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Synopsis: Elektrofahrrader bzw. Pedelecs sind ein vielversprechender Weg, um den Einsatz konventioneller
Autos zu reduzieren, da sie fur viele Alltagsfahrten geeignet sind. Insbesondere fiir Pendlerlnnen bieten sie ein
groBes Potenzial, den derzeitigen Modal Split auf nachhaltigere Verkehrsmittel zu verlagern.

Eine groRe Herausforderung in diesem Zusammenhang ist jedoch die Verdnderung der Gewohnheiten der
Menschen, da das individuelle Mobilitatsverhalten stark von Routinen getrieben ist. Dieses Ziel stand im
Mittelpunkt der Kampagne "e-Radl — Frischluft tanken", die im Rahmen dieses Projekts durchgefiihrt wurde.
Zielgruppe der Kampagne waren Pendlerlnnen im Burgenland. Die Teilnehmerinnen hatten dabei die

Maoglichkeit, ein Pedelec zwei Wochen lang kostenlos zu testen. Voraussetzung dafiir war der Verzicht auf die
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Nutzung ihres Autos fiir diesen Zeitraum durch die symbolische Versiegelung ihrer Autoschlissel in einem
Kuvert. Die Kampagne wurde von einer wissenschaftlichen Bewertung begleitet, in deren Rahmen unter
anderem die langfristigen Auswirkungen der Kampagne auf die mobilititsbezogenen Assoziationen der
Teilnehmerinnen gemessen wurden. Insgesamt wurden drei Onlineumfragen mit den Testerlnnen durchgefiuhrt
(jeweils eine zur Registrierung, direkt nach der individuellen Testphase und ca. funf Monate nach dem
personlichen Pedelec-Test), um ihre Wahrnehmungen und Einstellungen vor der Kampagne zu erfassen und
mogliche langfristige Verdnderungen feststellen zu kénnen. Das Projekt hat gezeigt, dass es méglich ist, durch
Kampagnen wie ,e-Radl“ Menschen dazu zu motivieren, ihr Mobilitatsverhalten umzustellen, in neue
Technologien zu investieren und ihre Wahrnehmungen und Einstellungen auch langfristig zu verandern.
Besonders zuganglich waren Personen, die bereits vor dem Projekt bereit waren, ihr Mobilitdtsverhalten
anzupassen und eine latente Kaufabsicht aufwiesen. Auch die allgemein hohe Zufriedenheit der
Teilnehmerlnnen und die relativ hohe Anzahl an Personen, welche sich in den Monaten nach ihrem Test ein
Pedelec kauften, sprechen dafiir, dass dhnliche Kampagnen einen wichtigen Beitrag dazu leisten kénnen, den

Umstieg auf Elektromobilitat weiter zu férdern.
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2 Inhaltliche Beschreibung des Projektes

2.1 Kurzfassung

Pedelecs sind ein vielversprechender Weg, um die Pkw-Nutzung zu reduzieren, da sie fir viele
Alltagsfahrten geeignet sind. Insbesondere fir Pendlerinnen bieten sie groRes Potenzial, Mobilitit
nachhaltiger zu gestalten. Eine groRe Herausforderung ist jedoch die Verdnderung von
Mobilitdtsroutinen, da das individuelle Mobilititsverhalten stark habituell gepragt ist. Dieses Ziel
stand im Mittelpunkt der Kampagne ,e-Radl — Frischluft tanken, die vom Klima- und Energiefonds
im Rahmen des Programms ,Elektromobilitit in der Praxis 2018” unterstiitzt und von der
Osterreichischen Energieagentur in Zusammenarbeit mit der Mobilitatszentrale Burgenland und dem
Verband der Sportartikelerzeuger und Sportausriister Osterreichs (VSSO) durchgefiihrt wurde.
Zielgruppe waren Pendlerinnen im Burgenland. Die Teilnehmerinnen hatten die Méglichkeit, ein E-
Bike zwei Wochen lang kostenlos zu testen. Voraussetzung dafiir war der Verzicht auf die Nutzung
ihres Autos durch die symbolische Versiegelung ihrer Autoschlissel in einem Kuvert.

- Die Kampagne zielte auf Personen ab, die ihr Mobilitidtsverhalten dndern wollen und nach
Méglichkeiten suchen, diesen Plan in die Praxis umzusetzen. Ihnen soll mit dem Pedelec eine
Alternative zum Pkw aufgezeigt werden. Daher wurden Teilnehmerlnnen nicht mit einer
Zufallsstichprobe rekrutiert. Stattdessen wurde mit einem ,Voluntary Sampling” auf
verschiedene Arten (ORF-Beitrige, Mobilititszentrale, Social Media etc.) freiwillige
Teilnehmerinnen gesucht.

- Die direkten und indirekten Wirkungen auf das Mobilititsverhalten und die Einstellungen
wurden mit drei Onlineumfragen erfasst, je eine zur Registrierung, eine im Anschluss an die
Testphase und eine im langeren zeitlichen Abstand nach der Aktion. Bei der Auswertung wurden
nur Personen berlicksichtigt, die an der Vorher-Erhebung und mindestens einer weiteren
Erhebung teilgenommen haben. Das gilt fiir 81 Personen.

- Insgesamt nahmen 98 Personen an der Testphase teil, urspriinglich ging man von nur ca. 70
Teilnehmerinnen aus. Die Erwartungen wurden also weit Ubertroffen. Die Teilnehmerinnen
waren Uberwiegend Ménner (67 %) im mittleren Alter (Mittelwert von 48 Jahren), wobei die
jungste teilnehmende Person 18 Jahre alt war und die ilteste 70.

- Die Befragten waren iiberwiegend Pkw-orientiert: 58 % gaben an, in den zwei Wochen vor der
ersten Erhebung ihr Auto (fast) taglich als Lenkerin genutzt zu haben. Das Fahrrad war kein
dominierendes Verkehrsmittel, da es von 41 % der Befragten nur sporadisch bzw. von 37 % gar
nicht verwendet wurde. Besonders der Arbeitsweg wurde von den Teilnehmerinnen primar mit
dem Pkw zuriickgelegt. 91 % gaben an, diesen Ublicherweise mit dem Pkw zuriickzulegen. Die
durchschnittliche Arbeitsweglinge lag bei 15,6 km, der Median bei 10 km. 62 % der Befragten
waren bereits vor der Testphase einmal auch mit dem Fahrrad zur Arbeit gefahren, was
verdeutlicht, dass eine grundsitzliche Moglichkeit der Radnutzung fiir den Arbeitsweg fiir viele
Menschen besteht, aber Hindernisse vorliegen, welche einen Umstieg vom Pkw auf das Rad
verhindern.
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- Nutzung des Pedelecs wahrend der Kampagne: Wahrend der Kampagne haben alle Personen das
Pedelec verwendet. 24 % haben wihrend ihres zweiwéchigen Tests mehr als 10 Arbeitswege
mit dem Pedelec zuriickgelegt und nutzten es somit fast téglich. 13 % nutzten es 6- bis 10-mal
fir den Weg zur Arbeit bzw. Ausbildungsstitte. Des Weiteren wurde das Pedelec sehr haufig fur
Radtouren (12 % lber 10-mal und 24 % 6- bis 10-mal) und fir Wege im Zusammenhang mit
Freizeitaktivititen (9 % haufiger als 10-mal und 15 % 6- bis 10-mal) genutzt. Auch bei Einkéufen
wurde es wihrend des zweiwdchigen Testzeitraums von Uber 70 % der Teilnehmerlnnen
mehrfach (mind. zweimal) verwendet.

- Eingesparte Kilometer: Insgesamt wurden in einer sehr konservativen Schatzung durch die
Testphase mindestens 6.000 Pkw-Kilometer alleine auf Arbeitswegen eingespart.

- Bewusstseinseffekt: Es wurden in allen drei Befragungen spontane Assoziationen von
Wegzwecken mit Verkehrsmitteln erfasst. In der kurz- und ldngerfristigen Perspektive lasst sich
klar nachweisen, dass sich fiir viele Wegzwecke die Wahrnehmung des Pedelecs als optimales
Verkehrsmittel deutlich verbessert hat. Das gilt insbesondere fiir Wegzwecke in einem mittleren
Entfernungsbereich (Besuch der nichsten Stadt, Ausflug zum Badesee), aber auch fir Wege, bei
denen kleinere Dinge transportiert werden (etwas in der Postfiliale abholen, Einkauf im
Supermarkt). Diese Verdnderung der Wahrnehmung geht vor allem zulasten des Pkws.

- Einschitzung von Pedelecs: Die Testphase hatte positive Wirkungen auf die Einschétzung von
Pedelecs. Vor der Testphase wurden Erwartungen beziglich Pedelecs erfasst. Die Mehrheit
erwartete insbesondere, dass ihnen das Pedelec-Fahren SpaR machen werde. Nach der
Testphase stieg der Anteil derjenigen Personen, denen das Fahren sehr viel Spal gemacht hatte,
weiter an. Auch das Sicherheitsgefiihl der Teilnehmerinnen hinsichtlich der Nutzung eines
Pedelecs konnte durch die Testphase besonders gesteigert werden. In der langfristigen
Betrachtung fiel die Bewertung der Zeitersparnis durch die Pedelec-Nutzung positiver aus.

- Durchgefilhrte Kaufe: Die Testphase fihrte insbesondere dazu, latente Kaufabsichten zu
aktivieren. 18 Personen gaben an, nach der Testphase ein Pedelec gekauft zu haben (27 % der
Teilnehmerinnen mit giiltigen Antworten). Davon hatten 5 Personen vor der Testphase schon
eine klare Kaufabsicht, 10 eine eher vage Kaufabsicht (eher ja) und 3 eher keine Kaufabsicht.

- Die Teilnehmerinnen waren in Summe sehr zufrieden mit der Testphase. 87 % gaben an, dass sie
wieder an ,e-Radl“ teilnehmen wiirden. 88 % empfanden auch die Betreuung durch ihren
Fahrradhindler als sehr gut und wiaren bereit, bei diesem einzukaufen. Somit stellen solche
Aktionen ebenfalls eine gute Maglichkeit fiir Stakeholder dar, Kontakt zu potenziellen Kunden
aufzubauen.

- Das Projekt hat gezeigt, dass es méglich ist, durch Kampagnen wie ,e-Radl” Menschen dazu zu
motivieren, ihr Mobilititsverhalten umzustellen, in neue Technologien zu investieren und ihre
Wahrnehmungen und Einstellungen auch langfristig zu verandern. Besonders zugénglich waren
Personen, die bereits vor dem Projekt bereit waren, ihr Mobilitdtsverhalten anzupassen und eine
latente Kaufabsicht aufwiesen. Auch die allgemein hohe Zufriedenheit der Teilnehmerinnen und
die relativ hohe Anzahl an Personen, welche sich in den Monaten nach ihrem Test ein Pedelec
kauften sprechen dafiir, dass ahnliche Kampagnen einen wichtigen Beitrag dazu leisten kénnen
den Umstieg auf Elektromobilitat weiter zu fordern.
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- Die umfangreiche Nutzung der bereitgestellten Pedelecs fiir Arbeitswege zeigt, dass hier groRes
Potenzial herrscht, einen Umstieg von konventionellen Pkw auf alternative Verkehrsmittel wie
Pedelecs weiter voranzutreiben, vor allem unter Berlicksichtigung des Umstandes, dass
osterreichweit 40 % der Pkw-Wege kiirzer als 5 km sind und 60 % kurzer als 10 km — ein Bereich,
der mit dem Pedelec gut zurickgelegt werden kann.

- Prinzipiell kénnen solche Aktionen o&sterreichweit durchgefiihrt werden. Es ist jedoch
ausschlaggebend, geeignete Projektpartner an Bord 2zu holen, die einerseits das
Hintergrundwissen und die Kapazitdten fur die organisatorische Abwicklung der Kampagne
aufweisen und andererseits aber auch eine enge Zusammenarbeit mit der Industrie und dem
Handel gewahrleisten kénnen. Dariiber hinaus ist es wichtig, Partner als Ansprechpartner vor Ort
zu haben, um madglichst viele Personen zu erreichen und Teilnehmerinnen bei Problemstellungen
unterstitzen zu kénnen.
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2.2 Projektinhalte und Resultate

2.2.1 Ausgangssituation / Motivation

Ohne Mobilititswende sind die Pariser Klimaziele nicht erreichbar. Pedelecs sind der perfekte
Einstieg in die E-Mobilitit: Sie stellen eine vielversprechende Alternative zum konventionell
betriebenen Pkw dar und bieten neben den geringeren Emissionen auch weitere Vorteile, wie die
Férderung der Gesundheit, die Entlastung des Verkehrs und ihre hohe Energieeffizienz. Der
Marktanteil von Pedelecs ist steigend und lag im Jahr 2018 bereits bei 33 % aller verkauften
Fahrrader, sodass der Gesamtbestand in Osterreich mittlerweile bei ca. 500.000 liegt. Die am
starksten verkauften Modelle sind mittlerweile Citybikes, gefolgt von Mountainbikes. Der Anteil der
mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege an Werktagen betragt lediglich rund 6 %. Ziel der raschen
Marktdurchdringung von Pedelecs kann es jedoch nicht sein, Wege, welche bisher mit
konventionellen Fahrradern bzw. Muskelkraft bewiltigt wurden, mit Pedelecs zu ersetzen, sondern
jene Wege, welche mit einem Pkw mit Verbrennungsmotor zuriickgelegt werden.

Daher miissen einer der zentralen Ansatzpunkte die Alltagsfahrten, insbesondere der Weg in die
Arbeit, sein. Die Zielgruppe der Pendlerinnen ist insbesondere deshalb schwer zu erreichen, da
Gewohnheiten bzw. Routinen eine sehr wichtige Rolle spielen. Eine besondere Bedeutung bei der
Anderung von Mobilitatsroutinen nehmen sogenannte Schliisselmomente ein. Dabei kann es sich um
grundlegende Anderungen der Lebenssituation wie eine Ubersiedelung oder den Wechsel des
Arbeitsplatzes handeln. Dazu kénnen prinzipiell auch tempordre oder kleinteilige Adaptionen der
Rahmenbedingungen des Mobilititsverhaltens zéhlen wie beispielsweise eine etwas langer dauernde
Reparatur eines Pkws. Alltagshandlungen, wie der tagliche Weg zur Arbeit, sind habitualisiert und
eine kritische Reflexion findet selten ohne konkreten Anlass statt. Dadurch wird es zusétzlich
erschwert, Nutzerinnen von alternativen Transportmitteln zu Gberzeugen.

Gerade weil die Burgenlidnderinnen hiufiger und weiter pendeln als andere, ist hier ein groRes
Potenzial fir Pedelecs erkennbar, da diese gerade das Bewaltigen langerer Strecken erleichtern und
das Fahrrad in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr eine bedeutende Rolle spielen kann. Bisher
ist das Burgenland bei der Nutzung des Fahrrades fur Arbeitswege mit 4 % jedoch das Schlusslicht
von Osterreich.

Dabei kann gerade im Burgenland Bike & Ride die mit dem MIV (motorisierten Individualverkehr)
assoziierten Platzprobleme lésen: Sowohl aus Nutzerlnnensicht wie Gemeinsicht ist die
Parkplatzsuche bei Bahnhéfen und Haltestellen keineswegs optimal. Weiters bietet das Pedelec
gegeniiber dem Muskelkraft-betriebenen Fahrrad Vorteile hinsichtlich der Reichweite (ldngere Wege
werden auch fir weniger sportliche Nutzerlnnen méglich) und hinsichtlich des Komforts (z. B.
weniger Anstrengung, erleichterte Mitnahme groRerer Lasten). Das Pedelec bietet also gerade in
diesem Zusammenhang sowohl gegeniiber dem konventionellen Fahrrad wie auch gegeniiber Pkws
(unabhingig vom Antrieb) Vorteile. Gegentiiber anderen Formen der E-Mobilitdt, insbesondere rein
batteriebetriebenen Pkw, sind Pedelecs mit keinen Reichweitenproblemen assoziiert und bieten
einen giinstigen Einstieg in die E-Mobilitat. Pedelecs eigenen sich daher hervorragend, um
Nutzerlnnen von den Vorteilen der Elektromobilitdt in der Praxis zu liberzeugen.
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2.2.2 Projektziele

Das zentrale Element des Projektes ,E-Pendierinnen” war die Medienkampagne und Testphase ,e-
Radl — Frischluft tanken“!, mit der mehrere Zielsetzungen verbunden sind. Im Vordergrund stand
dabei das Ziel, Elektromobilitat zu férdern, um vor allem das groRe Potenzial, welches die Zielgruppe
der Pendlerinnen birgt, ausschépfen zu kénnen und die Akzeptanz von Pedelecs als alternativem
Transportmittel fir den Arbeitsweg voranzutreiben. Direkt damit verknlipft war das Vorhaben,
Informationen beziiglich der Nutzung von elektrisch betriebenen Fahrrddern und ihrer Vorteile zu
verbreiten (Emissionseinsparungen, geringere korperliche Anstrengung beim Fahren, Entlastung des
Verkehrs etc.) und Elektromobilitdt im Allgemeinen emotional positiv zu besetzen. Dadurch soliten
mogliche Vorurteile oder gar Fehlinformationen der potenziellen Nutzerinnen ausgerdaumt und ihr
Interesse an diesen Produkten gefordert bzw. aktiviert werden. So kénnen beispielsweise
Nutzerinnen durch den regelmaRigen Einsatz von Pedelecs — welche auch ohne Akku betrieben
werden kénnen — erkennen, dass die Ladeproblematik im praktischen Betrieb kaum von Relevanz ist.

Die Testphase richtete sich vorrangig an Pendlerinnen, die ihre Berufswege (berwiegend oder
ausschlieBlich mit dem Pkw zuricklegen. Fur die Wahl dieser Zielgruppe sprechen verschiedene
Uberlegungen:

- Okonomisch ist es fiir Haushalte mit mehreren Pkws und Personen mit Pkw-Fiihrerschein
unsinnig, einen Pkw wahrend der Arbeitszeit fir andere Nutzungen zu blockieren. Wenn der
Arbeitsweg nicht mit dem Pkw zuriickgelegt wird, kann oft ein Pkw eingespart werden.

- Wegbezogen bieten sich Pedelecs fur die Nutzung auf Arbeitswegen an, da in der Regel
weder Sachen noch weitere Personen transportiert werden missen.

- Physiologisch betrachtet ist es fir Stoffwechsel und Kreislauf und in der Folge auch die
Konzentration vorteilhaft, den Tag mit einer moderaten kérperlichen Aktivitat zu beginnen.

- Okologisch betrachtet tragen die durch Pkw-Pendlerwege hervorgerufenen CO,-Emissionen
einen relevanten Teil zu den Gesamtemissionen des Verkehrssystems bei, das wiederum fiir
mehr als ein Viertel der Gesamtemissionen Osterreichs verantwortlich ist.

