu gefahrlichen Situationen fuhren kann.
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Abbildung 35: Radfahrer auf unzureichend markierter Kreuzung
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Fehlende Infrastruktur

Fehlende Infrastruktur

B Fahrradanlage

B Oberflache
(Abschragung)

B Markierung

n=13

Abbildung 36: Problemstellen fehlende Infrastruktur

Fehlende Fahrradanlage

Radweg endet im Nichts

2 4 6 8

o

W Mittel W Schwer n=10

Abbildung 37: Fehlende Fahrradanalgen im Detail

Beispiel: Fehlende Infrastruktur = Fahrradanlage

Abbildung 38: Fehlender Radweg
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Die zweite Unterkategorie von
,KOMFORT Infrastruktur” be-
trifft die fehlende Infrastruk-
tur. Abbildung 36 zeigt, dass
sich 10 der 13 Meldungen wie-
derrum auf Fahrradanlagen
beziehen. Zwei Problemstellen
betreffen fehlende Abschra-
gungen und eine mit fehlender
Markierung.

Sieben Mal ist als Problemstelle
vermerkt worden, dass kein Rad-
weg bzw. keine Fahrradanlage
vorhanden sind, obwohl sie von
dem oder der ProbandIn als not-
wendig eingeschatzt worden ist
(s. Abbildung 37). Viermal wurde
diese Situation als schwerwie-
gend eingestuft. Die lGbrigen drei
gemeldeten Problemstellen be-
ziehen sich auf Stellen, wo eine
Radfahranlage ,im Nichts” en-
det oder beginnt.

Abbildung 38 zeigt ein typisches Bei-
spiel fir eine StralRe, auf der das Fahren
auf der Fahrbahn mit e-Scooter von
Probandlnnen aufgrund des hohen Ge-
schwindigkeitsunterschieds
MIV und Scootern, als zu gefahrlich
wahrgenommen wird. Deswegen wird
(verbotenerweise) am Gehsteig gefah-
ren. Das Foto wurde am Kaisermiih-
lendamm (1220 Wien) aufgenommen.

zwischen
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Auf Abbildung 39 ist ein e-Scooter-
fahrer am LandstraBer Giirtel zu se-
hen. Die Stelle wurde als Problem-
stelle gemeldet, da es hier mehrerer
Fahrstreifen pro Fahrtrichtung gibt
(sowie zwei Abbiegestreifen) und
mit hohen Geschwindigkeiten gefah-
ren wird, aber keine Radfahranlage
vorhanden ist. Zudem stellen ein-
und ausparkende Fahrzeuge am
rechten Parkstreifen eine zusatzliche
Gefahr fir Scooter- und Radfahrerin-
nen dar.

Abbildung 40 zeigt eine weitere Si-
tuation, bei der eine Radfahran-
lage jedenfalls wiinschenswert
ware. Es handelt sich um die Prinz-
Eugen-StraBe im 3. Wiener Ge-
meindebezirk. Die StraRenbahn
teilt sich hier die Fahrbahn mit an-
deren Kraftfahrzeugen. Da fir
Scooter- und Radfahrerinnen
grundsatzlich das Rechtsfahrgebot
gilt und sie zudem aufgrund der
schmalen Breite der Reifen versu-
chen Strallenbahngleise zu mei-
den, ist anzunehmen, dass sie
rechts der Gleise fahren. Proble-
matisch wird die Situation jedoch
insbesondere im Bereich der Hal-
testellenvorziehung der Straenbahn, wo zwischen Gehsteigkante und Gleise nur noch 60cm
Abstand zur Verfligung stehen. Zu beachten ist auch, dass die unebene Oberflache (Boden-
platten des Gleiskérpers) und knapp vorbeifahrende Fahrzeuge eine enorme Verunsicherung
und schlieBlich auch ein ernstzunehmendes Sicherheitsrisiko flir e-Scooterfahrerinnen dar-
stellen. Auf diesem und ahnlichen Strallentypen bedarf es einer geeigneten Radfahranlage
bzw. gut angeschriebenen Alternativrouten.

Abbildung 40: Fahrbahnverengung im Haltestellenbereich
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Beispiel: Fehlende Infrastruktur > Radweg endet im Nichts

Die nebenstehende Abbildung 41 zeigt eine Problem-
stelle, die von einer Probandin als schwer eingestuft
wurde. Der Radweg endet plotzlich und geht in einen
unbefestigten Streifen knapp an der Fahrbahn (ber.
Das Bild wurde an der Siemensstralle (1210 Wien)
aufgenommen. Grundsatzlich gilt es solche Liicken im
Wegenetz zu schliefen, um das Fahren mit e-Scoo-
tern sicher und attraktiv zu gestalten.

Abbildung 41: Weg endet plétzlich

FAZIT

= Allgemein ist anzumerken, dass der Druck auf die vorhandene Radinfrastruktur durch
die zusatzliche Fahrzeugkategorie der e-Scooter steigt.

= Der prazise Bau von Radinfrastruktur nach RVS-Kriterien ist noch wichtiger, wenn diese
von e-Scooterfahrerlnnen genutzt werden soll.

= Die Mehrheit der Meldungen betrifft fehlende oder unzureichende Radfahranlagen.

= Zu schmale Radwege, zu hohe Abschrdagungen an Gehsteigkanten, und das Nichtvor-
handensein von Radwegen stellen fiir e-Scooterfahrerinnen die haufigsten Probleme in
Bezug auf Infrastruktur dar.

= Das Nichtvorhandensein von Radwegen wurde besonders oft als schwerwiegendes
Problem eingestuft.
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1.2.5.3 PROBLEM Infrastruktur

Die Kategorie ,,PROBLEM Infrastruktur” umfasst Meldungen Uber aufgetretene Probleme bei
vorhandener Infrastruktur. Mit insgesamt 72 gemeldeten Problemstellen ist sie die grofSte Ka-
tegorie. Die Meldungen betreffen die Fahrbahnoberfliche (z.B. Belag, Fahrbahnschaden,
Gleisanlagen), die Geometrie (z.B. Radweg- und Strallenbreiten, Design von Kreuzungen), Ver-
schmutzungen der Infrastruktur und problematische Schnittstellen zwischen verschiedenen

Infrastrukturtypen (z.B. Radweg — Mehrzweckstreifen).

Nachfolgende Tabelle 4 beinhaltet Optionen, welche die Probandinnen auf der Smart Survey
App unter der Kategorie ,,Problem Infrastruktur” zur Auswahl hatten.

Tabelle 4: Auswahlmoglichkeiten der Kategorie ,,Problem Infrastruktur”

PROBLEM Infrastruktur

keine Angabe | 1
Schnittstelle [l 6
Verschmutzung 1l 3
Geometrie I 38
O Clgik-lalcy v

0 10 20 30 40 50 60

Abbildung 42: Problem Infrastruktur nach Unterkategorien.

PROBLEM Infrastruktur nach

Infrastrukturtyp
1,4%

2,8%

48,6%
47,2%

HStrale M Radweg M Gehsteig Sonstiges

Abbildung 43: Problem Infrastruktur (nach Infrastrukturtyp)
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Wie die Abbildung 42 zeigt, be-
trifft die Gberwiegende Mehrheit
(75%) der gemeldeten Problem-
stellen in dieser Kategorie die
Oberflache von Radfahranlagen
oder Fahrbahnen. Am zweithau-
figsten, jedoch weitaus seltener,
werden Probleme mit der Geo-
metrie genannt, auBerdem noch
mit Schnittstellen zwischen Infra-
strukturtypen und Verschmut-
zungen der Infrastruktur.

In Abbildung 43 ist dargestellt,
wie die Problemstellen der Kate-
gorie ,PROBLEM Infrastruktur”
auf die verschiedenen Infrastruk-
turtypen aufgeteilt sind. Fast alle
Stellen entfallen auf Radwege
oder StraBe (womit in diesem
Sinne die Fahrbahn gemeint ist),
wahrend nur 2,8% den Gehsteig
und 1,4% eine Begegnungszone
(hier: ,Sonstiges”) betreffen.
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PROBLEM Infrastruktur: Oberflache

Sonstiges
Gehsteig
Radweg
Strale [l 20 4
0 10 20 25

M Leicht W Mittel B Schwer

Abbildung 44: Problem Infrastruktur: Oberflache

Beginnend mit der groRten Un-
terkategorie, der Oberflache,
werden nun die gemeldeten
Problemstellen erlautert. Neben-
stehende Abbildung 44 zeigt die
insgesamt 54 gemeldeten Prob-
lemstellen, welche die Oberfla-
che betreffen, sortiert nach be-
troffenem Infrastrukturtyp und
mit der Beurteilung der Proban-
den. 28 Problemstellen sind auf
Radwegen gemeldet, wovon zwei
als schwer eingestuft sind. Wah-

rend Problemstellen am Radweg relativ haufig als leichte Problemstellen beurteilt sind, ist dies
bei Oberflachenproblemen auf der Fahrbahn (StraBe) nicht der Fall. Hier sind sogar vier Falle
als schwer beurteilt worden.

30
25
20
15
10

Probleme Oberflache im Detail

m—t—
7

8

StraRe

Belag M Unebenheiten

17

Radweg

1

Gehsteig

Gleisanlagen

Abbildung 45: Problem Oberflache im Detail

Sonstiges

W kA

Betrachtet man die Problem-
stellen, die in Bezug auf die
Oberflache der Infrastruktur ge-
meldet sind im Detail (s. Abbil-
dung 45), ist erkennbar, dass ein
grofRer Teil den Bodenbelag be-
trifft, und die zweitgrofSte
Gruppe Unebenheiten bzw.
Schaden auf der Fahrbahn. Be-
sonders oft sind gepflasterte
Radwege bzw. Fahrbahnen mit
Fahrradanlage gemeldet wor-
den. E-Scooter sind aufgrund

des geringen Reifendurchmessers sehr empfindlich gegeniber holprigen Oberflachen. Viele
Probandinnen empfanden unebene Oberflachen als sicherheitsgefdhrdend. Ebenfalls oft ge-
nannt sind Problemstellen, die das Kreuzen von Gleisanlagen (StraRenbahngleise im stadti-
schen Raum) betreffen. Aufgrund der grolRen Empfindlichkeit der e-Scooter gegeniber Un-
ebenheiten wiinschen sich Probandlnnen, dass moéglichst wenige Querungen von StralRen-
bahngleisen vorkommen.
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Beispiele: Problem Oberfliche - Belag

Es wurden 25 Meldungen getitigt, bei denen der Boden-
belag flir die ProbandIinnen ein Problem darstellt.

Abbildung 46 zeigt eine Problemstelle, bei der das Fahren
auf der Fahrbahn fir e-Scooter Fahrer aufgrund des Bo-
denbelags nicht zumutbar ist (zu wenig Stabilitat). Eine
Probandin hat dieses Bild in der GunoldstraBe (1190
Wien) aufgenommen und angemerkt, dass sie am Geh-
steig fahren musste, da der gepflasterte Boden eine Si-
cherheitsgefahrdung durch verringerte Stabilitat dar-
stellt. Zudem ist an dieser Stelle kein Radweg vorhanden.

Abbildung 46: Gepflasterte StraRe

Auf Abbildung 47 ist ein Fall zu sehen, bei dem sich ein
Mehrzweckstreifen auf einer gepflasterten Fahrbahn be-
findet. Flr e-Scooter stellen solche Unebenheiten wie be-
reits erwahnt ein Sicherheitsrisiko dar. Erschwerend
kommt bei dieser konkreten Problemstelle hinzu, dass
sich der Radfahrstreifen direkt neben Parkplatzen befin-
det und dadurch e-Scooterfahrerinnen zusatzlich durch
ein- und ausparkende Fahrzeuge, sowie aufgehende Tu-
ren gefahrdet sind. Das Foto ist in der Dommayergasse
(1130 Wien) entstanden.

Abbildung 47: Gepflasterter Radfahrstreifen

Ein weiteres Problem fiir Sicherheit sowie Komfort beim
Fahren mit e-Scootern sind Radwege mit unebenen Belag,
wie zum Beispiel auf Abbildung 48 zu sehen ist. Wahrend
flr Radfahrer diese Art von Fahrbahnbelag kein Problem
darstellt, wird es laut Aussagen mehrerer Probandinnen
auf dem e-Scooter schnell anstrengend, da der Reifen-
durchmesser geringer ist. Neu gebaute Radwege, die auch
den Anspriichen von e-Scootern entsprechen sollen, dir-
fen in Zukunft keinen unebenen Bodenbelag mehr aufwei-
sen. Das Foto zeigt den Radweg in der MarchfeldstralRe
(1200 Wien).

Abbildung 48: Gepflasterter Radweg
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Beispiele: Problem Oberfliche - Unebenheiten

Die zweithdufigste Art von Oberflachenproblemen betref-
fen Unebenheiten bzw. Fahrbahnschaden (18 Problemstel-
len).

Nebenstehende Abbildung 49 zeigt eine gemeldete Prob-
lemstelle in der Computergasse (1100 Wien), bei der Un-
ebenheiten verschiedener Art auf der Radinfrastruktur ge-
rade im Kreuzungsbereich auftreten. Besonders in Kreu-
zungsbereichen muss aus Sicherheitsgriinden darauf geach-
tet werden, dass die Oberflache der Radinfrastruktur eben
ist.

Abbildung 49: Unebenheiten im Kreuzungsbereich

Abbildung 50: Fahrbahnschidden am Radfahrstreifen Das linke Bild der Abbildung 50 zeigt den

: ; : T Radfahrstreifen entlang der Adalbert Stif-
ter StraRe (1200 Wien). Dieser Radweg
scheint fur alle Benutzenden ein Sicher-
heitsrisiko und unkomfortabel zu sein. Fir
~ e-Scooterfahrerinnen ist dieser Radweg
aufgrund des schlechten Zustands der
; Fahrbahnoberflache eigentlich unzumut-
_ bar. AuBerdem verstirkt die teilweise
Pflasterung, wie auf dem Foto erkennbar,
das Problem. Daneben ist ein typisches
Beispiel fir grof¥flachige Fahrbahnscha-
den, die fiir e-Scooterfahrerinnen eine
starke Beeintrachtigung des Komforts,
aber auch der Sicherheit darstellen. Das
Foto wurde in der Schumanngasse (1170
Wien) aufgenommen.

Ein weiteres Beispiel fir Fahrbahnschaden
auf der Fahrradinfrastruktur ist die links-
stehende Problemstelle (Abbildung 51),
die am Donaukanal (1090 Wien) aufge-
nommen wurde. Insbesondere, da es sich
bei dieser ,Fairnesszone” um eine wich-
tige Radverbindung durch die Stadt han-
delt, sollten Risse und sonstige Fahrbahn-
schaden moglichst schnell ausgebessert
werden. Insbesondere fiir e-Scooterfah-
rerinnen besteht sogar erhohte Sturzge-
fahr.

Abbildung 51: Fahrbahnschdden auf wichtiger Radroute

)
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Auf Abbildung 52 ist links ein Radfahrstreifen in der MargaretenstraRe (1050 Wien) zu sehen,
der auf einer gepflasterten und (wie im rechten Bild erkennbar) unebenen Oberflache zwi-
schen zwei Fahrstreifen verlauft. Die Breite des Radweges betragt 130cm.

Die Situation ist flr e-Scooterfahrerinnen, aber auch fir ungelibte Radfahrerinnen verunsi-
chernd, da man sich leicht zwischen den beiden Fahrstreifen eingeengt flihlt. Bei e-Scooter-
fahrerinnen ist zudem das Problem der Oberflachenempfindlichkeit zu beachten.

Abbildung 52: Radfahrstreifen Margaretenstralle

Beispiele: Problem Oberflache - Gleisanlagen

T

Sieben Meldungen zu Problemen mit der
Fahrbahnoberflache betreffen Gleisanla-
gen, die entweder in Fahrtrichtung ein
Problem darstellen, da die Reifen von
Scootern darin stecken bleiben kdnnen,
oder bei dem Uberfahren laut Kommen-
taren der Probandinnen die Stabilitat
stark beeintrachtigen. Abbildung 53 zeigt
eine Detailaufnahme der StralRenbahn-
gleise am Schwarzenbergplatz (1030
Wien) und macht ersichtlich, wieso sie

S eine grolRe Gefahr fiir e-Scooter darstel-
Abbildung 53: StraRenbahngleise als Gefahr fiir e-Scooter len.