Dieses Vorhaben erméglichte es den Teilnehmerinnen, Barrieren fiur E-Mobilitdt abzubauen,
Vorurteile zu hinterfragen, praktische Erfahrungen zu sammeln, Vorteile — gegebenenfalls aber auch
Nachteile — zu erfahren und eine fundierte Entscheidung zum Kauf eines Pedelecs zu treffen. In der
Konsequenz kann dies dazu fihren, individuelle Mobilitdtsroutinen aufzubrechen, die Elektrifizierung
des Verkehrssystems zu férdern und damit die Nachhaltigkeit des Mobilitatssystems zu erhéhen. Das
Projekt zielt somit auf einen direkten Verhaltenseffekt und einen indirekten Bewusstseinseffekt ab.

Eine weitere Zielsetzung des Projektes war die gezielte Forderung der freiwilligen Teilnahme von
Frauen, da in mehreren vorangegangenen und themenverwandten Projekten unter den
Teilnehmerlnnen der Méinneranteil stets Uberwog. Hierdurch sollte ein moéglichst gleichmaRiges
Geschlechterverhiltnis unter den TesterInnen angestrebt werden.

! Da die Kampagne im Zentrum dieses Projektes stand, erfolgt die Referenz auf das Projekt ab dieser Stelle unter der

ainhaitlichan Ra7airhnmina a.Radl*
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Im Rahmen des Projektes gelang es jedoch leider nicht ein komplett ausgewogenes Verhaltnis
zwischen maénnlichen und weiblichen Teilnehmerinnen zu erreichen, da aufgrund des ,Voluntary
Sampling“-Ansatzes die Teilnahme freiwilig war und das Team somit bis auf
Disseminationsaktivitaten keine Moglichkeit hatte die Teilnahme von Frauen zu férdern. Zusatzlich
wurden im Rahmen der Testphase Onlinebefragungen durchgefiihrt, mit den Zielen, einerseits das
aktuelle Mobilitatsverhalten der Probandinnen zu erheben und andererseits zu evaluieren, wie sich
die Teilnahme an der Testphase auf die Einstellungen der Testerinnen ausgewirkt hatte. Die
Kommunikationsstrategie des Projektes solite ebenfalls dazu dienen, die Sichtbarkeit der
Forderprogramme des Klima- und Energiefonds bspw. durch die mediale Kampagne zu unterstiitzen.

Kurzgefasst waren die Ziele des Projektes:

v Durchfilhrung von einer 12-wéchigen Testphase in Partnergemeinden lber das
Burgenland verteilt

v' 70 Pendlerinnen testen Pedelecs fiir jeweils zwei Wochen und verzichten im selben
Zeitraum auf ihr Auto

v' Anstreben eines méglichst ausgeglichenen Geschlechterverhiltnisses, um die Testgruppe
moglichst ausgewogen zu gestalten (minimaler Frauenanteil von 30 %)

v' Messung der Verhaltensidnderung bei den Probandinnen mit Hilfe von Onlineumfragen
Starkung von Bike & Ride im Burgenland

v Férderung der Verbreitung elektrisch betriebener Transportmittel iiber die Testregion
hinaus durch die Erstellung einer Toolbox fiir den Rollout &dhnlicher Aktionen in
Osterreich

v Spezifische Barrieren fiir die Nutzung von Pedelecs fiir den Einsatz bei Pendlerinnen
identifizieren

v’ Sichtbarkeit vom Klima- und Energiefonds im Burgenland, vor allem im lindlichen Raum,
starken

v Regionale Medien berichten Gber das Programm Elektromobilitit in der Praxis und
treiben somit die Marktdurchdringung von E-Mobilitat (iber das Projekt hinaus voran

v' Multiplikatorinnen und Nutzerinnen im Burgenland werden {iber die Vorteile der E-
Mobilitat informiert

2.2.3 Tatigkeiten im Rahmen des Projektes inklusive methodischem Zugang

Um das Potenzial in Osterreich, welches hinsichtlich des méglichen Umstiegs von Pendlerinnen auf
das Pedelec vorhanden ist, in der Praxis zu erforschen, wurde im Rahmen dieses Projektes ermittelt,
ob durch einen temporéren Schliisselmoment in Form einer niederschwelligen Testmoglichkeit von
Pedelecs fiir festgelegte Zeitrdume eine Veranderung im Mobilitdtsverhalten der Pendlerinnen im
Burgenland festgestellt werden konnte und ob sie zu einem Umstieg vom Auto auf das Pedelec
motiviert werden konnten. Hervorzuheben ist, dass der Fokus von ,e-Radl” auf herkémmlichen
Pedelecs lag. Diese gewahrleisten eine niedrigere Teilnahmeschwelle als S-Pedelecs, da deren
Nutzung mit zusatzlichen Auflagen verbunden ist. Dadurch konnte im Rahmen dieses Projektes eine
gréBere Zielgruppe angesprochen werden.
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Durch die Zusammenarbeit mit dem VSSO wurde nicht nur die Reichweite des Projektes zusatzlich
gestarkt, sondern durch dessen Know-how und bereitgestellte Ressourcen auch eine positive
Nutzererfahrung fir die Probandinnen sichergestellt.

Ein tempordrer Schlusselmoment im oben angefiihrten Sinn wurde in der im Rahmen von ,E-
Pendlerinnen” durchgefiihrten Medienkampagne und Testphase ,e-Radl” simuliert. Die zugrunde
liegende Medienkampagne diente dazu, sowohl wichtige Informationen beziiglich der Vorteile von
Elektromobilitdt, im Speziellen der Nutzung von Pedelecs im Vergleich zur Nutzung von fossil
betriebenen Pkws, als auch allgemeine Informationen Gber das Projekt und die
Teilnahmevoraussetzungen zu verbreiten, um dadurch letztendlich die Marktdurchdringung von
Elektrofahrradern und das Bewusstsein der Bevélkerung fiir die Elektromobilitiat zu férdern.

Die Auswahl von Burgenland als Zielbundesland basierte auf dem bereits beschriebenen hohen
Potenzial an Pendlerinnen, welche durch dieses Projekt angesprochen werden kénnen, und dem
Fakt, dass bereits 2013 die burgenldndliche Stromautarkie erreicht wurde, wobei die
burgenlandische Stromproduktion zu 100 % auf erneuerbarer Energie basiert. Im Jahr 2016 wurde im
Burgenland bereits 33 % mehr Strom erzeugt, als tatsachlich verbraucht wurde. Ein héherer
Elektrifizierungsgrad durch eine breitflichige Nutzung von elektrisch betriebenen Transportmitteln
kénnte dazu beitragen, den Uberschuss zu reduzieren und beispielsweise durch angepasstes
Ladeverhalten Erzeugungsspitzen abzufangen.

Ausgangssituation Burgenland
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Abbildung 1: Ausgangssituation in Burgenland

Als Zielregionen des Projektes wurden interessierte Gemeinden des Burgenlandes ausgewahlt. Die
Gemeinden waren Uber das gesamte Burgenland verteilt, damit die unterschiedlichen
Gegebenheiten (z.B. gute Zuganbindungen im Norden vs. keine Anbindung im Suden,
unterschiedliche Nahe zu urbanen Zentren) beriicksichtigt werden konnten. Die Mobilitdtszentrale
Burgenland (ibernahm die Hauptverantwortung fiir den Aspekt der Dissemination. Sie griff dabei auf
ihre bereits vorhandenen Ressourcen und Kommunikationskanale zuruck.
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Aufgrund der im Jahr 2014 beschiossenen ,Gesamtverkehrsstrategie Burgenland” sind bereits
verschiedene MaRnahmen in Planung, um den Radverkehr zu férdern. ,e-Radl” konnte sich hier
optimal eingliedern und bspw. Kick-off-Veranstaltungen anderer Projekte der Mobilitdtszentrale
Burgenland nutzen, um die lokale Bevolkerung auf die Testphase aufmerksam zu machen und
Menschen zur Teilnahme zu motivieren. Dariiber hinaus wurde mit dem VSSO ein Projektpartner ins
Konsortium aufgenommen, der die Bereitstellung von hochqualitativen Test-Pedelecs gewéhrleisten
konnte. Die Einbindung des VSSO sichert auch, dass nach Projektende der Sportfachhandel als
wichtiger Multiplikator weiter zur Verfugung steht. Gerade der Sportfachhandel profitiert von der
groReren Marktdurchdringung von Pedelecs insbesondere fiir Alltagswege, da dadurch eine Reihe
von Zusatzkiufen ausgeldst werden (Regenbekleidung, hochwertige Taschen usw.).

Das Kernelement von ,e-Radl” war die zwélfwdchige Testphase (April 2019 bis Juli 2019). Wahrend
dieser Zeit bekamen die Teilnehmerlinnen fir zwei Wochen ein Pedelec zur Verfiigung gestellt.
Urspriinglich war hierbei vorgesehen, dass sie hierfir ihren Autoschlussel gegen das Pedelec
,eintauschen” missen. Um jedoch eine zu hohe Teilnahmehiirde zu vermeiden, wurden die
Autoschlissel der Teilnehmerlnnen stattdessen bei der Abholung ihrer Testrdder symbolisch in
einem Kuvert versiegelt und wieder an die Besitzerinnen Gbergeben. Die Bereitstellung der Pedelecs
wurde in Zusammenarbeit mit der Herstellerindustrie abgewickelt. Fiir die Testphase wurden
Kooperationen mit lokalen Fachhdndlern eingegangen, welche die Fahrréder vor Ort zur Verfligung
gestellt bekamen. Bei den Partnerhindlern handelte es sich um ,Michi Knopf” in Mattersburg,
»Zweirad Goga“ in Oberwart, ,,FahrRad Migschitz” in Rust und ,Radsport Waldherr” in Podersdorf.
Bei der Ubernahme eines Fahrrads erhielten die Probandinnen auch eine kurze Einfihrung in die
Nutzung eines Pedelec und ebenso Informationen hinsichtlich der Verkehrssicherheit von
Elektrofahrradern.

Ablauf der Testphase und der Erhebung

Die Abwicklung des gesamten Projektes basierte im Prinzip auf drei Sdulen, fiir welche jeweils eins
der drei Konsortiumsmitglieder primar verantwortlich war:

Die Osterreichische Energieagentur (AEA) war fiir die Projektleitung und damit fir das allgemeine
Projektmanagement verantwortlich. Sie organisierte regelmagige Meetings und Telefonkonferenzen
des Konsortiums. Des Weiteren war sie auch fir die Koordination der gesamten Testphase, das
Management der Teilnehmerinnen (Zuteilung, Kontaktaufnahme und Terminvergabe etc.) sowie die
Konzeption, Durchfiihrung und Auswertung der geplanten Onlinebefragungen verantwortlich.

Die Mobilititszentrale Burgenland war fiir séimtliche Disseminationsaktivitdten direkt im Burgenland
verantwortlich. Dazu zahlten beispielsweise der Kontakt zum ORF Burgenland, die Organisation von
Medienbeitragen zum Projekt und die Vorstellung von ,,e-Radl” bei mobilitdtsbezogenen Events, um
potenzielle Teilnehmerlnnen auf die Kampagne und Testphase aufmerksam zu machen.

AuRerdem fungierte die Mobilitdtszentrale als Ansprechpartner vor Ort fir Teilnehmerinnen oder
auch am Projekt interessierte Personen.

Der Verband der Sportartikelerzeuger und Sportausriister Osterreichs (VSSO) war als
Interessensvertretung des Sportfachhandels primar fir den Kontakt mit den vier Partnerhandlern
und der Pedelec-Industrie verantwortlich.
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Er organisierte die Bereitstellung von 16 Pedelecs, welche die Industrie kostenlos fur das Projekt zur
Verfugung stellte, koordinierte die Zulieferung an die einzelnen Handler und diente als Bindeglied
zwischen ihnen und dem Konsortium.

Die Teilnahme an der Testphase der Kampagne war grundsdtzlich freiwillig und setzte an der
intrinsischen Motivation der Teilnehmerinnen an. Die Auswahl basierte somit nicht auf einer
Zufallsstichprobe, die Ergebnisse sind daher nicht reprdsentativ fur die Bevolkerung des
Burgenlandes und kénnen weder gewichtet noch hochgerechnet werden. Es wurde auch kein
finanzieller Anreiz fir die Teilnahme gewahrt. Stattdessen wurde ein ,Voluntary Sampling“-Ansatz
zur Rekrutierung der Teilnehmerlnnen umgesetzt. Dabei wurden mit moglichst vielen
unterschiedlichen Ansitzen freiwillige Teilnehmerlnnen gesucht. Bei diesem Rekrutierungsansatz
haben die Teilnehmerinnen in der Regel einen Bezug oder ein Interesse am
Untersuchungsgegenstand. ,e-Rad|” setzte hier an, um diese Personen dabei zu unterstutzen, ihre
Mobilitatsroutinen zu hinterfragen und zu dndern, und ihnen eine Hilfestellung bzw. Ermutigung far
ihre Entscheidung zu bieten.

III

Die Anmeldung zur Testphase von ,e-radl” war prinzipiell fur alle interessierten Personen online
zuganglich. Bei der Anmeldung mussten die Interessentinnen jedoch auch verpflichtend an der
ersten Befragung teilnehmen. Uber die Abfrage einiger Faktoren, wie bspw. den Besitz eines
Fuhrerscheins/Pkws, das Heimatbundesland, ob die Fihigkeit, Fahrrad zu fahren, vorhanden ist und
ob die Person eventuell bereits ein Pedelec besitzt, wurde sichergestellt, dass nur prinzipiell
geeignete Personen die Anmeldung auch abschlieBen konnten.

Bei der Anmeldung zur Testphase mussten die Teilnehmerinnen angeben, bei welchem der vier bei
»€-Radl” mitwirkenden Handlern sie ihr Pedelec abholen méchten, und einen Wunschtermin aus den
verfiigbaren Optionen auswahlen. Um eine bestmogliche Abwicklung zu gewahrleisten, wurde der
Zeitrahmen der Testphase (13.04.2019 bis 06.07.2019) in fixe Zwei-Wochen-Blécke aufgeteilt, in
denen die Teilnehmerlnnen ihr Pedelec testen konnten, wodurch sich alle zwei Wochen die néachste
Welle an Testerlnnen mit der Aktuellen abwechselte. Basierend auf diesen Angaben und den
verfugbaren Pedelec-Modellen erfolgte eine Zuteilung der angemeldeten Personen in
chronologischer Reihenfolge (abhadngig vom Anmeldezeitpunkt) auf die einzelnen Standorte und
Testwellen. Sobald ein/e Teilnehmerin zugeteilt war, wurde diese/r per E-Mail Gber den Héandler,
Starttermin und weitere Details zum Ablauf der Testphase informiert und dazu aufgefordert, den
Termin zu bestatigen oder um eine Alternative zu bitten. Die Teilnehmerinnen hatten daraufhin zwei
Wochen Zeit sich zuriickzumelden, ansonsten wurde die nachste Person, welche sich fur denselben
Handler und Zeitraum angemeldet hatte, eingeteilt. Innerhalb dieser zwei Wochen wurde nach
sieben Tagen eine nochmalige Erinnerung an die Teilnehmerinnen versendet, welche sich noch nicht
gemeldet hatten. Dieser Prozess wurde so lange fortgesetzt, bis simtliche verfiigbaren Rader in allen
Standorten vergeben waren bzw. alle dort angemeldeten Personen fix eingeteilt wurden. An der
Testphase haben insgesamt 98 Personen teilgenommen. Urspriinglich ging man nur von bis zu ca. 70
Teilnehmerlnnen aus, die Erwartungen wurden also weit tibertroffen.

Der Onlinezugang zur ersten Befragung wurde am 11.03.2019 gedffnet. Bereits nach drei Tagen, am
14.03.2019, waren die verfigbaren Kapazititen bei zwei der vier Handler komplett ausgeschépft.
Urspringlich war mit der Herstellerindustrie vereinbart worden, fir den gesamten Zeitraum der
Testphase 16 Pedelecs zur Verfugung zu stellen.
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Der VSSO, als fiir die Beschaffung der Test-Pedelecs verantwortlicher Partner, organisierte daher eine
Aufstockung der verfiigbaren Rader von 16 auf insgesamt 21 Stuck. Der GroRteil dieser Rader waren
Citybikes, jedoch waren auch drei E-Lastenrdder darunter. Die Teilnehmerlnnen hatten bei ihrer
Anmeldung die Méglichkeit anzugeben, ob sie ein E-Lastenrad bevorzugen wiirden. Die drei
Lastenrdder wurden iber die zwei Héindler zur Verfugung gestellt, bei denen die Nachfrage nach
diesen Modellen besonders groR war. Die letzte Registrierung einer Person, die ein Pedelec zugeteilt
bekommen konnte, erfolgte am 21.03.2019. Die zweite Befragung wurde in mehreren Wellen
durchgefiihrt, da alle Teilnehmerinnen den Link zum Onlinefragebogen stets direkt nach Beendigung
ihrer individuellen Testphase erhalten haben. Der erste externe Zugriff erfolgte am 03.05.2019, der
letzte Zugriff am 12.07.2019. Die abschlieBende Befragung wurde am 27.11.2019 gedéffnet. Der letzte
glitige Zugriff erfolgte am 18.12.2019.

Erhebungskonzept und -inhalte

Um die direkten und indirekten Wirkungen der Testphase zu identifizieren und um Ansatzpunkte fiir
eine Weiterentwickliung vergleichbarer Projekte zur Forderung des Fahrradfahrens im Allgemeinen
sowie der Pedelec-Nutzung im Speziellen zu erhalten, wurde ein umfangreiches Befragungskonzept
entwickelt und umgesetzt. Es umfasste drei Befragungen mit jeweils spezifischer Zielsetzung und
dementsprechend unterschiedlichen Fragestellungen (siehe Abbildung 2).
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Abbildung 2: Ablauf der Testphase und der Datenerhebung

Die erste Befragung (oder auch Vorher-Befragung) wurde im Rahmen der Anmeldung vor dem Start
der Testphase online durchgefiihrt. Sie thematisierte das allgemeine Mobilitdtsverhalten inklusive
der Verflugbarkeit verschiedener Verkehrsmittel und allgemeine Angaben zum Arbeitsweg,
mobilitdts- und umweltbezogene Einstellungen und Griinde fiir die Teilnahme an der Testphase.

Die zweite Befragung (bzw. erste Nachher-Befragung) wurde zeitnah nach der Rickgabe des
Pedelecs online durchgefuhrt. Sie zielte auf die Identifizierung unmittelbarer Verhaltens- und
Einstellungsanderungen ab und thematisierte die Zufriedenheit mit der Testphase, Intentionen fir
die Veridnderung des Mobilititsverhaltens, identifizierte Barrieren fiir aktive Mobilitdit und
diesbeziigliche Losungsvorschlage und mobilitdts- und umweltbezogene Einstellungen.

Die dritte Befragung (zweite Nachher-Befragung) war fiinf bis acht Monate nach dem Ende der
Testphase angesetzt (je nach Teilnahme der einzelnen Teilnehmerinnen). Zu diesem Zeitpunkt sollten
sich Einstellungsanderungen auch im Kauf eines Pedelecs und in Verhaltensumstellungen ausgewirkt
haben. Daneben wurden wiederum die mobilitats- und umweltbezogenen Einstellungen erhoben.
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Bestimmte Fragenkomplexe wurden wiederholt, um Verdnderungen im Zeitverlauf identifizieren zu
kénnen.