Auch wenn Querungen von Gleisanlagen nicht immer vermeidbar sind, sollte jedoch darauf
geachtet werden, dass wichtige Radinfrastruktur so geplant wird, dass moglichst wenige Que-
rungen notwendig sind. Damit kann der Komfort und die Sicherheit fiir (e-)Scooterfahrerinnen
erhoht werden.
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Geometrie

PROBLEM Infrastruktur: Geometrie

Sonstiges
Gehsteig
Radweg
Strake

B Mittel HSchwer kA

Abbildung 54: Problem Infrastruktur: Geometrie

Unter die Kategorie ,,Geometrie” fal-
len Stellen, an denen die Bemessung
verschiedener Infrastrukturen (Rad-
fahranlage, Fahrbahn, Gehsteig etc.)
ein Problem fiir die Verkehrssicher-
heit oder den Fahrkomfort mit e-
Scootern darstellen. Zu schmale Rad-
wege sind allerdings nicht enthalten,
da diese bereits in der Kategorie
,KOMFORT Infrastruktur” als unzu-
reichende Infrastruktur erfasst wur-
den.

Aus Abbildung 54 ist erkenntlich, dass die meisten Problemstellen dieser Kategorie die Fahr-
bahn (StraBe) betreffen. Dabei wurde mehr als die Halfte von den ProbandInnen als schwer-

wiegend eingestuft.

PROBLEM Infrastruktur: Geometrie

1

2
Fahren gegen Kreuzung zu schmal kA
Einbahn

O R N W &~ U

N Strale M Gehsteig

Abbildung 55: Problem Infrastruktur im Detail

Abbildung 56: Fahren gegen die Einbahn
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Betrachtet man die Begriindung der
Problemstellen im Detail (s. Abbil-
dung 55), sieht man, dass vor allem
Probleme in EinbahnstraBen auftre-
ten, wo fur Fahrrader (und e-Scooter)
das Fahren gegen die Einbahn erlaubt
ist.

Die beiden Beispiele in Abbildung 56
stehen fiir eine Situation, in der sich
e-Scooterfahrerinnen durch das nahe
Vorbeifahren der Kfz im Begegnungs-
fall unsicher fuhlen.
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Eine weitere Unterkategorie war ,Verschmutzung” der Infrastruktur. Hier gab es allerdings
nur drei Meldungen von Seiten der Probandinnen und allesamt wurden als ,leicht” eingestuft.

Auch in der Unterkategorie ,Schnittstelle” wurden nur wenige Problemstellen gemeldet. Drei
betreffen den Radweg und drei die Fahrbahn auf der StralRe. Alle wurden als ,,mittel” von den
Probandinnen eingestuft.

FAZIT

Die gemeldeten Infrastrukturprobleme bezogen sich fast ausschlieRlich auf die Fahr-
bahn (in den Kategorien der Probandinnen als Stralle bezeichnet) oder die Radinfra-
struktur. Daraus ist abzuleiten, dass die Probandinnen selten am Gehsteig gefahren
sind.

Aufgrund der kleinen Reifendurchmesser der meisten e-Scooter ist eine ebene Oberfla-
che sehr wichtig fir Komfort und Sicherheit. Die meisten Problemstellen in dieser Ka-
tegorie bezogen sich auf den Zustand oder die Beschaffenheit der Oberflache von Fahr-
bahn oder Radinfrastruktur.

Insbesondere Pflastersteine wurden oft als Problem gemeldet, meist auf einer Fahrra-
dinfrastruktur. E-Scooterfahrerinnen gelangen dadurch potenziell in den Konflikt zwi-
schen Benutzungspflicht des Radweges und Sicherheitsrisiko durch die unebene Ober-
flache der Radinfrastruktur.

Enge Begegnungsfille in (Einbahn-)Straflen mit KFZ wurden von den Probandinnen in
mehr als der Hélfte der Falle als schwerwiegend eingestuft.

e-WALK | AP3.3 Bericht 44



1.2.5.4 KONFLIKT mit Verkehrsteilnehmer

Diese Kategorie umfasst Meldungen Uber jegliche Arten von Konfliktsituationen mit anderen
Verkehrsteilnehmern. Insgesamt wurden 23 Konflikte gemeldet. Aus nachfolgender Tabelle 5
ist ablesbar, welche Auswahlmaoglichkeiten die Probandinnen in dieser Kategorie zur Verfi-

gung hatten.

Tabelle 5: Auswahlmoglichkeiten der Kategorie , Konflikt mit Verkehrsteilnehmer”

Konfliktsituation mit...

= LKW
= PKW

m FuBganger

Sonstiges

Abbildung 57: Konfliktsituationen mit Verkehrsteilnehmern

Konfliktsituationen nach
Infrastrukturtyp

4,3%

34,8% = Strale
= Radweg

Sonstiges

Abbildung 58: Konfliktsituation nach Infrastrukturtyp
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m Offentlicher Verkehr

Das Diagramm in Abbildung 57
zeigt, mit welchen Verkehrsteil-
nehmerlnnen  Konfliktsituatio-
nen wahrend der Alltagstests
aufgekommen sind. Die Uber-
wiegende Mehrheit der Konflikt-
situationen entfallt auf PKW und
FuBgangerinnen. Uberra-
schenderweise wurden keine
Vorfalle bzw. Konfliktsituationen
mit Radfahrerlnnen genannt, ob-
wohl sie sich mit e-Scooterfah-
rerinnen dieselbe Infrastruktur
teilen.

Abbildung 58 zeigt, auf welcher
Art der Infrastruktur die Konflikt-
situation aufgetreten ist. Uber
60% der gemeldeten Vorfille be-
treffen die Fahrradinfrastruktu-
ren und etwa ein Drittel die Fahr-
bahn. Hier ist auch bemerkens-
wert, dass keine Konfliktsitua-
tion auf dem Gehsteig gemeldet
wurde, wenngleich ein Drittel al-
ler gemeldeten Konfliktsituatio-
nen mit FuBgangerlnnen aufge-
treten ist.
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Konflikte nach Verkehrsteilnehmern und Infrastrukturtyp

10
8
6 5 1
4 4
2 P 4
| z
LKW PKW FuBganger Offentlicher Verkehr Sonstiges

B Strale M Radweg M Sonstiges

n=23

Abbildung 59: Konflikte nach Verkehrsteilnehmern und Infrastrukturtyp

Abbildung 59 zeigt die gemeldeten Konfliktsituationen nach
Verkehrsteilnehmerinnen und Infrastrukturtyp. Die Kon-
flikte mit LKW betreffen entweder Abbiegesituationen, bei
der e-Scooter vor dem Kreuzungsbereich in den toten Win-
kel des LKWs kommen, oder Halten/Parken auf Radfahr-
ahrstreifen, siehe nachfolgende Abbildung 60.

Die Konfliktsituationen mit PKW betreffen meist ebenfalls
Abbiegesituationen (vor allem Rechtsabbiegen), bei der e-
Scooter beinahe Ubersehen werden. AulRerdem stellen Aus-
fahrten, welche die Radinfrastruktur kreuzen und

das Ein- und Ausparken bei Parkspuren, die direkt

neben Radfahrstreifen verlaufen, Problemstellen dar. Abbildung 61 zeigt eine Kreuzungssitu-
ation am Gaudenzdorfer Girtel (1120 Wien) mit zwei Rechtsabbiegerspuren, die zwei Proban-
dinnen als Konfliktsituation mit PKW gemeldet haben, da PKW-Lenkerlnnen sehr leicht Rad-
bzw. e-Scooterfahrerinnen tbersehen.

Abbildung 60: LKW blockiert Radfahrstreifen

Abbildung 61: Potenziell gefahrliche Abbiegesituation am Gaudenzdorfer Girtel
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Die Konfliktsituationen mit FuBgangerlnnen geschehen
meistens auf der Fahrradinfrastruktur. Es handelt sich bei al-
len gemeldeten Problemstellen um FuBgangerinnen, die auf
der Fahrradinfrastruktur gehen oder stehen bleiben, bzw.
diese achtlos kreuzen. Die Konfliktstelle, die unter ,,Sonsti-
ges” fallt, betrifft die Mariahilferstralle (1070 Wien), da hier
ein Proband gemeldet hat, dass es trotz Begegnungszone
aufgrund der hohen FuBgangerinnenfrequenz kaum moglich
ist, mit dem Scooter zu fahren (s. Abbildung 63).

Konfliktsituationen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln betref-
fen einen abbiegenden Bus sowie eine Engstelle mit einer
Straflenbahn.

Abbildung 62: Begegnungszone Mariahilfer Stralle

FAZIT

= Die Mehrheit aller Konfliktsituationen ereignete sich zwischen PKW bzw. FulRgéngerin-
nen.

= Rund ein Drittel aller Konfliktsituationen ist mit FuBgangerinnen aufgetreten.
= Allerdings wurden keine Konfliktsituationen auf Gehsteigen gemeldet.

= Die meisten Konfliktsituationen mit KFZ betreffen Abbiegesituationen, sowie Ausfahr-
ten und das Ein- und Ausparken.

= Eswurden keine Konfliktsituationen mit Radfahrerinnen gemeldet, obwohl sie dieselbe
Infrastruktur mit e-Scootern teilen.
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1.2.5.5 PROBLEM Fahrzeug

Die Kategorie ,PROBLEM Fahrzeug” umfasst
Problemstellen, die e-Scooter selbst betref-
fen. Bei den insgesamt 35 Meldungen (20% al-
ler Problemstellen) wurde zwischen aktiven
und passiven Problemen mit den Fahrzeugen
unterschieden (siehe Tabelle 6, Level 1). Un- 46%
ter ,aktiv” fallen Probleme mit dem Brems-

und Beschleunigungsvorgang, Stabilitat des
Fahrzeugs, Beleuchtung etc., wahrend passive
Probleme vor allem MaRe und Gewicht des
Fahrzeugs betreffen. Abbildung 63 zeigt, wie

die Meldungen zu Problemen mit den Fahr- Abbildung 63: Aktive und passive Probleme mit e-
zeugen aufgeteilt sind. Etwas mehr als die scootern

Halfte betreffen aktive Probleme mit e-Scoo-

tern.

PROBLEM Fahrzeug (aktiv/passiv)

m Aktiv

54% m Passiv

Tabelle 6: Auswahlmoglichkeiten der Kategorie ,,Problem Fahrzeug”

In Abbildung 64 sind die gemeldeten aktiven Probleme mit dem Fahrzeug nach Art des Prob-
lems und Einstufung durch die Probandinnen dargestellt. Die meisten Probleme wurden in
Bezug auf die Stabilitdt des e-Scooters gemeldet, wobei in Abbildung 65 detaillierter aufge-
schlisselt ist, in welchem Kontext ein Problem mit der Stabilitat gemeldet wurde. In drei Fillen
betrifft es das ,,Blinken” bzw. Handzeichen geben, da eine Hand vom Lenker genommen wer-
den muss. Zwei Fille betreffen den Korb als Zusatzausstattung beim e-Scooter Modell e-
TWOW und in einem Fall wurde angegeben, dass es schwer ist, beim Bremsen das Gleichge-
wicht zu halten.

Am zweithaufigsten wurden Probleme mit dem Bremsvorgang genannt, wobei in drei von vier
Fallen interessanterweise das Problem an zu starkem, bzw. zu abruptem Bremsen lag (s.Ab-
bildung 66).

Drei Mal wurden auBerdem jeweils Probleme mit der Beschleunigung (bei Steigungen) und
der Geschwindigkeit der Fahrzeuge gemeldet. Unter ,Sonstiges” fallen drei Meldungen, die
die fehlende Absperrmoglichkeit der e-Scooter betreffen.
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Gemeldete Probleme mit dem Fahrzeug

Sonstiges

i{

Stabilitat

Geschwindigkeit

Bremsen

Beschleunigen

o

H Leicht B Mittel m kA

Abbildung 64: Probleme mit dem Fahrzeug (aktiv)

Problem mit Stabilitat

3
2
., 1 01
, - o

Bremsen Korb Blinken Bremse zu stark

Abbildung 65: Probleme mit Stabilitat

1 2 3 4

Problem mit Bremsen

3

1

Bremse zu schwach

Abbildung 66: Problem mit Bremsen

Abbildung 67 zeigt die passiven Probleme mit den e-Scootern nach Einstufung der ProbandIn-
nen. Insbesondere das Gewicht der Scooter spielt sichtlich eine groRe Rolle, da dieser Faktor
sogar zweimal als schwerwiegend beurteilt wurde. 10 der insgesamt 16 Problemstellen zu
passiven Problemen mit den e-Scootern betreffen die Mitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln. Diese nehmen Probandinnen vor allem aufgrund des Gewichts und der GroRe der Scoo-

ter als problematisch bzw. anstrengend wahr.
Probleme mit dem Fahrzeug (passiv)

Sonstiges

GréRe

Gewicht
0 2 4 6 8

H Leicht ® Mittel B Schwer mkA

Abbildung 67: Probleme mit dem Fahrzeug (passiv)
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In Abbildung 68 ist zu sehen, welche Arten von
Problemen unter ,Sonstiges” zusammenge-

Sonstige Probleme Fahrzeug

(passiv)
fasst wurden. Fiinf Meldungen gibt es iber die
Mitnahme im 6ffentlichen Verkehr. Dabei war ° >
aber nicht das Gewicht oder die MaRe des e- 4
Scooters das Problem, sondern die Menge an 1 2

Fahrgasten oder etwa die Wartezeiten bei

: m B

Aufzigen. OV Transport Griffe Sonstiges

Einmal wurde auBerdem erwdhnt, dass die apbildung 68: Sonstige Probleme (passiv)
Griffe des Fahrzeugs breiter sein sollten.

»Sonstiges” war nicht weiter zuordenbar, da weder Fotos noch Text vorhanden waren.

Sonstiges (passiv)

Sonstiges (aktiv)

Geschwindigkeit

Beschleunigen

Probleme nach Scootertyp

GrolRe

Gewicht

Stabilitat

Bremsen

1 2 3 4 5 6 7 8 9

o

e-Kick micro Peugeot HBE-TWOW ®EXIAOMI

Abbildung 69: Gemeldete Probleme mit Fahrzeug nach e-Scootermodell

Abbildung 69 zeigt alle gemeldeten Probleme mit den Fahrzeugen, eingeteilt nach betroffe-
nem e-Scootermodell. Es wurden zwar, wie eingangs in diesem Kapitel erwdahnt, mehr Modelle
im Rahmen der Alltagstests vergeben, jedoch wurden nur Probleme mit den nachfolgenden
drei Modellen gemeldet: e-Kick micro Peugeot, E-TWOW und XIAOMI (wie die Fragebogen -
Anhang 2 gezeigt haben, sagt das nichts lber die tatsdachliche Anfalligkeit oder dhnliches aus)

FAZIT

Probleme der Stabilitdt insbesondere beim Geben von Handzeichen (Blinken).
Probleme beim Bremsen (zu stark bzw. zu ruckartig).

Nicht ausreichende Beschleunigung und Geschwindigkeit, insbesondere auf Steigun-
gen.

Gewicht und GroRe der e-Scooter stellen ein Hindernis dar.
Mitnahme im OV zu StoRzeiten schwierig.

Verwendung der Aufziige zum OV ist zeitintensiv.
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1.2.6 Fragebogen

1.2.6.1 Methodisches Vorgehen bei Datenerhebung und -auswertung

Nach Abschluss der Alltagstest wurde von den Probandlinnen ein qualitativer Fragebogen aus-
gefillt, der die Erfahrung mit dem e-Scooter wahrend der Testwoche und die Einschatzung
uber die Alltagstauglichkeit von e-Scootern ermitteln soll. Der Fragebogen ist im Anhang 2 zu
finden. Auf den folgenden Seiten werden die Ergebnisse dieser Fragebdgen analysiert.

Da es sich bei den durch den Fragebogen gewonnen Daten um qualitative Daten in Textform
handelt, ist es lediglich moglich im Rahmen der Auswertung Tendenzen sichtbar zu machen.
Aufgrund der Anzahl der Probandlnnen (54) ist es schwer, Riickschliisse auf allgemein gliltige
Aussage zu ziehen. Primar im Vordergrund steht das Verstehen und Sichtbarmachen von Fak-
toren, welche die Nutzung und Integration von e-Scootern in den Mobilitatsalltag beeinflus-
sen.