Mit den Erhebungen sollten drei forschungsleitende Fragen beantwortet werden:
- Hat die Testphase einen Effekt auf die Nutzung von Pedelecs?
- Hat die Testphase einen Effekt auf die Wahrnehmung von Pedelecs?

- Welche Barrieren gibt es gegeniiber aktiver Mobilitat und insbesondere der Nutzung von
Pedelecs und wie kdnnen diese Uiberwunden werden?

Effekt auf die Nutzung von Pedelecs

Ziel von ,e-Radl” war es, Vorteile von Pedelecs erfahrbar zu machen und dadurch zur
Mobilitdtswende beizutragen. LehrbuchgemiR misste dazu das Mobilitdtsverhalten Gber einen
langeren Zeitraum vor und nach der Testphase erfasst werden. Dies war im Rahmen dieser Erhebung
nicht méoglich. Stattdessen wurden Anderungen von Besitz und der Nutzung, aber auch Kauf- und
Nutzungsabsicht im Verlauf der drei Onlineerhebungen erfasst. Dies umfasste nicht nur eigene
Pedelecs der Teilnehmerinnen, sondern auch E-Pkws im Haushaltskontext.

Effekt auf die Wahrnehmung von Pedelecs

Ill

Eine Kampagne wie ,e-Radl” kann unmittelbare Verhaltenseffekte bedingen, sie kann aber auch die
Wahrnehmung oder Einstellungen &ndern, was erst in einer langerfristigen Perspektive
verhaltensrelevant werden kann. Zudem koénnen Einstellungsdnderungen sich Gber Gesprache im
privaten oder beruflichen Umfeld als Multiplikator-Effekt auswirken.

Um die Wirkungen auf die Wahrnehmung von Pedelecs zu identifizieren, wurden entsprechend
einem Vorher-Nachher-Vergleich Fragen zur Wahrnehmung von Pedelecs in der Vorher-Befragung
und in der ersten und der zweiten Nachher-Befragung wiederholt.

Dabei handelt es sich zum einen um einen Fragenblock zur individuellen Wahrnehmung von Pedelecs
in Kategorien wie der Wirkung des Pedelecs auf das Wohlbefinden oder seine Einsatzméglichkeiten.
In der Nachher-Befragung wurden einige dieser Fragen auf die personliche Erfahrung bezogen
(Vorher: ,,Die Nutzung des e-Bikes spart Geld“; Nachher: ,lch habe durch die Nutzung des e-Bikes
Geld gespart”). Dadurch sind die Antworten im Zeitvergleich direkt vergleichbar, sie beinhalten aber
dennoch individuelle Lerneffekte und Erfahrungen.

Zum anderen versuchte ein zweiter Fragenblock, mobilitdtsbezogene habituelle Assoziationen
offenzulegen und durch die Wiederholung der Fragen in den Erhebungen diesbeziigliche Anderungen
aufzudecken. Dazu wurden die Teilnehmerinnen gebeten, fiir verschiedene Situationen das
Verkehrsmittel zu nennen, das ihnen bei dieser Aktivitdit spontan einfallt. Kategorien sind
beispielsweise ,Im nachsten Supermarkt einkaufen®, ,Etwas in der nachsten Postfiliale abholen”
oder ,Jemanden in der eigenen Ortschaft besuchen” (Verplanken et al., 1994). Aus den genannten
Verkehrsmitteln lassen sich Mobilitdtspraferenzen ableiten, die ein guter Indikator fir
Mobilitdtsgewohnheiten sind.

Barrieren gegeniiber aktiver Mobilitdt und Pedelecs

Studien zeigen, dass hochwertige Fahrradinfrastruktur ein entscheidender Faktor fir die
Fahrradnutzung ist. Dies gilt auch fir Pedelecs — wenn es keine Moglichkeit gibt, sie sicher zu nutzen,
abzustellen und zu laden. wird ihr volles Potenzial nicht genutzt.
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Die Teilnehmerinnen wurden daher als lokale Expertinnen gebeten, ihre Erfahrungen mit der

Pedelec-Nutzung insbesondere hinsichtlich Probleme und Verbesserungsméglichkeiten aufzuzeigen.

Probleme, Hindernisse und Verbesserungsvorschlage zur Férderung der Fahrradnutzung und
insbesondere der Nutzung von Pedelecs wurden auf verschiedene Arten erfasst:

In der zweiten und dritten Befragung konnten Angaben zu Problemen und
Verbesserungsvorschlagen hinsichtlich der Fahrrad-/ Pedelec-Nutzung gemacht werden. Dies
ermoglicht es, weg- und situationsspezifische Problemlagen zu identifizieren (bspw.
ungeniigende Abstellméglichkeiten am Bahnhof, Witterungseinflusse ...).

In der ersten Befragung wurde nach Griinden gefragt, die bisher gegen den Kauf eines
Pedelecs gesprochen haben.

In beiden Nachher-Befragungen wurden Nachteile des Pedelecs im Allgemeinen und
spezifische Nachteile fir Arbeitswege thematisiert.

Die Fragebdgen umfassten Fragen zur Erhebung objektiver Merkmale und subjektiver Einstellungen,
Werthaltungen sowie Einschitzungen und dienten dazu, die Teilnehmerlnnen zu charakterisieren
und gruppenspezifische Wirkungen der Testphase zu identifizieren. Dies umfasst:

Haushaltskontext und soziodemografische Merkmale: HaushaltsgroRRe, Alter, Geschlecht usw.

Mobilitatsverhalten: Besitz und Nutzung verschiedener Verkehrsmittel; dies ermdglicht auch
die Untersuchung des AusmaRes multimodalen Mobilitdtsverhaltens

Arbeitsplatz und Arbeitsweg: Lidnge des Arbeitsweges, Moglichkeit zur Gleitzeit,
ublicherweise verwendetes Verkehrsmittel, Fahrradinfrastruktur auf dem Arbeitsweg

Art und Intensitit der Pedelec-Nutzung wahrend der Testphase: Wegzwecke und
Charakteristika der Fahrten, die mit dem Pedelec durchgefiihrt wurden, etwa der
Wochentag, das Wetter, kombinierte oder ersetzte Verkehrsmittel

Zusitzlich wurden Fragen zur Kampagne (,,Wie haben Sie von der Testaktion erfahren?”...) und zur

Organisation des Leihvorgangs gestelit. Da ,.e-Radl” eine wissenschaftliche Begleitforschung umfasst,
der Kern des Projekts aber die Testphase zur Mobilitdtsverhaltensbeeinflussung ist, musste bei der
Entwicklung der Fragebbgen der Informationsbedarf gegen den Aufwand der Teilnehmerinnen

abgewogen werden. Dementsprechend wurde beispielsweise auf die urspriinglich geplante
Erstellung detaillierter Wegetagebiicher oder GPS-Messungen verzichtet, um eine méglichst geringe
Teilnahmeschwelle zu bieten und so viele Personen wie moglich zur Teilnahme an der Aktion zu
motivieren.
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2.2.4 Beschreibung der Resultate und Meilensteine (vgl. Arbeitspakte der Einreichung)

Im ndchsten Abschnitt werden die Ergebnisse der Auswertung der drei Onlinebefragungen
beschrieben. Die Durchfiihrung, Analyse und Bereitstellung der Umfrageergebnisse entspricht den in
AP 1 der Einreichung definierten Milestones M 1.1 bis M 1.4.

Auch die Durchfuhrung des Gewinnspiels, welches in Kooperation mit den vier Partnerhindlern
organisiert wurde, wurde durchgefuhrt (M 1.3).

Dabei wurde an alle Teilnehmerinnen kommuniziert, dass diejenigen, welche alle drei
Onlinebefragungen abschlieBen, automatisch am Gewinnspiel teilnehmen. Als Preis wurde ein
Gutschein des jeweiligen Héandlers an je eine/n Gewinner/in bei dem Hiandler verlost, bei welchem er
oder sie teilgenommen hatte.

Tabelle 1: Meilensteine, Ergebnisse und Deliverables AP 1 ,Erhebung des Mobilititsverhaltens der Teilnehmerinnen”

| Auswertung der Pre-Trial-Umfrageergebnisse abgeschlossen

| Auswertung der Post-Trial-Umfrageergebnisse abgeschlossen

Gewinnspiel abgewickelt

Auswertung der finalen Umfrageergebnisse abgeschlossen

| Bericht ,Ergebnisse der Onlineumfragen”

Im Rahmen von AP 2 wurde die Durchfiihrung der Testphase abgewickelt. Die urspringlich
angepeilte Teilnehmerinnenzahl von 70 Personen konnte letztendlich mit 98 weit lbertroffen
werden. Auch das Feedback der Teilnehmerinnen, welches im Rahmen der Onlinebefragungen
erhoben wurde, fiel duBerst positiv aus. So gaben fast alle Teilnehmerinnen an, dass sie nochmals an
»€-Radl” teilnehmen wirden, und ca. 20 % der Teilnehmerlnnen hatten sich in den Monaten nach
der Testphase sogar ein Pedelec gekauft. Details zu diesen Ergebnissen finden sich in der
Beschreibung der Auswertungsergebnisse in Abschnitt Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.. Im Rahmen des Projektes wurden ebenfalls verschiedene Informationsmaterialien sowohl
fiir die teilnehmenden Héndler als auch die Teilnehmerlnnen an der Testphase entwickelt, welche als
Teil der Toolbox als Vorlage die Umsetzung ahnlicher Projekte unterstiitzen sollen.

Tabelle 2: Meilensteine, Ergebnisse und Deliverables AP 2 ,Organisation und Durchfithrung der Testaktion”

| Bereitstellung der Pedelecs durch Zusammenarbeit mit

| Handlern und der Industrie gesichert

| Informations- und Aufklarungsmaterialien fiir Verleiher
erstellt

: Testaktion abgeschlossen

| Kompendium ,Informations- und Aufklérungsmaterialien”

In AP 3 wurde die Umsetzung der Disseminationsaktivititen festgelegt. Hierbei wurde eine Vielzahl
verschiedener MaBnahmen erfolgreich umgesetzt, wie bspw. Medienbeitrdge in Print- und
Onlinemedien, ein Fernsehbeitrag im ORF Burgenland und auch Beitrage liber das Projekt und die
Testphase im Radio Burgenland. Im Rahmen des Projektes wurden auch unterschiedliche
Informationsmaterialien erstellt und eine Landing-Page eingerichtet, auf welcher sich interessierte
Personen naher Uber das Projekt informieren und die Anmeldung zur Testphase durchfiihren
konnten.
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Dank der vielfiltigen Kombination verschiedener Kommunikationsaktivititen und dem
kontinuierlichen Einsatz der Mobilitdtszentrale im Burgenland als Sprachrohr des Projektes konnte
die urspriinglich geplante Anzahl an Teilnehmerinnen wie oben bereits erwdhnt weit libertroffen
werden.

Gegen Ende der Projektlaufzeit wurde auch ein Testimonial-Video produziert, in welchem einige
Teilnehmerlnnen ihre Eindriicke und Erfahrungen schildern und das von allen Projektpartnern online
beworben und geteilt wurde, um die positiven Rickmeldungen und Erfahrungen der
Teilnehmerinnen so vielen Personen wie méglich zugéanglich zu machen und dadurch auch Gber die
Projektlaufzeit hinaus Menschen zur Nutzung von Pedelecs zu motivieren.

Das Projekt wurde auch fiir den Mobilitdtspreis des Verkehrsclubs Osterreich im Jahr 2019 nominiert
und in der Kategorie ,Aktive Mobilitdt” unter die Top-5-Projekte gereiht, was den Erfolg der
Kampagne und das allgemeine Interesse an dem Konzept nochmals verdeutlicht. Das Projekt wurde
auch auf dem Radgipfel 2019 in Form einer Posterprasentation vorgestellt. Auf dem Radgipfel 2020
werden die Endergebnisse des Projektes in Form eines Beitrags nochmals an die Offentlichkeit
kommuniziert, das Interesse am Projekt ist also nach wie vor ungebrochen. Die Ergebnisse der
finalen Auswertung der Umfrageergebnisse werden auch, wie bei der Einreichung in AP 3
beschrieben, an Handel und Industrie kommuniziert, um das Verstandnis fiir die Gruppe der
Pendlerinnen weiter zu schirfen, dazu beizutragen, diese zu einer relevanten Zielgruppe zu machen
und somit das noch ungenutzte Potenzial hinsichtlich eines Umstiegs auf die E-Mobilitdt weiter zu
fordern. Des Weiteren werden alle im Laufe des Projektes entwickelten Materialien und Dokumente
in Form einer Toolbox 6ffentlich zur Verfiigung gestellt, um die Durchfiihrung dhnlicher Projekte in
anderen Regionen Osterreichs mittels der bereits fertiggestellten Materialien zu unterstitzen.

Tabelle 3: Meilensteine, Ergebnisse und Deliverables AP 3 ,,Kommunikation & Dissemination”

Entwicklung der Kommunikationsstrategie abgeschlossen

Landing-Page eingerichtet
: Infomaterialien (z. B. FAQs) fur die Teilnehmerinnen
| fertiggestellt

Infomaterialien fiir die Multiplikatoren fertiggestelit
| Toolbox fiir Rollout in Osterreich ist fertiggestellt
Inforeportagen und Testimonials

Toolbox

Die Osterreichische Energieagentur war fir das allgemeine Projektmanagement in ,e-Radl”
verantwortlich, welches in AP 4 geregelt wurde. Die AEA flhrte fir die kontinuierliche Planung und
Kontrolle der Projektaktivitdten regelmaRig Koordinationsmeetings und Telefonkonferenzen mit den
Projektpartnern durch und ergéanzte diese MaRnahmen durch regelmaRige Kommunikation via E-Mail
und Telefon. Die Erstellung von Meetingprotokollen und des Endberichts des Projektes oblag
ebenfalls der Osterreichischen Energieagentur. Es traten im Laufe des Projektes zwar kleinere
Probleme bei der Abwicklung der Testphase auf, im GroBen und Ganzen verlief die Durchfihrung
jedoch zufriedenstellend und auch das Feedback der Teilnehmerinnen war ausgesprochen positiv.
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Tabelle 4: Meilensteine, Ergebnisse und Deliverables AP 4 ,,Projektmanagement”

Kick-off-Meeting durchgefihrt
| Endbericht fertiggestellt
Meetingprotokolle

| Endbericht

2.2.4.1 Ergebnisse aus der Auswertung der Onlineerhebungen

Insgesamt 172 Personen haben mindestens eine Frage der ersten Befragung beantwortet. 12
Personen haben der anonymisierten Verwendung der erhobenen Daten nicht zugestimmt. 13
Personen gehdrten nicht zur Zielgruppe: Drei Personen konnten nicht bericksichtigt werden, da sie
kein Fahrrad fahren kdonnen, neun Personen besallen bereits ein Pedelec und eine Person hatte
keinen Fiihrerschein.

Insgesamt 22 Personen haben den Fragebogen nicht volistandig ausgefullt und konnten daher
beziiglich der Zuteilung eines Pedelecs nicht kontaktiert werden. 28 Personen konnte kein Pedelec
zugeteilt werden — entweder da zu den der Zielperson moglichen Terminen die Nachfrage nach
Pedelecs das Angebot liberstieg oder da der Kontakt von der Zielperson abgebrochen wurde.
Insgesamt 97 Personen haben die erste Befragung abgeschlossen und ein Pedelec getestet. Eine
weitere Person nahm nach personlicher Anfrage an der Testphase, aber nicht an der Befragung, teil.

Ziel der vorliegenden Auswertung ist es, die Wirkung der Testphase auf Mobilitdtsverhalten und
Einstellungen in einem breiten Sinne zu analysieren. Daher werden im Folgenden nur Angaben von
Personen beriicksichtigt, die an mindestens zwei Befragungen teilgenommen haben. Dies erméglicht
einen Vorher-Nachher-Vergleich. Von den 97 Personen haben 16 nur an der ersten Befragung
teilgenommen. Demnach betrdgt der Stichprobenumfang fiir die folgenden Auswertungen 81
Personen (bzw. 83,5 % der gesamten Teilnehmerzahl).

Mehr als ein Viertel der Teilnehmerinnen (27 %) interessierte sich auch fiir ein E-Lastenrad.
59 Personen hatten daran kein Interesse.

Soziodemografische Charakteristika

81 Personen haben an mindestens zwei Befragungen teilgenommen. Ihre soziodemografischen
Eigenschaften sind:

- Wohnsitz: 80 Personen haben eine Wohnsitzadresse im Burgenland angegeben, eine Person
eine Adresse in Wien.

- Alter: Die jiingste teilnehmende Person war 18 Jahre, die dlteste 70 Jahre alt. Median und
Mittelwert der Altersverteilung lagen bei 48 Jahren.

- Geschlecht: 67 % der Teilnehmerlnnen waren mannlich, ein Drittel weiblich. Mannliche
Teilnehmerinnen waren im Schnitt etwas junger (Manner: 47,4 Jahre; Frauen: 48,6 Jahre).
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- Erwerbstitigkeit: 69 Personen gaben an, erwerbstdtig zu sein. Zwei Personen sind in
Ausbildung (inkl. Schule und Studium). Zehn Personen gaben an, zwar keine Arbeits- oder
Ausbildungspendlerwege zu haben, aber aus anderen Griinden (nicht bezahlte Tatigkeiten)
regelméRige Wege durchzufiihren — sie gehdren daher zur Zielgruppe. Diese zehn Personen
sind deutlich hiufiger weiblich (60 %) und &lter (57,2 Jahre) als der Durchschnitt der
Stichprobe.

- HaushaltsgréRe: Die Teilnehmerinnen leben im Durchschnitt mit 2,3 anderen Personen
zusammen in einem Haushalt. Der groRte Haushalt umfasst sechs Personen, drei Haushalte
sind 1-Personen-Haushalte. Im Durchschnitt haben 1,1 Personen im Haushalt keinen eigenen
Fihrerschein.

Die Teilnehmerinnen sind somit (fir ihre Alterskohorten) Gberdurchschnittlich gut gebildet, haufiger
erwerbstatig und groRtenteils mannlich.

Mobilitatsverhalten der Teilnehmerinnen
- Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln:

e  Auswahlkriterien fir die Teilnehmerlnnen waren Fiihrerscheinbesitz und kein Besitz
eines Pedelecs. Dementsprechend haben alle Teilnehmerlnnen einen Motorrad- oder
Pkw-Flhrerschein und niemand ein Pedelec.

° Die Teilnehmerinnen leben in Haushalten, die im Schnitt 2,3 Pkws besitzen. Lediglich
ein Haushalt besitzt keinen Pkw. 17 Haushalte besitzen einen Pkw, 63 Haushalte
mehr als einen Pkw — zwei Haushalte sogar sechs Pkws (maximaler Wert). In 35 % der
Haushalte hat jede Person mit Filhrerscheinbesitz rechnerisch einen eigenen Pkw zur
Verfugung. 31 % der Haushalte haben mehr Pkws als Haushaltsmitglieder. In 30 %
der Haushalte teilen sich die Haushaltsmitglieder einen oder mehrere Pkws.

e  Sieben Personen haben eine Monats- oder Jahreskarte fur 6ffentliche Verkehrsmittel
(9 %).

e  Vier Personen (5 %) gaben an, kein eigenes Fahrrad zu besitzen.

e  Fast 60 % der Befragten {liberlegen, fir sich selbst ein neues Fahrrad zu kaufen. 11 %
haben klare Kaufabsichten, 48 % tendieren dazu, 19 % tendieren eher nicht dazu und
22 % haben absehbar keine Kaufintention. Dies ist insofern von Relevanz, da ein
erklartes Ziel der Testphase ist, in einer mittelfristigen Perspektive die Nutzung von
Pedelecs zu fordern.

- Ubliche Verkehrsmittelnutzung: Um das Gbliche Mobilititsverhalten zu erfassen, wurden die
Teilnehmerlnnen gefragt, an wie vielen Tagen sie in den letzten zwei Wochen vor der ersten
Erhebung verschiedene Verkehrsmittel genutzt hatten (Abbildung 3). In den Antworten
spiegelt sich die Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel wider:
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e  Die Befragten sind Uberwiegend Pkw-orientiert: 58 % der Befragten gaben an, (fast)
téglich einen Pkw als Lenkerln genutzt zu haben. Weitere 8 % antworteten mit ,an 7—
10 Tagen”. Lediglich zwei Personen gaben an, in den zwei Wochen den Pkw als
LenkerIn nicht verwendet zu haben. 58 % der Befragten waren mindestens einmal als
Pkw-Mitfahrerin unterwegs; der Modus dieser Verteilung liegt in der Kategorie , An
2-3 Tagen” bei 33 %.

e Offentliche Verkehrsmittel werden nur eingeschrinkt verwendet: 4 % der Befragten
benutzten an mindestens jedem zweiten Tag Bus oder Bahn. 79 % gaben an, in den
zwei Wochen 6ffentliche Verkehrsmittel nicht verwendet zu haben.

e  Das Fahrrad ist fiir viele Teilnehmerlnnen ein wichtiges, aber kein dominierendes
Verkehrsmittel: 37 % der Befragten gaben an, in den zwei Wochen das Fahrrad nicht
verwendet zu haben. 55 % haben das Fahrrad zumindest sporadisch (,,an einem Tag":
14 %) oder anlassbezogen (,,An 2-3 Tagen”: 27 %, ,An 4-6 Tagen”: 15 %) verwendet.
Bei der Interpretation ist zu bericksichtigen, dass der Zeitraum vor der ersten
Befragung klimatisch kein glinstiger Zeitraum fur die Fahrradnutzung war.

e  Pedelecs sind kein (bliches Verkehrsmittel: Eine Person gab an, an einem Tag ein
Pedelec verwendet zu haben. Dies liegt auch an der Auswahl der Zielgruppe.

e Fast jeder Weg enthdlt Teilstrecken, die zu FuR bewailtigt wurden. Um die
Aussagekraft der Antworten zu erhéhen, wurde nach Tagen gefragt, an denen die
Befragten Strecken mit einer Ldnge von mehr als 500 Metern pro Richtung zu FuR
zuriickgelegt haben. 30 % der Befragten hatten (fast) téglich solche Wege, wahrend
11 % angaben, keinen einzigen solchen Weg zu Ful zuriickgelegt zu haben.

90%

8% it
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60%
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40%
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(Fast) taglich An 7-10 An 4-6 An 2-3 An einem Nicht
Tagen Tagen Tagen Tag verwendet

EPkw-Lenkerin [ Pkw-Mitfahrerin OOV [Fahrrad @ ZufuRgehen

Abbildung 3: Mobilititsverhalten in den zwei Wochen vor der ersten Befragung (n = 81 Personen)

Multimodales Mobilitatsverhalten bezeichnet die Verwendung verschiedener Verkehrsmittel in
einem bestimmten Zeitraum. Aus den Angaben der Teilnehmerinnen lieR sich ein Uberblick iber
multimodales Mobilitatsverhalten ableiten (siehe Abbildung 3). Fiir die Auswertung wurden die
Mobilitatsoptionen ,,Pkw-Lenkerin” und ,,Pkw-Mitfahrerin® zusammengefasst und die Kategorie
»ZufuBgehen” nicht bertcksichtigt.
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Entsprechend dieser Abgrenzung gilt:

- 25 Personen haben ein monomodales Mobilitatsverhalten, sie haben nur eine
Mobilitatsoption genutzt. Bei 24 Personen war dies der Pkw, eine Person hat nur das Rad
genutzt.

- 55 Personen weisen ein multimodales Mobilititsverhalten auf, wobei elf Personen die drei
Verkehrsmittel ,Pkw”, ,,Fahrrad” und ,6ffentlicher Verkehr” mindestens einmal verwendet
haben. 44 Personen haben zwei Verkehrsmittel verwendet — alle haben dabei den Pkw
genutzt, 38 zusétzlich das Fahrrad und sechs zusétzlich 6ffentliche Verkehrsmittel.

14%
31%
O Monomodal
O 2 Verkehrsmittel
0O 3 Verkehrsmittel
55%

Abbildung 4: Multimodalitit: Verwendete Mobilititsoptionen ohne ZufuBgehen (n = 81 Personen)

Es zeigt sich, dass der Pkw das Mobilitatsverhalten der Teilnehmerinnen prégt. Die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes (OV, Fahrrad) haben im Status quo eher eine ergédnzende Funktion, nur eine
Person ist ausschlieRlich mit dem Fahrrad unterwegs. Wenn ein zweites Verkehrsmittel verwendet
wird, ist dies eher das Fahrrad und nur im begrenzten AusmaR der 6ffentliche Verkehr.

Von besonderer Relevanz sind im Kontext von ,e-Radl” die Arbeitswege. Der mittlere Arbeitsweg —
dies umfasst auch die Wege zur Ausbildung sowie die als sonstige relevante, regelmafige
Verpflichtung angegebene Tatigkeit — ist im Durchschnitt 15,6 Kilometer lang. Hierbei zeigt sich eine
linkssteile Verteilung mit vielen kurzen und mittleren und wenig sehr langen Entfernungen von bis zu
100 Kilometern. Im Median ist der Arbeitsweg 10 Kilometer lang, 80 % der Wege sind kirzer als 20
Kilometer (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5: Lingenverteilung (Perzentile) der Arbeitswege (einfache Strecke, km)(n = 78 Personen)

10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90% | 100 %
1,5 2 4,28 7 10 12 14,9 20 45 100

Trotz dieser kurzen Entfernungen, die eine Verwendung aktiver Verkehrsmittel moglich erscheinen
lassen, wird auf einem typischen Pendlerweg liberwiegend der Pkw verwendet. 91 % der Befragten
verwenden ilblicherweise den Pkw. In der Regel wird der Pkw als Lenkerln verwendet — drei
Personen gaben an, als Pkw-Mitfahrerin zum Arbeitsplatz zu kommen.
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Von diesen 91 % bzw. den 72 Personen verwenden 69 auf einem typischen Arbeitsweg ausschlieRlich
den Pkw, drei Personen verwenden ein zweites Verkehrsmittel (Park & Ride bzw. Kombination aus
Fahrrad und Pkw). Je 5 % der Wege werden mit dffentlichen Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad als
einziges oder kombiniertes Verkehrsmittel (intermodale Wege) durchgefuhrt. Eine Person erreicht
den Arbeitsplatz zu FuR.

Im Kontrast dazu haben 62 % der Befragten angegeben, schon einmal mit dem Fahrrad zur Arbeit
gefahren zu sein. Dies verdeutlicht, dass es vielen grundsatzlich moglich ware, den Arbeitsplatz per
Fahrrad bzw. Pedelec zu erreichen, aber es Barrieren gegeniiber der Nutzung dieser Verkehrsmittel
auf Pendlerwegen gibt.

Einstellungen

,Haben Sie Erfahrungen mit E-Bikes?”: Fast 50 % der fiur die genauere Auswertung
beriicksichtigten Teilnehmerinnen (33 von 81 Personen) gaben an, schon mindestens einmal
ein Pedelec verwendet zu haben. Zwei Personen haben schon oft Pedelecs verwendet.
Personen mit eigener Erfahrung in der Nutzung von Pedelecs sind etwas seltener weiblich
(29 % verglichen mit 33 % in der gesamten Stichprobe), entsprechen ansonsten aber in ihren
soziodemografischen Eigenschaften und ihrem Mobilitatsverhalten dem Durchschnitt: Sie
sind im Schnitt 47,7 Jahre alt (Stichprobe: 48 Jahre) und haben durchschnittlich oft eine Ov-
Karte (9 %; Stichprobe: 9 %). |hr Fahrradbesitz ist leicht unterdurchschnittlich: 9 % haben kein
eigenes Fahrrad, unter allen Befragten sind es 5 %.

- ,Planen Sie in nachster Zeit, ein E-Bike zur eigenen Nutzung zu kaufen?“: 71 % der Befragten
antworteten auf diese Frage mit ,Eher ja“ (60 %) oder ,Ja“ (11 %). Lediglich 5 % antworteten
mit ,Nein“. Letzteres ist naheliegend, da die Teilnahme an der Testphase fiir die
Teilnehmerlnnen durchaus mit Aufwand verbunden ist — ein Aufwand, der ohne jedes
Kaufinteresse wohl nicht in Kauf genommen werden wiirde. Dies entspricht auch der
Zielsetzung der Testphase.

- 79 Personen beantworteten die Frage, warum sie an der Testphase teilnehmen wollen. Sie
gaben 127 Grinde an. Die haufigste Nennung war die Absicht, das eigene
Mobilitdtsverhalten zu &andern (46 Nennungen). 42 Personen gaben als Grund an,
unverbindlich ein Pedelec testen zu wollen, 36 Personen dulerten eine mogliche Kaufabsicht
als Teilnahmegrund. Die Testphase ist dann eine Madglichkeit, persénliche Erfahrungen zu
sammeln.

Rahmenbedingungen fiir starkere Nutzung von E-Mobilitat

Die Befragten interessierten sich (liberwiegend) fiir E-Mobilitdt. 41 Befragte beantworteten die
entsprechende Frage mit ,Ja“, 35 Personen mit ,Eher ja“ und finf Personen mit ,Eher nein”.
Interesse kann nicht generell mit Zustimmung gleichgesetzt werden, es zeigt aber, dass dem Thema
Relevanz zugemessen wird.

Auf die Frage, was sie bisher vom Kauf eines Pedelecs abgehalten hat, haben 79 Personen in der
ersten Befragung 95 Griinde angefiihrt. Am haufigsten wurde der Kaufpreis (41 Nennungen)
genannt. An zweiter Stelle folgt die Kategorie ,Hat sich einfach noch nicht ergeben”, mit der die
Teilnehmerinnen angeben konnten, dass ein ausschlaggebender Grund, gegebenenfalls aber auch
ein liberzeugendes Argument fiir einen Kauf fehite.
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Weitere Griinde waren unklare technische Anforderungen (5 Nennungen), ,kein Interesse” (4
Nennungen) oder eine Priferenz fur klassische Fahrrdder (6 Nennungen). Vereinzelt genannte
Grinde waren die Linge vieler Wege oder das Wetter. Unterteilt nach dem Grad der in der ersten
Befragung artikulierten Kaufabsicht eines Pedelecs zeigen sich teils deutlich divergierende
Ergebnisse. Der Kaufpreis spielt insbesondere bei Personen, die klar keine Kaufabsicht haben und bei
Personen mit Kaufabsicht eine Rolle als Barriere (siehe Tabelle 6). Mit zunehmend geringerer
Kaufabsicht gewinnt die Priferenz fir ein normales Fahrrad dagegen an Relevanz. Die unklaren
technischen Anforderungen sind in den beiden mittleren Kategorien der Kaufabsicht relevant, was
auf weiteren Informationsbedarf hinweist.

Tabelle 6: Barrieren fiir den Kauf eines Pedelecs in Abhingigkeit vom AusmaR der Kaufbereitschaft (n = 81 Personen)

Anteil der Personen, die diesen Grund anfuhrten,
unterteilt nach Kaufabsicht

Nennungen Eher
Barriere fiir den Kauf & Alle Ja Eher ja . Nein
(Anzahl) nein
Kein Interesse 4 5% 0% 0% 16 % 25%
Kaufpreis 41 51% 56 % 54 % 32% 75%
Unklare technische
5 6% 0% 8% 5% 0%
Anforderungen
Hat sich einfach nicht
33 41% 67 % 2% 37% 0%
ergeben
Bevorzuge normales Fahrrad 6 7% 0 2% 16 % 25%

Eine mogliche Barriere fiir eine stiarkere Nutzung von Pedelecs ist, dass sich regelmédRige Wege,
insbesondere die Pendlerwege, nicht fiir die Nutzung mit Pedelecs eignen. 62 % der Befragten sind
schon mindestens einmal mit dem Fahrrad zur Arbeit gefahren, allerdings nutzen nur 5 % das Fahrrad
auf einem typischen Arbeitsweg. Die Mdglichkeit, mit dem Fahrrad zum Ausbildungs-/Arbeitsplatz zu
gelangen, wird aber mit einer Gesamtnote von 2,2 gut bewertet (siehe Abbildung 5).

Ahkildiimn~ C. Davcnstismn dav Cimniine dae Avhaitcurnmae §iiv dia Abityiine mit dam Eahrrad in Crhulnatan fn= 72 Antuinrtan)
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Auf die Frage nach wahrgenommenen Barrieren fir die Nutzung des Fahrrads auf dem Arbeitsweg
wurden 127 Griinde angefiihrt. Jede zweite Person (41 Personen) nannte einen Grund, 19 Personen
zwei Griinde und 16 Personen mindestens drei Griinde. Die angefuhrten Grunde kénnen danach, ob
ein Pedelec zu einer Verbesserung der Situation beitragen kann, in folgende Aspekte gruppiert
werden:

- Aspekte, bei denen das Pedelec keinen Beitrag leisten kann: fehlende (8 Nennungen) oder
schlechte Infrastruktur (11 Nennungen) inklusive fehlender Dusch- oder Abstellméglichkeiten
am Arbeitsplatz, das Wetter (5 Nennungen), der Transport von Sachen oder Personen
(17 Nennungen) sowie die Notwendigkeit, einen Pkw aus dienstlichen Grinden zu nutzen
(4 Nennungen)

- Insgesamt 79 Nennungen betreffen Aspekte, bei denen ein Pedelec die Entscheidung
zugunsten der Fahrradnutzung potenziell begunstigen kann. Dies sind die Linge des
Arbeitswegs (21 Nennungen — davon sechs mit einer Linge des Arbeitsweges von maximal
zehn Kilometern), das Relief (28 Nennungen) und die Tatsache, dass die Person nicht
verschwitzt am Arbeitsort ankommen will (30 Nennungen).

- ,lch will nicht Fahrrad fahren”: Diese Antwort wurde von keiner Person gewahit.

Das Fehlen einer sicheren Abstellméglichkeit ist ein limitierender Faktor flir den Kauf von Pedelecs.
Diesbeziiglich gaben jedoch alle Beteiligten an, dass sie ein Fahrrad zu Hause sicher abstellen
konnen. 88 % der Befragten konnen dies auch am Arbeitsplatz, 6 % wissen das nicht.

Ein zweiter limitierender Faktor kann der Zugang zu Ladeinfrastruktur sein. Im Gegensatz zu E-Pkws
ist ein ausreichend schnelles und sicheres Laden keine Frage der Infrastruktur. 97 % der Befragten
gaben an, ein Pedelec zu Hause laden zu kénnen. Eine Person verneinte diese Moglichkeit und drei
Personen waren sich diesbezliglich nicht sicher. Da keine technischen Vorkehrungen bendtigt
werden, um ein Pedelec zu laden, kann dies vielmehr als Unkenntnis der technischen Anforderungen
verstanden werden. Im Gegensatz dazu gaben nur 66 % der Befragten an, dass sie ein Pedelec am
Arbeitsplatz aufladen kénnten, 22 % wissen nicht, ob eine solche Moglichkeit angeboten wird. Dies
ist nicht nur eine technische Frage, sondern umfasst auch rechtliche und finanzielle Aspekte.

Nutzung der Pedelecs wahrend der Testphase

Um den Aufwand fiir die Befragten zu begrenzen, wurden keine Wegetagebiicher erstellt, sondern
retrospektive Fragen zum Ausmal der Nutzung der Pedelecs gestellt — dabei wurden Ausgidnge
erhoben, also Hin- und Rickwege nur einfach gezahlt. Alle 67 Personen mit einer gltigen Antwort
auf diese Fragestellung gaben an, das Pedelec mindestens einmal im Rahmen der Testphase genutzt
zu haben. Von ihnen haben vier das Pedelec nur fir einen Wegzweck verwendet. Dies waren je
einmal der Weg zum Arbeitsplatz und dienstliche Fahrten sowie zweimal Fahrradtouren. Im
Durchschnitt wurden die Pedelecs fiir 3,9 von sechs méglichen Wegzwecken verwendet.
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Tabelle 7: Wegzwecke der Pedelec-Nutzung wihrend der Testphase (n = 67 Personen)

Transport
Arbeit/ Fahrrad- v. Sachen/
Ausbildung Dienstlich Einkaufen tour Freizeit Personen
Ja, (fast) taglich 24 % 13% 10% 12 % 9% 9%
Ja, haufig (6-10
Ausginge) 13% 4% 16 % 24 % 15% 6%
Ja, mehrfach (2-5
Ausginge) 19% 7% 48 % 37% 31% 27 %
Ja, einmal 9% 16 % 7% 13% 13% 6%
Nein 34% 58 % 18 % 13% 31% 52 %

Die Hiufigkeitsangabe ldsst sich in einen Wertebereich der Anzahl der Ausgdnge umwandeln.
Demnach ergibt sich das Minimum aus der Untergrenze der Kategorie (etwa ,Ja, hdufig” entspricht
dann sechs Ausgingen in zwei Wochen), das Maximum aus der Obergrenze, der Mittelwert als
Durchschnitt von Minimum und Maximum. Die Kategorie ,fast taglich” wird mit 11, 13 und 15
Ausgangen in zwei Wochen angesetzt.

Bei der Interpretation muss eine gewisse Unschidrfe der Antworten beriicksichtigt werden.
Insbesondere kénnen die verschiedenen Antworten nicht miteinander verschnitten werden (etwa
Angabe zum Wegzweck und dem andernfalls verwendeten Verkehrsmittel).

Bei Verwendung dieser Faktoren sind Pendlerwege sowohl bei angenommenen Minima als auch im
Durchschnitt der dominante Wegzweck (siehe Tabelle 8). Lediglich bei stets angenommenen Maxima
erreichen Fahrradtouren eine etwas héhere Anzahl an Ausgingen. Freizeitfahrten als Fahrten zu
einem Ziel aus Grinden der Erholung, etwa zum Sport oder zur Kontaktpflege, wurden seltener
durchgefiihrt. Dabei ist zu bericksichtigen, dass nicht alle Wegzwecke gleich haufig sind — viele
Personen haben beispielsweise nur wenige oder keine dienstlichen Fahrten. Dementsprechend gilt,
dass — unter Beriicksichtigung der Haufigkeit der Pendlerwege pro Woche - 31 % der 67
antwortenden Personen (fast) alle Pendlerwege mit dem Pedelec zuriickgelegt haben.