Um die Fille an Informationen zu strukturieren und spater visualisieren zu kénnen, wurden in
deduktiver Vorgehensweise Kategorien gebildet. SchlieBlich wurde in folgende fiinf groRe Ant-
wortkategorien unterteilt:

e Gesamteindruck und Alltagstauglichkeit

e Anderung der Wege und des Mobilititsverhaltens

e Subjektives Sicherheitsgefiihl der ProbandIlnnen

e Fahrzeug

e Verbesserungsvorschlage zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und des Komforts

In jeder dieser Kategorien gibt es eine Vielzahl an Diagrammen, deren Kategorien ebenfalls
von den Antworten der Probandinnen abgeleitet wurden.

1.2.6.2 Gesamteindruck und Alltagstauglichkeit

Gesamteindruck e-Scooter nach der Testwoche

7% 2%

37% sehr gut
(]

24% eher gut
= mittel

m eher schlecht

m schlecht

30%

Abbildung 70: Gesamteindruck der Probandinnen nach der Testwoche

Abbildung 70 zeigt den Gesamteindruck der Probandinnen nach der Testwoche. Die Mehrheit
der ProbandIlnnen (36 Personen) hat nach der Testwoche einen sehr guten oder eher guten
Eindruck von e-Scootern gehabt. Nur 9% aller Teilnehmerinnen haben einen eher schlechten
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oder schlechten Gesamteindruck beschrieben. Allerdings ist anzunehmen, dass die Mehrheit
der ProbandIinnen durch ihre freiwillige Teilnahme an den Alltagstests bereits sehr offen ge-
genliber e-Scootern eingestellt war.

,Sehr gut, bin aber auch vorsichtig und immer auf dem Radweg gefahren. Stra-
Ben mit einer max. Geschwindigkeit von 30km/h sind angenehm zum Fahren,
wenn die Oberfldche glatt ist. Es ist definitiv auch fiir Anfdnger geeignet.” (Pro-
bandin)

Einige ProbandIinnen gaben an, dass ihnen die Testwoche mit dem Scooter zwar gefallen hat,
aber die Fahrzeuge trotzdem nicht alltagstauglich sind, wie etwa die folgende Aussage zeigt:

»Ich sehe e-Scooter als Erwachsenenspielzeug.” (Proband).

Auf nachfolgender Abbildung 71 ist dargestellt, wie viel Erfahrung die Probandinnen bereits
vor der Testwoche mit Scootern bzw. e-Scootern hatten. 70% der Probandinnen hatten laut
Angabe keine Erfahrung mit e-Scootern und nur 11% (sechs Personen) haben angegeben, re-
gelmaRig e-Scooter zu verwenden. 30% der Probandinnen hatten vor der Testwoche auch
keine Erfahrung mit reguldren Scootern.

Erfahrung der Probandinnen vor der Testwoche

80%
70%

70%
60%

50%

50%
40%

30%

30% -
20% 19%

. =

Scooter e-Scooter

20%
10%

0%

B Nein HWenig RegelmaRig

Abbildung 71: Erfahrung mit Scootern und e-Scootern vor der Testwoche
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Wie aus untenstehender Abbildung 72 zu entnehmen ist, haben insgesamt 78% der Proban-
dinnen angegeben, e-Scooter fir alltagstauglich zu halten. Im Altersvergleich (Abbildung 73)
ist zu sehen, dass interessanterweise in der Gruppe der 31 bis 40-jahrigen anteilsmalig mehr
Personen e-Scooter fir alltagstauglich halten, als in der jliingeren Gruppe der 21 bis 30-Jahri-
gen. In den beiden dltesten Altersgruppen haben alle Probandinnen angegeben, den e-Scoo-
ter als alltagstauglich einzustufen. Es handelt sich aber dabei nur um insgesamt 5 ProbandiIn-
nen.

Alltagstauglichkeit

@

n=54

= ja mnein

Abbildung 72: Beurteilung der Alltagstauglichkeit durch die Probandinnen

Alltagstauglichkeit (nach Altersgruppen)

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

Wja Enein n=54

Abbildung 73: Beurteilung der Alltagstauglichkeit nach Altersgruppen
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Vor- und Nachteile von e-Scootern

Die Kategorisierung der genannten Vor- und Nachteile wurde von den offenen Antworten der
Probandinnen abgeleitet. So sind pro ProbandIn beliebig viele Vor- und Nachteile méglich. In
den Diagrammen sind nur jene enthalten, die mindestens mehr als finf Mal (entspricht mehr
als 10% bei 54 Probanden) genannt wurden. Sonstige Vor- und Nachteile, die weniger Nen-
nungen hatten sind der Vollstandigkeit halber im Anhang 3 zu finden.

Vorteile von e-Scootern

Schneller am Ziel GGG 19
Flexibler Einsatz NN 10
Kombination mit OV I 17
Mitnahmemaoglichkeit Gebdude NN 13
SpaRfaktor GG 12
einfache Handhabung I 12
Sicheres Fahrgefiihl I 11
ldngere Wege moglich . 7

fir Stadt geeignet NG ©
0 5 10 15 20

Abbildung 74: Genannte Vorteile von e-Scootern

Abbildung 74 zeigt die meistgenannten Vorteile von e-Scootern im Alltag, die von den Proban-
dinnen in den Fragebdgen genannt wurden. Die am haufigsten genannten Vorteile sind fol-
gende zwei:

Ill

,man kommt mit einem e-Scooter schneller ans Ziel“ und
,der flexible Einsatz”.

Darunter fallt beispielsweise, die Moglichkeit der Kombination mit anderen Transportmitteln
und das schnelle Absteigen bzw. Wechseln zwischen Infrastrukturtypen (Radweg, Gehsteig,
StralRe).

Auch die Kombination mit den offentlichen Verkehrsmitteln ist 17 Mal als positiver Aspekt
genannt und zahlt somit zu den am haufigsten genannten Vorteilen.

Andere sehr oft genannte positive Aspekte sind die Mitnahmemaoglichkeit in Gebaude, die
einfache Handhabung, ein sicheres Fahrgefiihl sowie der Spal¥faktor:

,Das Fahren auf breiten Radwegen macht einfach Spafs. Ich bin quer durch Wien mit
dem Roller gefahren. Auch im Regen.” (Proband)
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Nachteile von e-Scootern

Absperrméglichkeit [ N R 2>
Gewicht [N ¢
fehlender Komfort (Fahrt) | R NI ¢
ungeeignet fiir lange Wege | NININIG 3
Platzmangel OV | I 7
mangelhafte Infrastruktur | NI ©

0 5 10 15 20 25

Abbildung 75: Genannte Nachteile von e-Scootern

In Abbildung 75 sind die am haufigsten genannten Nachteile aufgelistet. Die am meisten ge-
nannten Nachteile betreffen die e-Scooter Modelle an sich. So stellt ein groRes Problem die
fehlende Absperrmoglichkeit der e-Scooter dar. Dabei muss unterschieden werden, dass ei-
nerseits die Infrastruktur dazu vermisst wurde, allerdings auch die fehlende Maoglichkeit ein
z.B. Fahrradschloss am e-Scooter anzubringen. Als zweithaufigster Nachteil wurde das hohe
Eigengewicht der e-Scooter genannt. Mehrere Probandinnen haben diese beiden Griinde als
Argument genannt, keinen eigenen e-Scooter zu kaufen.

An dritter Stelle wurde fehlender Fahrtkomfort und die Untauglichkeit fiir lange Wege ge-
nannt. SchlieBlich haben sieben Probandlnnen auch den Platzmangel in 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln als einen der wichtigsten Nachteile genannt und in sechs Fallen wurde mangelhafte
Infrastruktur als Grund genannt, den Scooter nicht regelmafig zu verwenden.

FAZIT

= Die Mehrheit der Probandinnen (70%) hatte vor der Testwoche keine Erfahrungen mit
e-Scootern. Nur 11% haben angegeben e-Scooter regelmalig zu verwenden.