Tabelle 8: Anzahl der Ausgiinge mit dem Pedelec wihrend der Testphase je Wegzweck (n = 67 Personen)

Minimum  Mittelwert Maximum

Fahrradtour 243 329 414
Pendlerwege 262 332 401
Einkaufen 212 296 380
Freizeit 177 241 304
Transport von Personen oder Sachen 130 177 224
Dienstliche Wege 138 170 201
Anzahl aller Ausgdnge mit dem

Pedelec 1.162 1.543 1.924

Jede Person hat im Durchschnitt 23 Ausginge mit dem Pedelec durchgefiihrt. Das entspricht mehr als
1,5 Ausgéngen je Tag — das rechnerische Minimum liegt bei 17 Ausgédngen, immer noch mehr als ein
Ausgang je Tag. Die Pedelecs wurden somit sehr intensiv genutzt.



Elektromobilitat in der Praxis

Insbesondere die hohe Anzahl von Fahrradtouren (im Durchschnitt 2,4 je Person und Woche) deutet
auf intensive Tests der Einsetzbarkeit der Pedelecs hin.

In der Befragung wurden weitere Nutzungsmuster wadhrend der Testphase erfasst. Durch die
Testphase wurden Wege induziert, also zusatzlich durchgefiihrt. Das ist systemimmanent bei einer
Testphase. Lediglich 30 % der Befragten gab an, keinen zusatzlichen Weg wegen des Pedelecs
durchgefiihrt zu haben. 15 % hatten einen solchen Weg und somit 55 % mehrere induzierte Wege.
Bei Verwendung der mittleren Faktoren handelt es sich um 120 Wege pro Woche.

Die Zielsetzung von ,e-Radl” war, das Pedelec als Alternative zum Pkw zu testen. Dementsprechend
wurden vor allem Pkw-Fahrten ersetzt. Bei Verwendung der mittleren Faktoren kénnen 376 Wege
identifiziert werden, die andernfalls mit dem Pkw durchgefiihrt worden waren. Nur 7 % der
Befragten gaben an, keine Fahrt mit dem Pedelec durchgefiihrt zu haben, fiir die sie andernfalls den
Pkw verwendet hitten. 10 % hatten lediglich eine solche Fahrt. Demnach haben 83 % mehrfach den
Pkw stehen lassen, um stattdessen das Pedelec zu nutzen. Haufig wurde aber auch das normale
Fahrrad ersetzt.

Der Bezug der Pedelec-Nutzung zu offentlichen Verkehrsmitteln ist ambivalent. Mehrere Personen
gaben an, das Pedelec und &ffentliche Verkehrsmittel — durchaus auch hdufiger — kombiniert zu
haben.

Dagegen wire auch — gemessen am geringen AusmaR der OV-Nutzung der Teilnehmerinnen - ein
relevanter Teil der Pedelec-Wege andernfalls mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt worden.

Tabelle 9: Mit dem Pedelec kombinierte oder ersetzte Verkehrsmittel wihrend der Testphase [Anzahl der Ausgdnge in
zwei Wochen] (n = 67 Personen)

Induzierte  Pedelec ersetzte Pedelec Pedelec Pedelec mit OV
Wege Fahrrad ersetzte Auto ersetzte OV kombiniert
Minimum 175 163 280 41 19
Mittelwert 238 221 376 56 29
Maximum 300 279 472 70 38

Aus Ergebnissen von Mobilitidtserhebungen wie ,Osterreich Unterwegs” kann der Modal Split und die
mittlere Entfernung je Wegzweck abgeleitet werden. Daraus kann mit der erfassten Anzahl der
Ausginge die Verdnderung der Pkw-Fahrleistung und darauf aufbauend die 6kologischen Wirkungen
der Testphase abgeschitzt werden. Aufgrund der mit diesem Vorgehen verbundenen
Ungenauigkeiten wird darauf verzichtet. Stattdessen wird ausschlieBlich fir die Pendlerwege die
dkologische Wirksamkeit der Testphase berechnet. Dazu wird die Angabe zur Lange des
Arbeitsweges aus der ersten Erhebung herangezogen. Berlcksichtigt werden nur Wege, die
iblicherweise mit dem Pkw durchgefiihrt werden. Wege als Pkw-Mitfahrerin werden mit dem Faktor
1/3 gewichtet. Mit den zuvor beschriebenen Werten fir die Umwandlung der Haufigkeitsangaben in
Zahlenangaben fiir die Anzahl der Ausginge ldsst sich die Anderung der Verkehrsmittelwahl auf
Arbeitswegen vom Pkw zum Pedelec berechnen. Dabei wird in der Kategorie ,(fast) taglich” die
Haufigkeit der Durchfihrung der Pendlerwege einbezogen. Dadurch ist es méglich, fir die einzelnen
Teilnehmerlnnen auf Basis ihrer Angaben zu ihren Pendlerwegen und der Wirkung der Testphase die
auf Pendlerwegen eingesparten Pkw-Kilometer zu berechnen. Der resultierende Bereich liegt

zwischen 4.800 und 6.300 Pkw-Kilometern in zwei Wochen fiir die 67 Teilnehmerinnen, bei einem
Mittelwert van 5§ ANN Pkw-Kilnmetern
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Wenn angenommen wird, dass alle 98 Teilnehmerlnnen an der Testphase ihr Mobilitatsverhalten so
angepasst haben wie diese 67 Personen, kann die eingesparte Pkw-Fahrleistung um den Faktor 1,5
auf 7.100 bis 9.200 Kilometer hochgerechnet werden. Basierend auf einem Anteil von Benzin-Pkws
von 44 % in der osterreichischen Pkw-Flotte (Statistik Austria, 2020) und einem realen
Durchschnittsverbrauch von 7,0 Liter je 100 Kilometer sowie (iblichen Emissionsfaktoren (BMNT,
2018) kann daraus geschlussfolgert werden, dass in der zweiwochigen Testphase alleine auf
Pendlerwegen 1,2 Tonnen bis 1,6 Tonnen CO,-Emissionen vermieden wurden.

Wirkungen der Testphase

In der zweiten Erhebung wurden die Zufriedenheit der Teilnehmerinnen mit den Pedelecs und
alliféllige Probleme mit offenen Antworten und einer Bewertungsfrage erfasst. Dazu kam eine 7-
stufige Likert-Skala zur Anwendung, bei welcher eine Auswahl von 7 Punkten einer vollstandigen
Zustimmung entspricht. Die allgemeine Zufriedenheit mit dem getesteten Pedelec betrug 5,7.
Probleme beim Fahren wurde mit dem Wert 1,9, Probleme beim Laden mit dem Wert 1,1 bewertet.
Die Zufriedenheit ist somit sehr hoch, vereinzelt kam es zu Problemen beim Fahren des Pedelecs,
nicht aber beim Laden.

Tabelle 10: Zufriedenheit mit dem Pedelec

Zufriedenheit mit Pedelec  Probleme beim Fahren Probleme beim Laden
Minimum 1,0 1,0 1,0
Mittelwert 5,7 1,9 1,1
Maximum 7,0 7,0 4,0

Im Rahmen der Bewertungsskala wurden auch weitere Faktoren erhoben. So wurden die
Teilnehmerlinnen in der Vorher-Befragung gebeten einzuschatzen, wie viel SpaR ihnen das Pedelec-
Fahren voraussichtlich machen wiirde. Die Einschatzung war bereits zu diesem Zeitpunkt gréRtenteils
sehr positiv und betrug im Mittel 6,2. Im Rahmen der nachfolgenden Befragungen konnte dennoch
eine leichte Steigerung verzeichnet werden, die Teilnehmerinnen bewerteten den SpafR mit dem
Pedelec im Durchschnitt mit 6,5 von 7 Punkten. Zwischen der zweiten und dritten Befragung ergaben
sich hierbei nur sehr marginale Unterschiede, die Bewertung des SpaRes blieb also selbst nach
mehreren Monaten groBtenteils konstant. Eine fast identische Entwicklung zeigte die Beurteilung der
Moglichkeit des Pedelecs als Erganzung zu offentlichen Verkehrsmitteln. Auch hier stieg die
urspriingliche durchschnittliche Bewertung von 6,2 auf 6,5 an und blieb wahrend beider Nachher-
Befragungen auf demselben Niveau.

Bei der Einschatzung der Zeitersparnis durch die Pedelec-Nutzung zeigt sich eine unterschiedliche
Entwicklung. Bei der ersten Onlinebefragung wurde diese von den Teilnehmerinnen im Durchschnitt
mit 4,7 bewertet, bei der ersten Nachbefragung sank dieser Wert aber auf ca. 4,0 ab. Die Teilnahme
an der Testphase scheint mehreren Teilnehmerlnnen also verdeutlicht zu haben, dass sie die
mogliche Zeitersparnis durch ein Pedelec Gberschatzt hatten. Etwa ein Viertel der Personen, welche
die Zeitersparnis nach ihrem Test negativer bewerteten, hatten diese urspringlich mit 7,0 Punkten
versehen, der restliche Teil hatten sie groRtenteils in der ersten Befragung mit 4-5 bewertet.
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In der letzten Befragung wurde die eingesparte Zeit durch das Pedelec-Fahren dann jedoch mit
einem Mittelwert von 5,0 wieder positiver bewertet, was moglicherweise auf den nun gréReren
zeitlichen Abstand zum Test und die damit einhergehende schwiachere Prigung durch die
Erfahrungen wahrend der Testphase zuriickzufiihren ist.

Die Aussage, dass das Pedelec unabhangiger vom Pkw macht, wurde in der ersten Befragung von den
Teilnehmerinnen, welche an mindestens zwei Befragungen teilgenommen haben, durchschnittlich
mit 5,7 bewertet. In den folgenden Befragungen nahm dieser Wert leicht ab. Diejenigen Personen,
die an allen drei Umfragen teilnahmen, bewerteten diesen Aspekt in den beiden spiteren
Befragungen im Durchschnitt mit 5,5 etwas schlechter als urspriinglich. Berticksichtigt man nur die
Personen, die an der ersten und zweiten Umfrage teilnahmen, betrug die Bewertung in der
Befragung direkt nach ihrem Pedelec-Test nur 5,3. Ein moglicher Grund hierfiir kdnnte sein, dass die
Teilnehmerinnen durch ihre Erfahrungen festgestellt haben, dass es verschiedene Situationen gibt, in
denen die Nutzung des Pedelecs sich schwieriger herausgestellt hat als urspriinglich angenommen.
So gab es wahrend der gesamten Testphase beispielsweise mehrere Schlechtwetterperioden, welche
das Radfahren in dieser Zeit erschwert haben. Dennoch ist festzuhalten, dass die Differenz nur relativ
gering ist und die Bewertung der Unabhanigkeit vom Pkw durch das Pedelec auch nach der
Testphase weitgehend positiv ist.

Wahrnehmung von Pedelecs

Die Testphase bot den Teilnehmerlnnen die Méglichkeit, unverbindlich ein Pedelec auf seine
Praxistauglichkeit zu testen. Dadurch sollte auch eine Wirkung auf die Wahrnehmung von
Elektromobilitdt erzielt werden. Zur Messung der Wahrnehmung wurden in allen drei Befragungen
identische Fragen zur Verkehrsmittelwahl in spezifischen Situationen gestellt. Die Befragten sollten
moglichst spontan antworten, welches Verkehrsmittel sie verwenden wirden, um diese Tatigkeit
auszuliben bzw. den entsprechenden Ort zu erreichen. Die neun Kategorien bzw. Wegzwecke waren:

- Jemanden am Bahnhof abholen

- Jemanden in der nichsten Stadt besuchen

- Einen Ausflug zum Badesee machen

- Zur Arbeit pendeln

- Einen Waldspaziergang machen

- Eine Sporteinrichtung aufsuchen

- Im nachsten Supermarkt einkaufen

- Etwas in der Postfiliale abholen

- Jemanden in der eigenen Ortschaft besuchen

Mégliche Verkehrsmittel waren ,Bus/Bahn“, ,Pkw/Motorrad”, ,E-Bike”, ,Fahrrad”, ,zu FuR“ und
»Sonstige”. Bei der Auswertung ist zu beachten, dass die Befragten wussten, dass die Befragung E-
Mobilitdt thematisiert. Ein gewisser Anteil sozial erwunschter Antworten war daher zu erwarten und
fuhrt zu einer Uberproportional hiaufigen Nennung der Kategorie ,E-Bike”. Dies entspricht durchaus
der Eigenart der Frage, da die Personen richtigerweise in der Fragensituation eher an Pedelec als an
andere Verkehrsmittel denken.
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Relevanter als die gesamte Anzahl der Nennung der einzelnen Verkehrsmittel ist daher die
Verdnderung der Nennung zwischen den Erhebungen und Unterschiede zwischen den Kategorien.
Vor der Auswertung wurden die Antworten so gewichtet, dass die unterschiedliche Anzahl der
gesamten Antworten in den einzelnen Erhebungen ausgeglichen wurde. Die Antworten sind nur
partiell mit den Angaben zum Mobilitatsverhalten vergleichbar, da sich die Haufigkeit der
Wegezwecke unterscheiden. Beispielsweise ist der Besuch des Badesees kein prioritarer Wegzweck
fur viele Personen — bei der Fragenart geht es aber auch um die Erfassung spontaner Assoziationen.

In der ersten Erhebung vor der Testphase sind ausgeprédgt Pkw-affine Tatigkeiten ,Jemanden am
Bahnhof abholen” (95 % der Nennungen) und ,Jemanden in der nachsten Stadt besuchen” (75 % der
Nennungen). Die Kategorienbezeichnungen suggerieren den Transport von Personen bzw. eine
héhere Entfernung, weswegen der Einkauf im Supermarkt, das Pendeln zum Arbeitsplatz und der
Ausflug zum Badesee ebenfalls eher mit der Nutzung des Pkw verkniipft sind (38 % — 47 % der
Nennungen). Offentliche Verkehrsmittel spielen ausschlieRlich bei der Fahrt zur Arbeit (11 %) und der
Fahrt in die nédchste Stadt (12 %) eine Rolle. Das ZufuRgehen dominiert bei Waldspaziergangen —
demnach wird nicht mit dem Pkw ein Ausgangsort aufgesucht. Bei allen anderen Kategorien werden
niedrige und mittlere Werte erreicht (haufigste Nennung: ,Jemanden in der eigenen Ortschaft
besuchen”: 27 %). Die Fahrradnutzung erreicht in verschiedenen Kategorien hohe Werte - die
haufigste Kategorie ist der Besuch des Badesees.

Das Pedelec wird — gemessen an der tatsdchlichen Verwendung — sehr oft genannt. Fast ein Viertel
der Nennungen entfallt darauf. Haufigste Kategorien sind der Weg zur Postfiliale und zum Badesee,
der Besuch einer Person in der eigenen Ortschaft, der Einkauf im Supermarkt und die Fahrt zu einer
Sporteinrichtung. Fiir den Weg zum Waldspaziergang, die Fahrt in die nachste Stadt und zum
Bahnhof wird das Pedelec dagegen kaum in Erwagung gezogen.

Ubereinstimmend mit den Angaben zum Mobilititsverhalten gilt:

- Die regelmaRigen Wege zum Arbeitsplatz und zum Supermarkt sowie Wege mit einer
héheren Entfernung (Besuch der ndchsten Stadt, Bahnhof) werden liberwiegend mit dem
Pkw durchgefihrt. Bei anderen Wegzwecken dominieren aktive Verkehrsmittel, sie sind aber
seltener.

- Offentliche Verkehrsmittel spielen fiir die Teilnehmerinnen weder im angegebenen
Mobilitdtsverhalten noch in der Frage nach der spontanen Angabe eines zu verwendenden
Verkehrsmittels eine Rolle.

- Bestimmte Wegzwecke mit einer geringen durchschnittlichen Entfernung wurden in der
Frage zum Mobilitdtsverhalten nicht erfasst, da anzunehmen ist, dass die Entfernung
geringer als 500 Meter ist. Diese Wege werden Gberwiegend zu FuR zuriickgelegt.

In der zweiten Befragung gibt es relevante Verschiebungen zwischen den Verkehrsmitteln bei
einzelnen Wegzwecken (siehe Tabelle 11). In der Tabelle geben die Zahlenwerte die Verdnderung der
Haufigkeit der Nennung des Verkehrsmittels fiir einen Wegzweck an. Beispielsweise nannten zehn
zusitzliche Personen das Pedelec als Verkehrsmittel, das spontan mit dem Besuch einer Person in
der nichsten Stadt assoziiert wird. Der Vergleich der einzelnen Kategorien zeigt — mit Ausnahme der
Kategorie ,Jemanden am Bahnhof abholen” und eingeschrankt fir die Kategorien ,Zur Arbeit
pendeln” und ,Jemanden in der eigenen Ortschaft besuchen” — eine hohe Veranderungsdynamik
weg vom Pkw/Motorrad und dem ZufuRgehen hin zur Nutzung des Pedelecs.
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Das Pedelec wird in allen Kategorien haufiger genannt. Zweistellige absolute Zuwéchse in der Anzahl
der Nennungen ergeben sich fiir ,,Fahrt zum Badesee”, ,Besuch einer Sporteinrichtung”, ,Jemanden
in der nédchsten Stadt besuchen” und ,,Einkauf im nichsten Supermarkt“. Relativ betrachtet sind die
Zuwidchse in den Kategorien ,Waldspaziergang” (+186 %), ,Jemanden in der nichsten Stadt
besuchen” (+87 %) und ,Besuch einer Sporteinrichtung” (+69 %) am gréRten. Offensichtlich ist die
Testphase geeignet, um die Einsatzmdéglichkeiten von Pedelecs zu verdeutlichen. Eine Ausnahme
stellt insofern die Kategorie ,Jemanden am Bahnhof abholen” dar, hier ergeben sich aufgrund des
Transports von Personen (und gegebenenfalls von nicht mit dem Fahrrad transportierbarem Gepick)
naheliegender Weise kaum Verdanderungen.

Mit Ausnahme geringflgiger Verdnderungen in den Kategorien ,Waldspaziergang” und ,Postfiliale”
verliert der Pkw teils deutlich an Relevanz. Das gilt auch fiir die éffentlichen Verkehrsmittel und das
ZufuRgehen.