= Rund 2/3 aller Probandinnen (67%) hatten nach der Testwoche einen sehr guten oder
eher guten Gesamteindruck von e-Scootern. 9% der ProbandIinnen haben die Erfahrung
als ,eher schlecht” oder ,,schlecht” beurteilt.

= 78% der ProbandIinnen haben angegeben, dass Sie e-Scooter fir alltagstauglich halten.

= Zeitersparnis, der flexible Einsatz und die Kombinationsmoglichkeit mit offentlichen
Verkehrsmitteln sind die drei am haufigsten genannten Vorteile von e-Scootern.

= Fehlende Absperrmdglichkeiten und das Eigengewicht der e-Scooter wurden hingegen
als hdufigste Nachteile genannt.
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1.2.6.3 Anderung der Wege und des Mobilitétsverhaltens

Die ProbandIinnen wurden gefragt, ob sich ihre tdglichen Wege durch die Nutzung des e-Scoo-
ters verandert haben. 63% aller ProbandIinnen haben diese Frage mit ,,ja“ beantwortet (s. Ab-
bildung 77).

Abbildung 76 zeigt auf, welche Aussagen die Probandinnen am haufigsten zur Wegednderung
getroffen haben. Neun Probandinnen haben explizit die Zeitersparnis durch die Nutzung des
e-Scooters als Verdanderung erwdhnt. Jeweils vier ProbandIinnen haben angegeben die letzte
Meile zu einem o6ffentlichen Verkehrsmittel mit dem e-Scooter zuriickgelegt zu haben, wah-
rend drei Personen angegeben haben, dass der Scooter kurze OV-Strecken ersetzt hat. Aller-
dings haben auch vier Personen als negative Verdanderung angegeben, dass sie durch die Um-
wege, die sie mit dem e-Scooter machen mussten langsamer am Ziel waren und drei Personen
gaben an, dass die Mitnahme in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln problematisch war und sie
deswegen ihre Wege anders gewahlt haben.

Wegeanderung Grinde fir die Veranderung der Wege

Mitnahme in OV problematisch | NN 3

Scooter ersetzt kurze Strecken mit

&Y I s

63% Langsamer durch Umwege [N 4
Letzte Meile mit Scooter | NNNEEN 4

= nein zeitersparnis [ NNINGNGEGEGEEEEE

Abbildung 77: Wegednderung durch 0 ’ ! ° ¢ 10
e-Scooter Abbildung 76: Griinde fir die Veranderung der Wege

Die Verdanderung der Reise-

Veranderung der Reisezeit zeit durch die Nutzung des e-

20 18 Scooters ist in Abbildung 78

ii 5 1 dargestellt. Die Mehrheit der

1 Probandinnen, die eine Aus-

12 sage zur Veranderung der

10 Reisezeit getroffen haben,

8 geben an, dass diese kirzer

i 4 geworden ist (18 Personen).

5 . Bei vielen ist sie gleichgeblie-

0 ben und nur vier Personen

kirzer gleich langer k.A. haben angegeben, dass sie

Abbildung 78: Verdnderung der Reisezeit durch Nutzung des langer fur ihre alltaglichen

e-Scooters Wege gebraucht haben.
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Die Mehrheit der Probandinnen hat auch angegeben, welche sonstigen Verkehrsmodi durch
ihre e-Scooter Wege wahrend der Testwoche ersetzt wurden, wie auf Abbildung 79 zu sehen
ist. 12 Probandlnnen haben den e-Scooter an Stelle des Fahrrads verwendet, wodurch sich die
Routen selbst und die benotigte Reisezeit meist nicht bedeutend verandert haben.

10 Probandinnen haben angegeben, dass der e-Scooter in erster Linie (kurze) FuBwege ersetzt
hat. Ein Proband hat dazu Folgendes kommentiert:

»In einigen Bereichen Auto-Ersatzdroge. Leider auch fiirs zu-Fuf3-gehen.”
(Proband)

Allerdings gab es acht Probanden, die tatsachlich wahrend der Testwoche den e-Scooter
statt ihres privaten PKWs (MIV) verwendet haben:

»Testwoche war sehr gut. Habe mein Auto eine Woche nicht benutzt (sonst
nahezu tdglich)” (Probandin)

Sieben Probandlnnen haben angegeben, dass der e-Scooter eine gesamte Strecke mit dem
offentlichen Verkehr ersetzt hat, wahrend fiinf Testpersonen nur gewisse Abschnitte (meist
kiirzere Bus- oder StraBenbahnstrecken) dieser Wege mit dem e-Scooter zuriickgelegt ha-
ben.

FAZIT

=  63% der ProbandIinnen haben angegeben, dass sich ihre Wege durch die Nutzung des
e-Scooters verandert haben.

= 18 Probandinnen (33%) haben angegeben, dass sich ihre Reisezeit durch die Nutzung
des e-Scooters verkiirzt, wahrend 4 Personen angegeben haben, dass sich ihre Reisezeit
verlangert hat.

=  Am hadufigsten werden mit dem e-Scooter Rad- und FuBwege ersetzt und in fast 19%
der Félle auch die Nutzung des privaten PKWs (MIV).
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1.2.6.4 Subjektives Sicherheitsgefiihl
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Abbildung 80: Faktoren, welche die Sicherheit beeintrdchtigen

Abbildung 80 umfasst alle Aussagen von Probandinnen zu Faktoren, die die Sicherheit wah-
rend der Benutzung des e-Scooters beeintrachtigten. Es ist eindeutig ersichtlich, dass das Blin-
ken, bzw. das Fehlen der Mdglichkeit eine Richtungsanderung anzuzeigen als grofites Sicher-
heitsproblem im Zusammenhang mit e-Scootern wahrgenommen wird. 35 von 54 ProbandIn-
nen haben diesen Aspekt explizit im Fragebogen erwahnt. Fast ein Drittel aller Probandinnen
haben das Fehlen eines Blinkers zudem als schwere Gefdhrdung der Sicherheit eingeschétzt.

Am zweithaufigsten wurde die mogliche Geschwindigkeit der e-Scooter genannt. 14 Proban-
dInnen gaben an, dass die Hochstgeschwindigkeiten der Fahrzeuge zu hoch seien, um eine
sichere Nutzung im Alltag zu gewdhrleisten.

Die Oberflachenbeschaffenheit (Fahrbahnschaden, aber auch Gleise und sonstige Unebenhei-
ten im StralRenraum) wurden 12 Mal von ProbandIinnen erwahnt. Wahrend ein Teil der Pro-
bandinnen Unebenheiten in der Fahrbahnoberflache nur als Unannehmlichkeit wahrgenom-
men haben, die lediglich den Komfort der Nutzung senkt, meinten etliche Probandinnen, dass
dies ein Hinderungsgrund fiir sie sei, den Scooter im Alltag zu nutzen.

Andere wichtige Faktoren, die sichtlich einen starken Einfluss auf das subjektive Sicherheits-
gefuhl von e-Scooterfahrerlnnen haben, sind beispielsweise Konfliktsituationen mit Kraftfahr-
zeugen oder FuBgangerinnen, die Radwegebreite, unzureichende Ausleuchtung des Weges
durch das Licht des e-Scooters (,Licht”), aber auch eine zu starke oder schwache Bremsleis-
tung (,Bremsen) und die Witterung. Zu den genannten Konfliktsituationen mit anderen Ver-
kehrsteilnehmerinnen hat eine Probandin angemerkt:
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,Bewusstsein von anderen Verkehrsteilnehmern wére das Um und Auf. Autos betrachten
den e-Scooter eher als langsames ,,Spielzeug” und Vorrangregeln (...) werden kaum einge-
halten. Als e-Scooter muss man defensiv fahren um sicher zu fahren.”

Mangel Infrastruktur

Oberflache NG 17
Qualitit Radanlage [N ©
Abstellplitze NG 3
Abschragungen [N /
Steigungen N 2
Barrierefreiheit Geb. [N 2

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
Anzahl Nennungen

Abbildung 81: In Fragebdgen genannte Infrastrukturméangel

Abbildung 81 zeigt, welche Mangel an der bestehenden Infrastruktur von den Probandinnen
am Haufigsten im Fragebogen angemerkt wurden. Weitaus ofter als alle tbrigen Faktoren
wurde die Oberflachenbeschaffenheit der Fahrbahn bemangelt. 17 Probandlinnen gaben an,
dass sie sich eine Verbesserung des Zustands der Oberflache, insbesondere entlang von Rad-
routen wiinschen wiirden. In die Kategorie ,,Oberflache” fallen tatsachliche Fahrbahnschaden,
Gleiskorper, ungeeigneter Bodenbelag und Pflastersteine. Insbesondere Kopfsteinpflaster als
Bodenbelag wurde oft als problematisch bzw. sehr schwer befahrbar beschrieben.

Ebenfalls haufig wurden die Qualitat von Radanlagen (Breite, Durchgadngigkeit, Markierung),
fehlende Abstellplatze und fehlende bzw. zu hohe Abschragungen genannt.

Jeweils zweimal wurden Steigungen und fehlende Barrierefreiheit in Gebdauden angemerkt.

FAZIT

= Die fehlende Moglichkeit eine Richtungsdanderung anzuzeigen (Blinker) wird als bedeu-
tendster Aspekt wahrgenommen, der die Verkehrssicherheit beeintrachtigt.

= Auch die hohe Geschwindigkeit, sowie Schaden an der Oberflache der Fahrbahn bzw.
Gleise etc. werden ebenfalls haufig als hohes Sicherheitsrisiko eingestuft.

= Von den Probandinnen genannte Winsche fir infrastrukturseitige Verbesserungsmaf-
nahmen betreffen vor allem die Oberflache der Fahrbahn. Einerseits umfasst das die
Sanierung von Fahrbahnschdden, andererseits das Meiden von Kanten oder Stral3en-
bahngleisen in Fahrtrichtung entlang von Radrouten.

= Zudem sollte vermieden werden Fahrradinfrastruktur mit unebenen Bodenbelag (z.B.
Pflasterung) auszustatten.
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1.2.6.5 Anmerkungen zum Fahrzeug (e-Scooter)

Verwendete Scooter Alltagstest

35 33
30
25
20
15

10 °

5 5 5

) l H N .

E-TWOW XIAOMI KLEEFER UCARVER  e-Kick micro
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Abbildung 82: Verwendete Scooter im Zuge der Alltagstests.

Abbildung 82 zeigt die Verteilung der verwendeten e-Scootermodelle im Rahmen der Alltags-
tests. Von insgesamt 54 ProbandIinnen verwendeten 33 (fast 2/3) das Modell E-TWOW. Der
Grund dafiir war, dass einerseits mehr Fahrzeuge von diesem Modell zur Verfligung standen
und andererseits, dass die Probandinnen bei der Ubergabe der Fahrzeuge (nach Verfiigbar-
keit) frei wahlen konnten, mit welchem e-Scootermodell sie die Testwoche absolvieren woll-
ten.

In Abbildung 83 ist dargestellt, welche positiven und negativen Aspekte die Probandinnen in
Bezug auf die verwendeten Testfahrzeuge gemacht haben. Es wurden insgesamt funf ver-
schiedene Modelle im Zuge der Alltagstests verwendet, jedoch war die Verteilung der e-Scoo-
ter (aufgrund von Verfligbarkeit, temporarer Ausfall von Scootern etc.) nicht so, dass es Sinn
machen wiirde nach Fahrzeugmodell zu differenzieren.
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Abbildung 83: Vor- und Nachteile der e-Scooter (Fahrzeuge)
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Betrachtet man zuerst die negativen Aspekte zu den e-Scootern (in Abbildung 83 von links
nach rechts absteigend geordnet), ist das schwerwiegendste Problem der Fahrzeuge eindeutig
das Eigengewicht. Ein Drittel der ProbandIinnen nannten das Gewicht des e-Scooters als Prob-
lem fiir die alltagliche Nutzung. Ein Proband nannte das geringe Gewicht des Fahrzeugs als
Vorteil. An zweiter Stelle wurden die MalRe bzw. die GroRe des Scooters genannt, da einige
Probandlnnen das Fahrzeug als unhandlich wahrgenommen haben. Andererseits haben vier
Probandinnen die kompakten Male der Fahrzeuge gelobt.

Die Kategorie ,, Zusatzausstattung” bezieht sich auf das Vorhandensein (oder Nichtvorhanden-
sein) von Korben, Riickspiegel und Stander. Hierbei sind die Zahlen aus Abbildung 84 zu be-
achten: Ein GroRteil der Meldungen beziehen sich auf das e-Scootermodell E-TWOW, da im
Rahmen der Alltagstest ein Teil der Fahrzeuge mit Korb ausgestattet wurden, und dieser oft
als hinderlich wahrgenommen wurde. Zudem besitzt das Modell keinen Stander, sondern
muss zusammengeklappt werden, um selbststandig zu stehen.

Ebenfalls wurden Bremsen, Raddurchmesser, zu schwaches akustisches Warnsignal
(,Hupe/Klingel“), sowie Licht des Fahrzeugs, Akkulaufzeit und die Hohe des Griffs genannt. Bei
einer Probandinnenanzahl von 54 ist die Haufigkeit der Nennungen allerdings als nicht sehr
hoch zu bewerten.

Unter den positiv wahrgenommenen Attributen der verwendeten e-Scooter sticht die Akku-
laufzeit mit 10 Nennungen (etwa 20% der Probandlnnen) deutlich hervor. Einige Probandin-
nen waren von der Reichweite der Fahrzeuge positiv liberrascht.

Da das e-Scootermodell E-TWOW im Zuge der Alltagstests am haufigsten genutzt wurde (33
von 54 Probandlnnen sind mit diesem Modell gefahren), zeigt Abbildung 84 eine gesonderte
Auswertung der Anmerkungen der Probandinnen zu diesem Fahrzeugmodell.

Wie bereits erwahnt wurde die Zusatzausstattung bei diesem Scootermodell besonders hau-
fig angesprochen, da von Seiten der Studienleitung bei einem Teil der Testfahrzeuge Kérbe
zur Verfligung gestellt wurden. Was heraussticht ist, dass entgegen dem allgemeinen Trend
die GroRe des e-Scooters ofter als positiver Faktor genannt wurde.

Sonstige positive Anmerkungen zu diesem Scootermodell waren unter anderem die breite
Auftrittsflache, das angenehme Bremsgefiihl und die gute Federung des Fahrzeugs. Negativ
angemerkt wurden zudem bei Modell E-TWOW die ruckartige Beschleunigung, die Position
des Gashebels in der Mitte des Lenkers und die Hartgummireifen.
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Vor- und Nachteile Modell E-TWOW
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Abbildung 84: Vor- und Nachteile E-TWOW

Zum Scootermodell Xiaomi wurde insbesondere die Stabilitdt wahrend der Fahrt als positiv
angemerkt.

Ebenso wurde beim Scootermodell U-Carver hervorgehoben, dass durch die drei Rader Un-
ebenheiten im Bodenbelag kein Problem waren, allerdings wurden dafir die Maf3e und das
Gewicht des Fahrzeugs eher negativ wahrgenommen.

Beim Modell Kleefer wurde die Moglichkeit des Wechsels zwischen ,,slow mode” und ,fast
mode” als positiv hervorgehoben. Negativ angemerkt wurde die zu geringe Reichweite des
Fahrzeugs.

Der e-Kick Micro Peugeot wurde schliel3lich betreffend Gewicht und Malen sehr positiv wahr-
genommen, jedoch merkten Probandinnen an, dass der Reifendurchmesser zu gering war und
damit die Stabilitat des Fahrzeugs geringer.

FAZIT

= Die am haufigsten genannten Nachteile der e-Scooter sind das Eigengewicht und die
MalRe des Fahrzeugs.

= Die Akkulaufzeit bzw. Reichweite der e-Scooter wurde oft als positiver Faktor genannt.

= Andere wichtige Attribute des Fahrzeugs waren Bremsen, Raddurchmesser, akustisches
Warnsignal, Licht und Stander.
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1.2.6.6 Verbesserungsvorschldge und Anrequngen der Probanden

Zuletzt wurden die ProbandIinnen nach Verbesserungsvorschlagen zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit und des Nutzungskomforts von e-Scootern gefragt. Es wurde eine Vielzahl von Vor-
schlagen geliefert; Abbildung 85 zeigt die am haufigsten genannten Vorschlage zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit.