Tabelle 11: Bewusstseinseffekt: Verdnderung der spontanen Nennung der Verkehrsmittel zwischen der ersten und der
zweiten Befragung [Differenz der Nennung je Kategorie]

Bus/ Pkw/
E-Bike  Fahrrad zuFuR  Bahn Motorrad
Jemanden am Bahnhof abholen +1 0 +4 0 -5
Jemanden in der ndchsten Stadt besuchen +10 +6 0 -4 -12
Einen Ausflug zum Badesee machen +12 +1 0 +1 -14
Zur Arbeit pendeln +9 +4 0 -5 -8
Einen Waldspaziergang machen +7 -1 -7 +1 -1
Eine Sporteinrichtung aufsuchen +15 -3 -8 0 -3
Im nachsten Supermarkt einkaufen +11 -1 -3 0 -8
Etwas in der Postfiliale abholen +7 +3 -11 0 +1
Jemanden in der eigenen Ortschaft besuchen +8 +5 -7 0 -7

Zwischen der zweiten und der dritten Erhebung zeigen sich geringere Anderungen (siehe Tabelle 12).
Das ist einerseits naheliegend, da — mit Ausnahme der Personen, die sich ein Pedelec gekauft haben
— ein erneuter Impuls zur Verdnderung der Wahrnehmung fehlt. Andererseits wiére eine starkere
Abnahme der Haufigkeit der Nennung des Pedelecs zu erwarten gewesen, da ein Teil der Befragten
die urspriingliche Einschatzung der ersten Erhebung wieder annimmt. Ein solcher Effekt zeigt sich bei
den Kategorien ,Einen Waldspaziergang machen” und ,Eine Sporteinrichtung aufsuchen” — wobei es
sich um zwei Kategorien mit ausgepragtem Anstieg der Nennung ,,E-Bike” in der zweiten Befragung
handelt. Der Umstand, dass dieser Effekt bei anderen Kategorien ausbleibt, kann als Indikator fir die
Effektivitdt der Testphase und fiir die positiven gewonnenen Erfahrungen gewertet werden. GroRere
Verschiebungen gibt es bei der Nutzung des Fahrrads — das in verschiedenen Kategorien an Relevanz
verliert — und in der Kategorie ,, Waldspaziergang”.
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Tabelle 12: Bewusstseinseffekt: Veranderung der spontanen Nennung der Verkehrsmittel zwischen der zweiten und der
dritten Befragung [Differenz der Nennung je Kategorie]

Bus/ Pkw/
E-Bike  Fahrrad zuFuR Bahn Motorrad
Jemanden am Bahnhof abholen -1 +1 -1 0 +1
Jemanden in der nachsten Stadt besuchen +4 -6 0 +1 +2
Einen Ausflug zum Badesee machen +4 +1 -1 -1 -3
Zur Arbeit pendeln -1 -3 0 45 -1
Einen Waldspaziergang machen -5 -6 +10 -1 +3
Eine Sporteinrichtung aufsuchen -7 +2 0 0 +5
Im nachsten Supermarkt einkaufen 0 +3 -3 0 0
Etwas in der Postfiliale abholen +5 -7 +5 0 -3
Jemanden in der eigenen Ortschaft besuchen 0 +3 -2 0 -1

Der langfristige Wahrnehmungseffekt setzt sich aus den beiden zuvor beschriebenen Effekten
zusammen (siehe Tabelle 13). Bei der Nutzung des Fahrrads und von Bus und Bahn ergeben sich nur
vereinzelt Unterschiede zwischen den Erhebungen; das ZufuRgehen verliert vor allem auf
Wegzwecken mit einer kurzen oder mittleren Wegldnge und somit bei Wegen im 6rtlichen Kontext
(bezogen auf Orte mit vorhandener Nahversorgung; Kategorien: Postfiliale, Supermarkt,
Sporteinrichtung, jemanden in der eigenen Ortschaft besuchen) an Bedeutung.

Das Pedelec gewinnt bei Wegzwecken, die mit dem Transport von Personen verbunden sind (am
Bahnhof abholen) bzw. wo gegebenenfalls Lade- und Abstelleinrichtungen fur das Pedelec fehlen,
(Waldspaziergang) nicht oder nur wenig an Bedeutung. Dies ist aufgrund der Eigenart des
Verkehrsmittels naheliegend. Bei allen anderen Kategorien zeigen sich deutliche Zugewinne, gerade
auch bei Wegen mit einer mittleren Entfernung (Badesee, Besuch in der ndchsten Stadt), ohne
Freizeitcharakter (Arbeitswege, Postfiliale, Supermarkt), aber auch bei Wegen zum Transport von
(kleineren) Sachen (Supermarkt, Postfiliale; eine Ausnahme stellt hier der Gepacktransport in der
Kategorie ,Bahnhof” dar). Die Pkw-Nutzung verliert vor allem auf Wegen mit einer mittleren Distanz
ohne Verpflichtungscharakter an Bedeutung (ndchste Stadt, Badesee), relevante Riickgange gibt es
aber in diversen Kategorien (Arbeitswege, Besuch in der eigenen Ortschaft, Supermarkt).
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Tabelle 13: Bewusstseinseffekt: Verdnderung der spontanen Nennung der Verkehrsmittel zwischen der ersten und der
dritten Befragung [Differenz der Nennung je Kategorie)

Bus/ Pkw/
E-Bike  Fahrrad zuFuR Bahn Motorrad
Jemanden am Bahnhof abholen 0 +1 +3 0 -4
Jemanden in der nachsten Stadt besuchen +13 0 0 -3 -10
Einen Ausflug zum Badesee machen +16 +2 -1 0 -18
Zur Arbeit pendeln +8 0 0 +1 -9
Einen Waldspaziergang machen +2 -7 +3 0 +2
Eine Sporteinrichtung aufsuchen +8 -1 -8 0 +2
Im nédchsten Supermarkt einkaufen +11 +3 -6 0 -8
Etwas in der Postfiliale abholen +12 -4 -6 0 -2
Jemanden in der eigenen Ortschaft besuchen +8 +8 -9 0 -7

Realisierter Pedelec-Kauf

In der ersten Erhebung wurde eine hohe Kaufabsicht fiir Pedelecs erfasst — 71 % der Befragten
antworteten mit ,,Eher ja“ oder ,Ja“ auf die entsprechende Frage. Acht bis neun Monate spater
wurde in der dritten Befragung erfasst, ob diese Kaufabsicht realisiert wurde. Von den 67
antwortenden Personen haben sich 18 (27 %) ein Pedelec zur eigenen Nutzung gekauft. Von diesen
18 Personen hatten funf den Kauf vor der Testphase geplant, zehn Personen waren sich
diesbezlglich nicht sicher und drei hatten einen Kauf eher nicht geplant.

Tabelle 14: Realisierung der in der ersten Erhebung artikulierten Kaufabsichten (n = 66 Personen mit giiltigen Antworten)

Kauf realisiert

nein Summe
Ja 5 3 8
=8 Eher ja 10 27 37
E— Eher nein 3 15 18
= Nein 0 3 3
< | Summe 18 48 66

Die Realisierung eines Pedelec-Kaufs kann durch verschiedene Aspekte verzégert werden, etwa das
Haushaltsbudget, aber auch das Zeitbudget fir die Kaufvorbereitung. Relevant ist daher auch, wie
sich die Kaufintention im Zeitverlauf verdndert hat. Im Folgenden werden nur Personen
berlicksichtigt, fur die aus der ersten und dritten Erhebung Angaben vorliegen:

- Die drei Personen, die in der ersten Befragung eine Kaufabsicht angaben, diese aber nicht
realisiert haben, haben weiterhin eine Kaufabsicht (Antwort in der dritten Erhebung ,Ja“
oder ,Eher ja“).

- Von den 37 Personen, die einen Kauf in Erwagung zogen, haben zehn den Kauf realisiert, 17
Personen tendieren weiterhin zu einem Kauf, zehn tendieren (eher) dagegen.

- Von den 18 Personen, die eher keinen Kauf planten, haben drei einen Kauf durchgefiihrt,
weitere funf tendieren in der langfristigen Verdanderung jetzt eher zu einem Kauf, zehn
weiterhin nicht.
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- Die Einstellung der drei Personen, die keinen Kauf planten, hat sich nicht nachhaltig
gedndert.

Die Testphase hat somit berwiegend (latent) vorhandene Kaufabsichten bestarkt: Die Anzahl der
Personen, die einen Kauf fest planen oder bereits realisiert haben, ist von 8 auf 24 gestiegen,
wihrend die Anzahl der Personen, die einem Kauf offen gegeniiberstehen (,Eher ja“), von 37 auf 19
sank. Die Anzahl der Personen, die eher keinen Kauf planen, sank von 18 auf 16, die der Personen,
die sicher keinen Kauf planen, stieg von 3 auf 7. Die Testphase war somit besonders erfolgreich in der
Gruppe der Personen, die eine bestimmte Kaufabsicht haben.

Tabelle 15: Veridnderung der Kaufabsicht zwischen der ersten und der dritten Erhebung (n = 66 Personen mit giltigen
Antworten)

Kaufabsicht — erste Erhebung  Kaufabsicht — dritte Erhebung Anzahl (Antworten)
Ja Kauf durchgefihrt 5
Ja Ja 2
Ja Eher ja 1
Eher ja Kauf durchgefiihrt 10
Eher ja Ja 4
Eher ja Eher ja 13
Eher ja Eher nein 8
Eher ja Nein 2
Eher nein Kauf durchgefiihrt 3
Eher nein Eherja 5
Eher nein Eher nein 7
Eher nein Nein 3
Nein Eher nein 1
Nein Nein 2

Sonstige Ergebnisse

Die Teilnehmerlnnen zeigten sich sehr zufrieden mit der Testphase. In der zweiten und dritten
Befragung gab jeweils nur eine Person an, dass sie — unter Berlicksichtigung der gemachten
Erfahrungen in derselben Situation — nicht wieder an der Testphase teilnehmen wiirde. 95 % gaben
in beiden Befragungen an, (eher) wieder teilzunehmen. Selbst wenn dies teilweise an einem
Selbstselektionseffekt der Teilnehmerinnen liegen kann — Personen mit positiven Erfahrungen
nehmen eher an nachfolgenden Befragungen teil -, ist die Zufriedenheit mit der Aktion groR.

Entsprechend dem  Rekrutierungsansatz  ,Voluntary Sampling” wurden verschiedene
Kontaktvarianten verwendet, um potenzielle Zielpersonen zu erreichen. Die 81 Teilnehmerlnnen
nannten 93 Kontaktvarianten, durch die sie auf die Kampagne aufmerksam gemacht wurden (Tabelle
16). Mit Ausnahme der Flyer trugen alle Kontaktvarianten zum Erreichen der Zielsetzung bei. Dabei
erwiesen sich klassische Ansdtze (Berichte in Zeitungen, dem Fernsehen) sowie die persdnliche
Ansprache (lUber das soziale Umfeld der Teilnehmerinnen oder die Mobilitdtszentrale Burgenland)
gemessen an der Zahl der motivierten Teilnehmerinnen als besonders wirksam. Aktivitdten im
Internet und in den Sozialen Medien spielten dagegen eine begrenzte Rolle.
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Zehn Personen nannten zwei, eine Person drei Kontaktvarianten. Das kann so interpretiert werden,
dass durch den ersten Kontakt Interesse geweckt wurde und im zweiten Kontakt Informationen
eingeholt wurden. Demnach erfolgte bei fast allen Personen (82 %), die zwei Varianten angaben, ein
Kontakt entweder (iber einen Zeitungsartikel, den Bekanntenkreis oder einen Fernseh-/Radiobeitrag
und der andere tber das Internet, die Mobilitatszentrale oder aber den Bekanntenkreis.

Tabelle 16: Kontaktvarianten, iiber die die Teilnehmerinnen von der Testaktion erfahren haben (n = 81 Personen)

Anzahl
[Nennungen]
Bekanntenkreis 25
Fernseh-/Radiobeitrag 24
Zeitungsartikel 19
Mobilitatszentrale 15
Internet
Flyer

Klima- und Energiemodellregionen-Manager

Die Teilnehmerinnen hatten bei den Erhebungen, im Rahmen von zwei freiwilligen offenen Fragen,
ebenfalls die Mdoglichkeit anzugeben durch welche MaBnahmen die Nutzung des Fahrrads bzw.
Pedelecs in lhrer Region und auf Ihrem Arbeitsweg verbessert werden konnte und wo sie dabei
Probleme sehen. Die meisten der Personen, die auf diese Frage antworteten, gaben an, dass die
Radwege in ihrer Umgebung jedenfalls ausgebaut werden miissen, um eine Nutzung des Fahrrads
bzw. Pedelecs attraktiver zu gestalten. Vor allem die Liicken im Radnetz zwischen unterschiedlichen
Gemeinden wurden von mehreren Personen als groRBes Problem gesehen. (Schnell-
JRadverbindungen und eigene Radfahrstreifen zwischen Kommunen und entlang von BundestraRen
bzw. StraRen mit hohem Verkehrsaufkommen wurden mehrmals als mégliche MaRnahme genannt,
durch welche der Radverkehr geférdert werden koénnte. Auch der Mangel an (absperrbaren)
Fahrradabstellpldtzen wurde haufig als Problem genannt. Der Ausbau dieser und die Integration von
Lademéoglichkeiten fur Pedelecs in diese Abstellpldtze waren vielen Personen wichtig, um das
Radfahren fiir sie attraktiver zu gestalten. Auch die mangelnde Beschilderung von Radwegen wurde
von mehreren Teilnehmerlnnen als Problem identifiziert. Diese Ergebnisse decken sich sowohl fiir die
Bewertung der regionalen Infrastruktur, als auch fir die auf den individuellen Arbeitswegen.

Als zusatzliche Probleme beim Weg zur Arbeit nannten die Teilnehmerinnen mehrmals die zu groRe
Entfernung, Sicherheitsbedenken bei Dunkelheit und auch witterungsbedingte Effekte.

Als weitere Vorschlage zur Foérderung der Nutzung des Pedelecs bzw. Fahrrads wurden eine
umfassende Asphaltierung von Radwegen bzw. intensivere Instandhaltung dieser, eine
Geschwindigkeitsbeschrdankung fiir Pkw im Ortsgebiet, die Erteilung von Vorrang fir Radfahrerinnen
gegenuber Autofahrerinnen, eine erleichterte Mitnahme des Rades in Bus und Bahn als auch ein
weiterer Ausbau von offentlichen Ladestationen fiir Pedelecs genannt. Einige Teilnehmerinnen gaben
jedoch an mit der Infrastruktur in ihrer Umgebung bereits grundsatzlich zufrieden zu sein. Ein
weiterer Punkt, der mehrmals aufgebracht wurde, war die Notwendigkeit Bewusstseinsbildung
intensiver umzusetzen und beispielsweise Best Practice-Beispiele aus dem Ausland auch in
Osterreich umzusetzen.



Elektromobilitat in der Praxis

Die gewonnenen Erkenntnisse Uber die Einschdtzung der vorhandenen Radinfrastruktur durch
Burgenldnderinnen werden vor allem auch fur die zukinftige Arbeit der Mobilitatszentrale
Burgenland eine wichtige Rolle spielen, um die von der Bevdlkerung wahrgenommenen Probleme
und Hindernisse direkt zu adressieren.

2.2.4.2 Beschreibung von Schwierigkeiten bei der Zielerreichung

Im Rahmen des Projektes traten wahrend der Organisation und Umsetzung der Testphase
verschiedene Schwierigkeiten auf, die in dieser Form in der Konzipierungsphase nicht vorhergesehen
wurden. So stellte sich bei der Bereitstellung der kostenlosen Test-Pedelecs durch die Hersteller
wihrend der Testphase heraus, dass diese nicht bereit waren, ihre Rader an beliebige Handler
auszuliefern. So kam es vor, dass teilweise nur Handler, mit denen bereits ein aufrechtes
Vertragsverhiltnis vonseiten der einzelnen Hersteller bestand, mit ihren Radern beliefert wurden
oder dass die Lieferung von Testrddern an einen Handler aufgrund von ékonomischen Uberlegungen
verweigert wurde, da dieser in direktem Wettbewerb mit einem Kunden eines Herstellers stand und
dieser daher negative Auswirkungen auf sein Geschéft beflirchtete. Letztendlich war es notwendig,
sich diesen neuen Umstanden anzupassen, da die Aufteilung der verfligbaren Radmodelle nicht frei
durch die Osterreichische Energieagentur (die fiir die Organisation und Durchfiihrung der Testphase
verantwortlich war) durchgefiihrt werden konnte, indem sie die Aufteilung der Teilnehmerinnen,
bevor diese kontaktiert wurden, nochmals (iberarbeitete, um die an jedem Standort tatsachlich
ausgelieferten Pedelecs moglichst immer Personen mit geeigneter KérpergroRe zuzuteilen.

Ein weiteres Problem trat im Laufe der Testphase auf, als sich herausstellte, dass der Arbeitsaufwand
fur die teilnehmenden Partnerhindler groRBer war als urspriinglich angenommen. Diese waren fir die
Ubergabe und Riicknahme der Testridder verantwortlich. Dabei mussten sie diese nach jeder
Ruckgabe nochmals auf ihre Funktionalitdt Uberpriifen und gegebenenfalls reinigen. Da die
Teilnehmerinnen ihre Rider wihrend der Geschéftszeiten der Handler abholen und zuriickbringen
mussten, mussten die Partner diese Aktivitaten stets parallel zu ihrem Tagesgeschéaft durchfiihren.
Da die Anzahl an Teilnehmerlnnen viel hoher war als erwartet, flihrte dieser Umstand vor allem bei
denjenigen Standorten mit besonders vielen Anmeldungen zu Problemen, da die Handler an die
Grenzen ihrer Kapazitdten stieRen.

Um ihnen einen Teil ihrer Last abzunehmen, Ubernahmen daraufhin Mitarbeiterinnen der
Osterreichischen Energieagentur einige Radiibergaben, da diese stets an einem fixen Datum
stattfanden. Zusatzlich wurde ein Teil des Projektbudgets umgewidmet, um dadurch die Handler fiir
ihren ungeplant hohen Aufwand zumindest etwas entschadigen zu kdnnen, da diese ihre Mitarbeit
urspriinglich kostenlos zur Verfligung gestellt hatten.

Zudem gelang es dem Projektteam wdahrend des Projektes leider nicht, ein ausgewogenes
Geschlechterverhaltnis von 50:50 bei den Teilnehmerinnen zu erreichen. Es wurde im Rahmen der
Disseminationsaktivitdten zwar versucht, gezielt auch Frauen anzusprechen, jedoch scheint es hier
Barrieren zu geben, die dazu fihren, dass vor allem Manner an der Teilnahme an solchen Projekten
interessiert sind. Als ein Minimalziel wurde ein Frauenanteil von 30 % anvisiert, welche durch den
finalen Stand von 33 % weiblichen Teilnehmerinnen leicht Gbertroffen wurde. In zukinftigen
Projekten &hnlichen Konzepts wird es daher ausschlaggebend sein, nicht nur geeignete
KommunikationsmaBnahmen zu entwickeln, um auch gezielt Frauen zur Teilnahme motivieren zu
kénnen, sondern auch einen starken Fokus auf diesen Aspekt zu legen.
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2.2.4.3 Beschreibung von Projekt-Highlights

Im Laufe des Projektes kam es zu einer Vielzahl an Highlights, die nachfolgend kurz beschrieben
werden:

e Die Anzahl der Teilnehmerinnen berstieg die urspriinglich angenommene Menge von 70
Personen mit einem Endstand von 98 stark. Das 6ffentliche Interesse am Projekt war viel
hoher als zundchst erwartet.

e Der ORF Burgenland erklarte sich bereit, einen kurzen Fernsehbeitrag (iber das Projekt zu
produzieren und auszustrahlen, was der 6ffentlichen Wahrnehmung in der Testphase noch
einmal einen wichtigen Schub verpasst hat.

e Die Kampagne ,e-Radl” wurde beim Mobilititspreis des Verkehrsclub Osterreich im Jahr
2019 unter die Top-5-Projekte der Kategorie , Aktive Mobilitat” gewahlt.

e Die Rucklaufquote bei den Onlinebefragungen war ausgesprochen hoch. An der zweiten
Erhebung nahmen 81 Personen teil, was einem Riicklauf von 83,5 % entspricht. Auch bei der
dritten Befragung, welche erst ca. ein halbes Jahr nach der Testphase durchgefiihrt wurde,
lag der Riicklauf noch immer bei 69 %. Selbst unter Berlicksichtigung des Umstandes, dass
ein kleines Gewinnspiel mit den Handlern organisiert wurde, sind dies ungewdhnlich hohe
Werte. Das Interesse der Teilnehmerinnen am Projekt scheint also iiberdurchschnittlich
hoch gewesen zu sein.

e Das Feedback der Teilnehmerlnnen war ausgesprochen positiv. Uber 90 % gaben bei beiden
Befragungen nach der Testphase an, dass sie nochmal bei ,,e-Radl”“ mitmachen wiirden und
sehr zufrieden mit dem Projekt als auch mit der Betreuung durch ihren jeweiligen Handler
waren.

e Beider letzten Befragung gaben 18 von 67 Personen an, dass sie sich bereits ein Pedelec
gekauft haben, und etliche weitere bestatigten ihre nach wie vor vorhandene Kaufabsicht.
Dies entspricht unter diesen Personen einem Anteil von 27 %. Selbst unter der Annahme,
dass es sich bei diesen 67 um besonders interessierte Teilnehmerlnnen handelte und die
Ergebnisse daher nicht auf alle 98 umgelegt werden kénnen, wiirde das einem Anteil von ca.
20 % der Personen entsprechen, die sich nach der Testphase tatsachlich ein Pedelec gekauft
haben — im Vergleich mit dhnlichen Vorprojekten ein duRerst hoher Wert (dort lag der Wert
laut Berichten bei ca. 10 %).