Vorschldage Probandinnen

Rickspiegel _ 3

Geschwindigkeitsbegrenzung fiir Scooter

Ausbau der Radinfrastruktur _ 5

integrierte Absperrmaoglichkeit

2 4 6 8 10 12 14

o

Abbildung 85: Vorschldge der ProbandIinnen, um die Verkehrssicherheit und Komfort zu erhéhen

Am haufigsten wurde die Einfihrung einer Helmpflicht (auch flir Erwachsene) vorgeschlagen.
Begriindung dafiir waren in erster Linie die hohe Geschwindigkeit und die vielen Fahranfan-
gerinnen.

Fiinf ProbandInnen schlugen verschiedene Arten von mechanisch oder elektronisch integrier-
ten Absperrmoglichkeiten fir den e-Scooter vor. Ebenfalls finf Probandinnen gaben allge-
mein den , Ausbau der Radinfrastruktur” (in Wien) als Anliegen zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit und des Nutzungskomforts an. Dreimal genannt wurden die Vorschlage einer gesetz-
lich festgelegten Geschwindigkeitsbegrenzung fiir e-Scooter, sowie die verpflichtende Aus-
stattung der e-Scooter mit Riickspiegeln.

Folgende Vorschlage wurden nur ein oder zweimal erwahnt, sollen aber trotzdem in die Er-
gebnisse sowie in den im Expertenworkshop besprochenen MaRnahmenkatalog von AP5 mit-
einflielen:
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Vorschlag Anzahl Nennungen

N

Beleuchtung und akustisches Warnsignal verbessern
Bewusstseinsbildende MalRnahmen
Breitere Lenkstange

Breitere Radwege

Breitere Reifen

Luftreifen

Radwege: Kreuzungen mit Gleisen vermeiden
Scheibenbremse verpflichtend
Standbremse fiir Mitnahme in OV
Blinker

Bremslicht verpflichtend

Einsatzgebiet: Kleinstadte und Vorstadte
FuRgangerzonen: max. 10km/h

Hohere Geschwindigkeit

Instandhaltung von Radwegen
Lademoglichkeit fur Smartphone
Lademoglichkeit in Abstellrdumen
Motorgerausch verpflichtend
Navifunktion Gber Headset
Pflastersteine entfernen

Reflektoren verpflichtend
Scooterparkplatze

Stromtankstellen fir E-Scooter
Offentlichkeitsarbeit zur Rechtslage

P R R R RPRRRPRRRRRRRRERRNNNNNNNNRN

FAZIT
= Der Ausbau der Radinfrastruktur wurde mehrmals als Wunsch angemerkt.

= Die Einfuhrung einer Helmpflicht wurde am haufigsten (12 Probandlnnen) als Mal-
nahme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit vorgeschlagen.

= Auch eine gesetzliche Geschwindigkeitsbegrenzung und die Ausstattung der Fahrzeuge
mit Ruickspiegeln wurden vorgeschlagen, um die Sicherheit zu erhéhen.

= Fahrzeugseitig ist es wichtig eine integrierte Absperrmdoglichkeit fiir die Scooter zu bie-
ten, um die Nutzung im Alltag attraktiv zu gestalten.
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KOMFORT Inf-
rastruktur

KOMFORT
Fahrzeug

KONFLIKT
mit
Verkehrs-
teilnehmer

PROBLEM Infra-
struktur

PROBLEM
Fahrzeug
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Mogliche
Werte in Le-
vell

- Fehlend

- Unzureichend
- Gut / Ausge-
zeichnet

- Leicht

- Mittel

- Schwer

- LKW

- PKW

- Motorrad

- Fahrrad

- FuBganger

- Offentlicher
Verkehr

- Sonstige

- Oberflache

- Geometrie

- Verschmut-

zung

- Schnittstelle

- Aktiv

- Passiv
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Mogliche Werte

in Level2

- Abstellflachen

- Ladeflachen

- Fahrradanlage

- Oberflache
(Abschragung)

- Markierung

- Sonstige

- StralRe

- Radweg
- Gehsteig
- Parkplatz
- Sonstige

- Stralle

- Radweg

- Gehsteig
- Sonstige

Falls Aktiv
- Bremsen

- Beschleunigen
- Geschwindig-

keit

- Kurvenverhal-

ten
- Stabilitat
- Beleuchtung
- Sonstige

Falls Passiv
- Gewicht
- GroRe
- Sonstige

Mogliche Werte
in Level3

- Leicht
- Mittel
- Schwer

- Selbe
Fahrtrichtung

- Entgegenge-

setzte
Fahrtrichtung

- Von links

- Von rechts

- Leicht
- Mittel
- Schwer

- Leicht
- Mittel
- Schwer

Mogliche

Werte in Le-

vel4

- Vermei-
dung

- Bertihrung
- Sturz
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IV. Anhang 2

e-WaALK Fragebogen nach der Testwoche

Probanden Mame und D: E-WﬂLK

+ Hatten Sie vor der Testwoche schon Erfahrung mit Scooter? Z Mein Z Wenig = Regelmaikio
Mit e-Scootem? Z Mein 2 Wenig Z Regelmakkig

« Beschreiben Sie bitte thren Gesamisindruck nach der Testwache:

* |zt der e-Scooter [hrer Ansicht nach alltagstauglich? Z Ja Z Mein
Begrundung:

+ Haben sich lhre Wege durch die Beniitzung des e-Kleinstfahrzeuges geandert? (andere Route,
schnellere Verbindungen, langzamer, schwisriger...) ZJa Z Mein
Begrundung:

+ Gibt es Vorschlage in Bezug zur Werkehrssicherheit?

+ (5ibt es spezielle oder allgemeing Winsche an Verbesserungesmalknahmen? (Infrastruktur,
Fahrzeug)

+ Sonstige Anmerkungen:

A I TE-HEEM"E&'-"”“
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V. Anhang 3

Sonstige Vorteile Anmerkungen

Vorteil

Anzahl Nennungen

Gute Infrastruktur

Sharing-Konzepte praktischer als Privatbesitz

Alternative fir Arbeitswege

Kompakte MaRe

Gut fiir Freizeitwege

Ersetzt Auto

Ersetzt Fahrrad

Kein schwitzen

,macht Spal} auf breiten Radwegen”

R R R R NDNN W O,

Sonstige Nachteile Asnmerkungen

Nachteil

Anzahl Nennungen

Weniger Bewegung (,,Autoersatzdroge”)

Unsicheres Fahrgefihl

Zu sperrig

Wetterabhangig

Verhaltensregeln neu lernen/unklares Regelwerk

Verlasslichkeit Akku

Keine Moglichkeit Dinge zu transportieren

Keine Blinker auf dem E-Scooter

Zusammenklappen unpraktisch (E-Twow)

Nicht fUr Arbeitsweg geeignet

Rl R RN N W w NP

e-WALK | AP3.3 Bericht

70




	1. Anforderungen aus Anbietersicht
	1.1 Parcourstest
	1.1 Parcourstest
	1.1.1 Organisation
	1.1.2 Auswahl konkreter Parcourstests
	1.1.3 Durchführung der Parcourstests
	1.1.4 Auswertungen der Parcourstests

	1.2 Alltagstest
	1.2.1 Wege
	1.2.2 Distanz der Wege
	1.2.3  Geschwindigkeit der Wege
	1.2.4 Verortung
	1.2.5 Problemstellen
	1.2.5.1 Methodisches Vorgehen bei Datenerhebung und -auswertung
	1.2.5.2 KOMFORT Infrastruktur
	1.2.5.3 PROBLEM Infrastruktur
	1.2.5.4  KONFLIKT mit Verkehrsteilnehmer
	1.2.5.5 PROBLEM Fahrzeug

	1.2.6 Fragebögen
	1.2.6.1 Methodisches Vorgehen bei Datenerhebung und -auswertung
	1.2.6.2 Gesamteindruck und Alltagstauglichkeit
	1.2.6.3 Änderung der Wege und des Mobilitätsverhaltens
	1.2.6.4 Subjektives Sicherheitsgefühl
	1.2.6.5 Anmerkungen zum Fahrzeug (e-Scooter)
	1.2.6.6 Verbesserungsvorschläge und Anregungen der Probanden