2.2.4.4 Beschreibung und Begriindung von Abweichungen zum Antrag

Urspriinglich war geplant, dass die Teilnehmerinen bei der Abholung ihres Pedelecs ihre
Autoschlusse! fur den zweiwdchigen Testzeitraum gegen das Rad ,eintauschen” missen. Um jedoch
eine zu hohe Teilnahmehiirde fiir viele Personen zu vermeiden, wurde diese Idee adaptiert. Bei der
tatsdchlichen Umsetzung der Testphase wurde der Autoschlissel der Teilnehmerinnen bei Abholung
des Pedelecs symbolisch in einem Kuvert ,versiegelt” und wieder an sie (ibergeben, als Symbol fiir
ihre Bereitschaft, ihr Mobilitdtsverhalten zu dndern.

Eine weitere Anderung betrifft die Erstellung von Wegetagebiichern durch die Teilnehmerinnen,
welche urspringlich geplant war.
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Diese |dee wurde wieder verworfen, da dies einen groBen Aufwand fiir die Teilnehmerinnen
dargestellt hatte und viele sich vermutlich dadurch gegen eine Teilnahme an der Testphase
entschieden hitten. Stattdessen wurden Fragestellungen in die Onlinebefragungen aufgenommen,
auf deren Basis Abschitzungen zu den zuriickgelegten Wegen getroffen werden kénnen, um
diesbeziglich dennoch eine Aussage treffen zu kénnen.
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2.3 Schlussfolgerungen und Empfehlungen aus den Resultaten

—  Welche Schlussfolgerungen kann das Projektteam ziehen?
—  Welche weiteren Schritte werden durch das Projektteam anhand der Resultate gesetzt?

— Welche anderen Zielgruppen kénnen relevante und interessante Schlussfolgerungen aus den
Projektresultaten ziehen und wer kann auf die Projektresultate aufbauend weiterarbeiten?

Das langfristige Ziel von ,e-Radl“ bzw. ,E-Pendlerinnen” war es, Konsumentinnen im Burgenland,
welches einen besonders hohen Anteil an Pendlerinnen aufweist, mithilfe einer kostenlosen
Testaktion von der Alltagstauglichkeit von Pedelecs zu tiberzeugen und diese dazu zu motivieren, bei
regelmiRigen Pendelwegen (Arbeit/Ausbildung oder auch regelméaRige Erledigungen) vom Pkw mit
Verbrennungsmotor auf das Pedelec umzusteigen. Dieser Prozess wurde mittels wissenschaftlicher
Begleitung in Form von mehreren Erhebungen begleitet, um den Erfolg des Vorhabens beurteilen zu
kénnen.

Die Auswertung der Erhebungen hat ergeben, dass sich mehrere Monate nach der Testaktion
18 Teilnehmerlnnen (von 67, die an der letzten Befragung teilgenommen haben; insgesamt nahmen
98 Personen an der Testaktion teil) ein Pedelec gekauft haben, was etwa 20 % aller Teilnehmerinnen
entspricht. Kombiniert mit dem Umstand, dass sich die Wahrnehmungen und Einstellungen der
Teilnehmerinnen nachweislich nach ihrer Teilnahme an ,e-Radl” gedndert haben und viele das
Pedelec nun als geeignetes Verkehrsmittel fir verschiedene Alltagssituationen empfinden sowie
etliche weitere Teilnehmerinnen nach wie vor einen Kauf in Betracht ziehen, kann geschlussfolgert
werden, dass solche Testaktionen dafiir geeignet sind, den Umstieg auf elektrische Verkehrsmittel zu
fordern.

Hierbei muss jedoch beriicksichtigt werden, dass vor allem Personen, bei denen bereits vor ihrem
Pedelec-Test ein latentes Kaufinteresse vorhanden war, sich nun auch tatsachlich fur einen Kauf
entschieden haben. Diese Personen direkt anzusprechen wird fiir zuklnftige Erfolge in dhnlichen
Aktivitdten also ausschlaggebend sein.

Da bei an solchen Aktionen interessierte Personen die Bereitschaft zur Anderung ihres
Mobilitatsverhalten grundsitzlich vorhanden ist, oft in Zusammenhang mit der Kaufbereitschaft fur
neue Mobilitatsprodukte, scheint es sinnvoll, potenzielle Teilnehmerinnen primar Gber diesen Aspekt
zur Teilnahme zu motivieren, also vor allem die Vorteile und die Einsatzmoglichkeiten des
alternativen Verkehrsmittels zu kommunizieren.

Ausschlaggebend fiir die rege Teilnahme und Zufriedenheit war auch die Méglichkeit, kostenlos an
der Aktion teilzunehmen, bei gleichzeitig gutem Service durch die Handler vor Ort und der
Bereitstellung qualitativ hochwertiger Radmodelle. Um diese Faktoren zu gewdhrleisten, war es
wesentlich, die Handler bzw. Projektpartner fur ihre Aufwande zu entschadigen, vor allem da in der
Projektkonzipierungsphase von einer geringeren Anzahl an Teilnehmerlnnen und somit geringerem
Arbeitsaufwand ausgegangen wurde. Auch der Aufwand, der bei der Ubergabe und Riicknahme der
Testriader entstand, wurde unterschitzt. Die Rader mussten haufig gereinigt und nach jeder
Riickgabe auch nochmals auf ihre Funktionalitdt Uberprift werden, wahrend die Handler ihr
Tagesgeschift parallel zur Ubernahme und Ubergabe der Testrader fortfiinren mussten.
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Fir Projekte mit dhnlichem Konzept wird es notwendig sein, den tatsdchlich anfallenden
Arbeitsaufwand genau abzuschatzen und diesen auch an die Projektpartner zu kommunizieren, um
gegebenenfalls geeignete Strategien zur Vermeidung einer zu hohen Belastung der Handlerinnen zu
entwickeln.

Wihrend der Umsetzung des Projektes hat sich mehrfach gezeigt, dass eine effiziente und vor allem
direkte Kommunikation zwischen allen Projektpartnern essenziell ist, um den Projekterfolg
sicherzustellen. So musste bei der Zuteilung der Teilnehmerinnen auf geeignete Radmodelle geachtet
werden, weswegen bereits im Vorhinein bei der Planung ein angemessener Mix an Radern bei den
verschiedenen Handlern sichergestellt werden musste. Dies stellte sich jedoch als komplexer heraus
als anfangs vermutet, da bei der Verteilung der von den Herstellern bereitgestellten Radmodelle
berticksichtigt werden musste, ob der einzelne Handler mit dem jeweiligen Radhersteller in einem
vertraglichen Verhaltnis stand oder nicht. So konnten bestimmte Pedelec-Modelle nicht an alle
Handler ausgeliefert werden, da diese von dem jeweiligen Hersteller nicht beliefert wurden oder sie
im direkten Wettbewerb zu den Kunden desjenigen Herstellers standen, weswegen eine Lieferung
verweigert wurde. Eine genaue Abkldrung mit der Industrie dariiber, welche Radmodelle wo zur
Verfligung stehen, ist daher zu empfehlen, bevor die Anmeldungen fiir Teilnehmerinnen gedffnet
werden, um zu vermeiden, dass manchen Personen eventuell nicht geeignete Radmodelle zugeteilt
werden.

Ein ausgewogenes Geschlechterverhaltnis bei den Teilnehmerinnen herzustellen stelite sich als
groRere Herausforderung heraus als erwartet. Bereits bei dhnlichen Vorprojekten wurde haufig die
Beobachtung gemacht, dass sich vor allem Manner fiir solche Testmdglichkeiten anmelden,
weswegen wahrend des Projektes Frauen gezielt angesprochen wurden (bspw. bei Veranstaltungen
an denen die Mobilitdtszentrale Burgenland teilnahm), um einen Frauenanteil von mindestens 30 %
zu erreichen (erreicht wurden 33 %). Dennoch wird es zukiinftig notwendig sein, geeignete
Instrumente und MaRnahmen zu entwickeln, um Frauen noch starker zur Teilnahme an &dhnlichen
Projekten zu motivieren und einen besonders starken Fokus auf diesen Aspekt zu legen

Die in diesem Projekt gewonnenen Erkenntnisse werden zukiinftig vor allem relevant sein, um das
bisher groRtenteils ungenutzte Potenzial bei den 6sterreichischen Pendlerinnen hinsichtlich eines
Umstiegs hin zu E-Mobilitdt zu aktivieren, da sich gezeigt hat, dass bereits bei vielen Menschen
Interesse an alternativen, elektrisch betriebenen Verkehrsmitteln herrscht. Gerade das Pedelec stellt
fir viele Haushalte eine vielversprechende Méglichkeit eines , leichten” Einstiegs in die E-Mobilitat
dar im Gegensatz zu den um einiges teureren E-Pkws. Es hat sich gezeigt, dass relativ viele
Teilnehmerinnen tatsdchlich ein Pedelec kaufen mochten, sobald sie die Gelegenheit bekommen,
vorhandene Vorurteile abzubauen bezliglich Reichweite und dhnlichen Faktoren, die fur die meisten
Wege und Personen in ihren Alltagsabldufen bei den heutzutage verfugbaren Produkten kein
Problem darstellen. Diese Erkenntnis ist einerseits fiir den Sportfachhandel relevant, um die
potenzielle Zielgruppe der Pendlerinnen in Zukunft gezielter anzusprechen. Sie kann andererseits
aber auch fur zukinftige Projekte auf beispielsweise kommunaler Ebene herangezogen werden, um
geeignete Angebote zu entwickeln, mit denen man Menschen bereits heute weg von der Nutzung
konventioneller Pkws hin zum Einsatz von alternativen Verkehrsmitteln bewegen kann.
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2.4 Ausblick

Die Ergebnisse des Projekts haben eindeutig bestatigt, dass solche Testaktionen eine gute Methode
der Bewusstseinsbildung sind. Das Sammeln von personlichen Erfahrungen hat sich bei den
Testpersonen bewihrt. Diese wertvolle Erkenntnis wird auch in Zukunft bei Projektplanungen der
Osterreichischen Energieagentur sowie der Mobilititszentrale Burgenland eine Rolle spielen.
AuBerdem wird durch die Bereitstellung der Toolbox die Durchfiihrung dhnlicher Projekte in der
Zukunft unterstitzt. Die Osterreichische Energieagentur wird ebenfalls bei diesbeziiglichen Anfrage
ihre im Rahmen von diesem Projekt gewonnene Expertise mit potenziellen Interessentinnen teilen,
um diese bei der Umsetzung dhnlicher Vorhaben zu unterstiitzen.

Daruber hinaus stoRen Projekte dieser Art auch bei den Medien auf Interesse, was wiederum dazu
fihrt, das Thema bei Nicht-Testpersonen ins Bewusstsein zu bringen. Durch die Unterstiitzung des
ORF Burgenland mit einem Fernsehbericht war das Interesse am E-Radl Projekt sehr groR. Die
Mobilitatszentrale Burgenland méchte daher auch bei zukinftigen Projekten und Aktivitdten, wie z.B.
der dsterreichweiten Aktion ,Osterreich radelt” bzw. ,Burgenland radelt”, mit dem ORF Burgenland
kooperieren.

Auch bei den beteiligten Radhindlern konnte durch die Teilnahme am Projekt ein Blick auf das
Alltagsradfahren gelenkt werden, da vor allem im Burgenland der Fokus des Radfahrens noch stark in
der Freizeitmobilitét liegt. Innerhalb des Netzwerks der Mobilitdtszentrale Burgenland in einer KEM-
Region gibt es bereits Interesse &dhnliche Projekte umzusetzen, da man mit E-Radl so gute
Erfahrungen gemacht hat.

Laut Masterplan Radfahren wird im Burgenland derzeit an einer Marketing- und
Kommunikationsstrategie zum Alltagsradfahren gearbeitet. Auch hier werden die Erfahrungen aus E-
Radl einflieRen.

Die Mobilititszentrale Burgenland wird die Ergebnisse des E-Radl Projekts natirlich innerhalb ihres
Netzwerks verbreiten:

. Gemeinden

o KEM-Managerinnen und -Regionen
o Medien

o Land

° Stakeholder und Multiplikatorinnen

Dariiber hinaus werden die Ergebnisse via b-mobil Website, soziale Medien und die MobiNews
(regelmiRiger Newsletter der Mobilitdtszentrale Burgenland) verbreitet.

Die Mobilititszentrale Burgenland kooperiert mit der Stadt Mattersburg und einem Projektteam im
Projekt KlimaEntLaster, bei dem Betrieben, Gemeindeverwaltung und Bevélkerung in Mattersburg
verschiedene Transportrader zur Verfligung gestellt werden. Die Ergebnisse des Projekts zeigen auch,
dass der Radius der Wege durch die Verwendung von Pedelecs deutlich verldngert werden kann.
Auch diese Erkenntnis soll in kiinftige Projektplanungen einflieRen.
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3 Auswertung

Publikationen: Im Rahmen von ,e-Radl” wurden mehrere KommunikationsmalRnahmen

umgesetzt, um maoglichst viele potenzielle Interessentinnen zu erreichen und zur Teilnahme an

der Testaktion ,e-Radl” zu motivieren. Dazu zdhlte unter anderem ein Beitrag, der im ORF

Burgenland gesendet und in dem Uliber das Projekt und die kostenlose Teilnahmemdglichkeit

berichtet wurde. Abbildung 6 zeigt zwei Beitrdge zu ,,e-Radi”, die zusatzlich auf der Webseite von

ORF Burgenland veroffentlich wurden.

(©ORFat

T AT %4

E-Bike kostenlos auf Alltagstauglichkeit
testen

im Zuge des Projekts ,E-Rad!” der Mobliititszentraie k6nnen
80 Personen zwel Wochen ein Elektrofahrrad ausborgen und
herausfinden, wle alitagstauglich es Ist. So wlll man E-Bikes
vom Freizeit- und Tourismus-Klischee befreilen.

Nach der Registrierung auf der Homepage von ,E-Radl“ kdnnen sich
80 Personen in den Monaten von April bis Juni zwei Wochen lang
kostenlos ein E-Bike ausborgen. Einzige Bedingung ist es, das Auto
stehen zu lassen und die Alltagswege ausschlieBlich mit dem E-Bike

2u erledi .Um herauszufinden, ob es fiir einen im Alltag passt, ob
man das Fahrrad wirklich einsetzen kann, muss man es einfach
einmal ausprobieren®, so Christine Zopf-Renner von der
Mobilitatszentrale Burgenland.

E-Bikes sind beliebt, werden aber hdufig nur in der Freizeit und im Urlaub
genutzt

50 Prozent der tiglichen Wege ,,ideal fiir das Rad"

Das Ziet des Projekts ,E-Radl” ist es, dass das E-Bike nicht nur in der
Freizeit, sondern verstarkt auch im Alitag benutzt wird, so Zopf-
Renner: ,Wir wissen, dass 50 Prozent der Wege, die im Burgenland
zuriickgelegt werden, kiirzer als finf Kilometer sind. Distanzen von
ein bis vier Kilometer sind einfach ideal, um sie mit dem Fahrrad
oder mit dem E-Bike zuriickzulegen.”

Wissenschaftlich begleitet wird das Projekt ,E-Radl” von der
Ssterreichischen Energieagentur. ,Mit unserer wissenschaftlichen
Begleitforschung erheben wir, ob die Teilnehmerinnen ihr
Mobilitatsverhaiten verandern, wenn sie die Moglichkeit haben, ein
£-Bike 2ur Verfugung gestelit zu bekommen®, so Kerstin Schilcher
von der dsterreichischen Energieagentur.

ich E-Bikes fir sie sind

80 kénnen wie

Registrierung ab Montag moglich

Finanzielle Unterstitzung bekommt ,E-Radi” zudem vom Kiima- und
Energiefonds, erklirte Sprecherin Katja Hoyer: ,Uns ist es wichtig,
dass wir Hiirden abbauen, die die E-Mobilitdt verhindern. Und
Projekte wie dieses hier im Burgenland tragen dazu bei, dass
Menschen E-Mobiiitat erfahren, dass sie spiiren, wie einfach es ist,
und wie gut es im Alltag integrierbar ist.” Registrieren kann man sich
fiir das Projekt ,E-Radl” ab Montag.

Link:
= Mobilititszentrale Burgeniand

Abbildung 6: Beitriige iiber ,,e-Radl" auf der Webseite von ORF Burgenland

Auch in den Printmedien wurde Uber das Projekt berichtet. So fand sich nachfolgender Artikel Gber

die Testaktion in der Ausgabe des Kurier vom 15.03.2019.
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Aktion im Friihling:
Tausche Pkw gegen E-Bike

Kiimaschutz. Im Burgenland nung, die zu 100 Prozent auf
startet dic Osterrcichische  erneuerbarer Energic

m im Auftmg basiert”, sagt Peter Traup-
ima- u: mann, Geschiftsfithrer der
dasProjekte-Rad]: Autofahrer  Osterreichischen Encrgie-
konnen fiir zwei Wochen kos-  agentur. Derzeit liegt im Bur-
tenlos auf E-Bikes umsteigen genland der werkegliche
und so einen Beitrag zum Radverkehrsanteil bei nur
lﬂm\aschmzlemen Zielistes, serhstzent
dliche u A 1d ist bis
fordern. Der Verband der 14. J\lm maéglich, die ersten
Sportartikelerzenger  und  Pkw werden am 8. April
Sportausriister  Osterreichs  gegen E-Bikes cingetausche,
stellt hochwertige Testrader die Akton [duft bis zum
2urVerfiigung, dieMobilitats-  28. Juni. Im Rahmen der
zentrale  Burgenland ist Aktion stehen insgesamt
levorOrt. 16 E-Bikes zur Verfiigung,
»Das Burgenland bringt woduxch dle maximale Texl
ﬁlrdasPro;ekx Radl dieb hl auf 96 F
mit: Ein hranke ist. Details des
hohcr Anteil an Berufspend- Projcktcs sind auf der Web-
lern und eine Stromgewin- seitewww eradlat zufinden.

Abbildung 7: Artikel im Kurier iiber , e-Radl”

Auch im Radio Burgenland wurde mehrfach Uber das Projekt berichtet. Zusatzlich zu den genannten
MaRnahmen erfolgten auch Presseaussendungen aller Projektpartner, einmal jeweils zum Start der
Testaktion ,e-Radl” und dann nochmals zum Projektabschluss, in denen die wichtigsten aktuellen
Informationen bzw. Ergebnisse zusammengefasst wurden. Die Mobilitdtszentrale Burgenland nutzte
ebenfalls verschiedene Events mit Bezug zum Thema Mobilitdt, an denen sie teilgenommen hat, um
Personen auf das Projekt aufmerksam zu machen.

Die Mobilitatszentrale fungierte ebenfalls als Ansprechpartner vor Ort flr Teilnehmerinnen und
interessierte Personen und verteilte dabei eigens fiir diesen Zweck erstelite Flyer (siehe Abbildung 8),
um den Bekanntheitsgrad des Projektes moglichst breit zu fordern.

e-Radl|
Frischluft tanken!

Anmelden — Auto stehen lassen —
losstarten!

Testen Sie zwei Wochen ein E-Bike
—und das vollkommen kostenlos!

Alle Infos: www.eradl.at

pmremm eme b & ° #89 rieseeMoLLer O

Maobilitdtsrentrale Buroenland VSSO A e s 'fA :_,K H OFF Srhe imiinees powunity

Abbildung 8: Flyer fir die Testaktion

Zusatzlich wurde gegen Ende des Projektes mit einigen freiwilligen Personen, die an ,e-Radl”

teilgenommen hatten, im Burgenland ein , Testimonial“-Video aufgenommen.
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Dieser Videobeitrag fasst die Eindricke und Erfahrungen, welche die Teilnehmerinnen im Rahmen
ihres Pedelec-Tests gesammelt haben, kompakt zusammen und wurde von allen Projektpartnern auf
ihren Kommunikationskanalen verbreitet, um dadurch mdglichst vielen Menschen die positiven
Eindriicke der Testerlnnen zugénglich zu machen und sie dazu zu bringen, die Nutzung eines Pedelecs
in Betracht zu ziehen. Des Weiteren wurden die beschriebenen MaRnahmen durch Kommunikation

auf den Social-Media-Kanalen der Projektpartner wie bspw. Twitter erganzt.

Das Projekt wurde im Rahmen eines Vernetzungsworkshops des Klima- und Energiefonds im Mai
2019 auch einem Fachpublikum mit den bis zu diesem Zeitpunkt vorhandenen Zwischenergebnissen
prasentiert. Zusatzlich wurde die Kampagne ,,e-Radl” auf dem Radgipfel 2019 in Graz in Form einer
Posterprasentation mit den bis dahin verfligbaren Zwischenergebnissen einem facheinschlagigen

Publikum vorgestellt.
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Das Projekt war ebenfalls fir den Mobilitatspreis 2019 des VCO in der Kategorie , Aktive Mobilitét”
nominiert und kam dort unter die Top 5. Uberdies ist ein Beitrag Uber das Projekt in der VCO-
Schriftenreihe ,Mobilitdt mit Zukunft” im ersten Quartal 2020 akzeptiert. Thema dieser Ausgabe der
Schriftenreihe lautet ,Arbeitswege”. Das Projekt und die Ergebnisse wurden auch im Rahmen der
vom VCO veroffentlichen Schriftenreihe ,Mobilitidt mit Zukunft” in der ersten Ausgabe fiir das Jahr
2020 mit dem Thema , Arbeitswege auf Klimakurs bringen” vorgestellt.

Eine weitere Prasentation ist auf dem Radgipfel 2020 in Wien am 31.03.2020 mit dem Titel ,Pedelec-
Tests als Schlussel zur nachhaltigen Verdnderung der Mobilitatsgewohnheiten” geplant, um dort das
Projekt, die finalen Endergebnisse und ,Lessons Learned” einem interessierten Fachpublikum

vorzustellen.

4 Unterschrift

Hiermit wird bestédtigt, dass der Endbericht volistindig ist und von den Projektpartnern

freigegeben wurde sowie vom Auftraggeber veroffentlicht werden kann.

OSTERREICHISCHE ENER
GIEAGE
AUSTRIAN ENERGY AGENCY e

Mariahilfer Strage 1361 1150 Vienna | Austria
Tf.ff43-1-58 24| Fax +43-1-586 15 24-340
oltice@eneygyagency at | www.energyagency.at

UfEA)],ZJ.oZ. 1570

Ort, Datum Untegschyift und Stempel des Beauftragten
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5 Anhang

Nachfolgend werden die Inhalte der Toolbox dargestellt, welche kostenfrei zur Verfiigung gestellt
wird. Durch die Bereitstellung von Vorlagen fur etliche relevante Dokumente flir die Umsetzung und
Abwicklung solcher Testaktionen, wird die Durchfiihrung dhnlicher Projekte unterstiitzt. Die Vorlagen

umfassen jeweils eine Vorlage fir:

"

— Haufig gestellte Fragen zum Projekt ,,
— Leihvertrag zur Ubernahme des Test-Fahrrads firr das Projekt ,,
— Textvorlage fir Landing-Page

— Leitfaden fur Teilnehmerinnen der ,, “-Aktion

"

— Leitfaden flr teilnehmende Handler von ,,
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"

Haufig gestellte Fragen zu ,,

Nutzen Sie diese einmalige Gelegenheit kostenfrei ein E-Bike im Burgenland zu testen!

Nachfolgend werden die hdufigsten Fragen zur Aktion ,, “ zusammengefasst.
1 Ablauf
1.1 In welchem Zeitraum kann ich ein E-Bike testen? Die E-Bikes stehen vom bis zum

fir jeweils zwei Wochen zur Verfugung.

1.2 Wo kann ich eines der Testrdder erhalten? Zu den teilnehmenden Handlerinnen gehdren
in , in , in

1.3 Wie lange darf ich ein Bike austesten? Die Fahrrader stehen den Teilnehmerinnen flir zwei
Wochen zur Verfigung.

1.4 Wie viele Personen kdnnen an der Aktion teilnehmen? Insgesamt stehen E-Bikes zur
Verfligung, wodurch die maximale Teilnehmerzahl auf Personen beschrankt ist.

1.5 Stehen besondere Radmodelle zur Verfiigung? Fiir alle Teilnehmerinnen, welche auch lhre
Einkaufe und den Transport von Kindern bequem mit dem E-Bike erledigen wollen, steht bei jedem
Handler jeweils ein Lastenrad zur Verfiigung.

1.6 Wie kann ich mich fiir die Testaktion anmelden? Besuchen Sie unsere Webseite auf

Dort kénnen Sie unser Anmeldeformular {iber das Feld ,Anmelden” aufrufen. Fuir die Registrierung
zur Aktion missen Sie einen kurzen Fragebogen ausfiillen und daraufhin lhre persénlichen Daten
angeben. Die Auswertung der Befragung wird vollstandig anonymisiert erfolgen. Die Angabe lhrer
personlichen Daten dient nur dazu Sie als Teilnehmerin erfassen und kontaktieren zu kdnnen. Bitte
beriicksichtigen Sie, dass nur eine begrenzte Anzahl an Fahrradern zur Verfiigung steht und somit nur
eine beschrankte Anzahl an Teilnehmerinnen méglich ist. Dadurch kann leider bei einer Anmeldung
zur Aktion nicht vollstandig gewahrleistet werden, dass Sie eines der verfligbaren Rédder zugewiesen
bekommen.

1.7 Woher weiB ich, ob ich eines der verfiigbaren E-Bikes austesten kann? Sobald feststeht ob und
wann Sie eines unserer E-Bikes ausleihen konnen, werden Sie von unserem Team kontaktiert.

1.8 Kann ich entscheiden in welchem Zeitraum ich an der Aktion teilnehme? Grundsatzlich ist es
zum Zeitpunkt der Anmeldung méglich sein Wunschzeitfenster fiir die Testaktion anzugeben, jedoch
kann nicht garantiert werden, dass ein E-Bike zum gewiinschten Zeitpunkt auch zur Verfiigung steht.
Die Vergabe wird durch koordiniert. Die Testrdder werden dabei nach Eingang der
Anmeldungen vergeben und thr Termin wird lhnen vom verantwortlichen Handler bestétigt.

1.9 Muss ich mein Auto fiir die Teilnahme ,eintauschen“? Nein, Sie missen lediglich lhren
Autoschliissel wahrend lhrer zwei Testwochen in einem Kuvert versiegelt aufbewahren. Bei der
Ubernahme lhres E-Bikes fiillen Sie einen Gebrauchsleihvertrag aus und bestitigen damit, dass Sie
wihrend der zweiwdchigen Testphase auf das Autofahren verzichten. Wihrend Ihrer Ubergabe wird
lhr Schllssel daraufhin rein symbolisch ,abgegeben”, indem er in einem Kuvert versiegelt wird und
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Ihnen wieder tbergeben wird. Nehmen Sie bei der Rickgabe lhres E-Bikes Ihr Kuvert bitte mit und
zeigen Sie es dem verantwortlichen Handler.

1.10 Was genau muss ich zur Ubernahme meines E-Bikes mitnehmen? Bitte bringen Sie zu lhrem
festgelegten Abholtermin einen amtlichen Lichtbildausweis sowie Ihren Autoschlissel fur die
Versiegelung in einem Briefumschlag mit.

1.11 Kostet die Teilnahme an dieser Aktion etwas? Nein, die Teilnahme an,, “ist komplett
kostenlos! Durch die Zusammenarbeit der Aktionspartner , und
sowie die teilnehmenden Handlerinnen, wurde sichergestellt, dass fir samtliche Teilnehmerinnen

keine Kosten anfallen.

2 Teilnahmebedingungen und Datenschutz

2.1 Muss ich bestimmte Voraussetzungen erfiillen, um an ,, “ teilnehmen zu kénnen? Die
Teilnehmerinnen missen ein Auto besitzen, dieses regelméaRig verwenden und gewillt sein zwei
Wochen auf dessen Nutzung zu verzichten.

2.2 Ich besitze kein Auto. Ist es dennoch moglich an der Aktion teilzunehmen? Die Aktion hat das
Ziel moglichst viele Menschen zu einem Umstieg vom Auto auf nachhaltigere Verkehrsmittel, wie in
diesem Fall das E-Bike, zu motivieren und richtet sich daher primar an Autofahrerinnen. Falls aber
Kapazitaten zur Verfiigung stehen und das E-Bike nachweislich haufig verwendet werden wiirde (z.8.
zum Pendeln in die Arbeit), ist eine Teilnahme auch in diesem Fall eventuell moglich.

2.3 Was geschieht mit meinen hinterlegten Daten? Die Daten samtlicher Teilnehmerinnen werden
anonymisiert. Ausgenommen davon sind nur diejenigen, welche sich bereit erkldren sich fir Foto-
oder Videoaufnahmen und Interviews zur Verfugung zu stellen.

3 Verlosung und Verglinstigungen

3.1 Wie nehme ich am Gewinnspiel teil? Samtliche Teilnehmerlnnen, die alle drei unserer
Befragungsrunden abgeschlossen haben, konnen bei unserer Verlosung mitmachen.

3.2 Was kann ich gewinnen? Als Hauptpreis gibt es ein zu gewinnen!

3.3 Bekomme ich nach meiner Teilnahme Vergiinstigungen beim Kauf eines E-Bikes? Mogliche
Rabatte werden von den teilnehmenden Handlerinnen bestimmt und sind durch diese zu erfahren.

4 Haftung

4.1 Wer ist wahrend der beiden Testwochen fiir das E-Bike verantwortlich? Die Teilnehmerinnen
sind fiir ihre ausgeliehenen E-Bikes wahrend der Testphase verantwortlich. Dies inkludiert die
Versicherung fiir Diebstahl und Unfille sowie die Ubernahme von Kosten durch selbst verursachte
Schaden. Bitte beachten Sie dabei, dass die bereitgestellten Testrader bis zu mehrere Tausend Euro
wert sein kénnen. Vergewissern Sie sich, dass ihre Diebstahl-Versicherung bis zu dieser Summe
haftet. Fiir Schaden, welche dem oder der Entleiherin durch eigenes oder Fremdverschulden, durch
unsachgeméaRe Behandlung oder dadurch entstehen, dass Anweisungen vom Verleiher nicht Folge
geleistet werden, wird keine Haftung libernommen. Ebenso wird fiir Schaden, welche am entlehnten
Fahrrad (Pedelec) durch Verschulden des/der Entleiherin entstehen oder welche niemand zu
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vertreten hat, keine Haftung Glbernommen. Der Verleiher ist schad- und klaglos zu halten fir den Fall,
dass der Benutzer Dritten einen Schaden zufligt. Bei Diebstahl bzw. Verlust des Fahrrades (Pedelecs)
wiahrend des Ausleihzeitraumes haftet der Benutzer uneingeschrankt. Das zur Verfliigung gestellte
Fahrrad (Pedelec) darf nur von der Person genutzt werden, der das Fahrrad unmittelbar vom

"

Verleiher {ibergeben wurde. Die Fahrrdder werden im Rahmen des Projekts ,, zu
Testzwecken zur Verfligung gestellt. Es wird vom und den am Projekt teilnehmenden
Hindlern keine Haftung fiir unsachgemiRen bzw. rechtswidrigen und nicht vereinbarten Gebrauch
der Fahrrader ibernommen. Die Fahrrider dirfen ausschlieBlich im Rahmen der dsterreichischen
StraBenverkehrsordnung und in angepasster, schonender Weise genutzt werden. lJegliche
anderweitige Nutzung, Uberladung bzw. Uberschreitung von rechtlich erlaubten und technisch
vorgegebenen Héchstgeschwindigkeiten ist unzuldssig und untersagt. Die Teilnehmerinnen sind
verpflichtet bei der Radiibergabe ein Informations- und Ubergabeformular zu unterzeichnen, in

welchem diese Rahmenbedingungen festgehalten sind.

4.2 Auf welche rechtlichen Rahmenbedingungen muss ich achten? Bitte beachten Sie die im
Gebrauchsleihvertrag  festgeschriebenen Rahmenbedingungen. Eine  Verletzung  der
Teilnahmebedingungen hat stets einen Ausschluss aus der Aktion zur Folge.

4.3 Welche zusitzlichen SicherheitsmaBnahmen sind bei der Fahrt mit einem E-Bike verglichen mit
einem herkémmlichen Fahrrad zu beachten? E-Bikes sind wahrend der freien Fahrt und dem
Anfahren schneller als herkbmmliche Fahrrader, wodurch haufiger Unfélle auftreten. Sie weisen
ebenso mehr Gewicht auf. Fahren Sie daher vorsichtig und tragen Sie jedenfalls einen Helm. Weitere
Informationen zu diesem Thema erhalten Sie von den teilnehmenden Handlerinnen.

5 Weitere Fragen

5.1 Wer sind die Partner der ,, “-Aktion? Das Projekt ,, “ wurde durch

, und ins Leben gerufen. ist verantwortlich fir die
aligemeine Abwicklung der Aktion sowie die wissenschaftliche Begleitung des Projektes durch die
Erstellung und Auswertung der Befragungen. Die fungiert als Anlaufstelle fiir interessierte
Teilnehmerinnen und nutzt ihr Netzwerk, um das Projekt auf regionaler Ebene zu unterstiitzen.
stellt insgesamt E-Bikes fur die Aktion zur Verfigung und gewahrleistet die

Zusammenarbeit mit den teilnehmenden Handlerinnen.

5.2 Wer ist der Auftraggeber dieser Aktion? Dieses Projekt wird vollstdndig durch den Klima- und
Energiefonds finanziert.

5.3 Ich mochte gerne iiber meine Teilnahme an ,e-Radl” berichten. Wie kann ich vorgehen?
Erzdhlen Sie von der Aktion und wie Sie lhre Nutzung des E-Bikes erlebt haben und wie Sie den
Umstieg vom Auto auf ein nachhaltigeres Verkehrsmittel wahrgenommen haben. Motivieren Sie
dadurch weitere Personen an dem Test teilzunehmen! Wenn Sie auf sozialen Medien, zum Beispiel
auf Facebook oder Instagram, Uber lhre Erfahrungen mit dem elektrischen Fahrrad posten,
verwenden Sie den Hashtag # . Unter diesem Hashtag finden Sie dann auch die Erlebnisse
anderer ,Frischlufttankerinnen”.

Falls sie weitere Fragen haben, kdnnen Sie uns unter oder gerne jederzeit
kontaktieren.
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Leihvertrag zur Ubernahme des Test-Fahrrads fiir das Projekt

»

4

Leihgeber:

Entleih

Name:

er:

Geburtsdatum:

E-Mail:

Ich bestatige hiermit ausdriicklich, dass ich

Vi

das Fahrrad (Pedelec) am von {ibernommen habe.

vor der Ubernahme des Fahrrads (Pedelec) vom Hindler iiber die Funktionsweise und
Sicherheitsregeln aufgeklart wurde.

auf eigenes Risiko an der Testphase des Projekts ,, “ fir eine Dauer von zwei
Wochen teilnehme und alleine die zivil- und strafrechtliche Haftung fiir von mir verursachte
Personen-, Sach- und Vermogensschaden (ibernehme.

den Anweisungen der Einschulung im Rahmen der Testphase ausnahmslos Folge leisten
werde.

das zur Verfligung gestellte Fahrrad (Pedelec) am am Ort der Erstlbergabe und
zur mitgeteilten Uhrzeit an den Leihgeber retourniere.

samtliche relevante Regeln, Gebote und Verbote der  Osterreichischen
StraRenverkehrsordnung beriicksichtigen und einhalten werde.

Ich nehme ausdriicklich zur Kenntnis, dass

fur Schaden, welche dem oder der Entleiherin durch eigenes oder Fremdverschulden, durch
unsachgemile Behandlung oder dadurch entstehen, dass Anweisungen vom Verleiher nicht
Folge geleistet werden, keine Haftung (bernommen wird. Gleiches gilt fiir Schaden des
Entleihers bzw. der Entleiherin, die niemand zu vertreten hat.

fuir Schaden, welche am entlehnten Fahrrad (Pedelec) durch Verschulden des/der Entleiherin
entstehen oder welche niemand zu vertreten hat, keine Haftung lbernommen wird.

fir den Fall, dass der Benutzer Dritten einen Schaden zufligt, der Verleiher schad- und klaglos
zu halten ist.

bei Diebstahl bzw. Verlust des Fahrrades (Pedelecs) wahrend des Ausleihzeitraumes der
Benutzer uneingeschrankt haftet.

das zur Verfugung gestellte Fahrrad (Pedelec) nur von der Person genutzt werden darf, der
das Fahrrad unmittelbar vom Verleiher (ibergeben wurde.
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VI

die Fahrrader im Rahmen des Projekts ,, “ zu Testzwecken zur Verfigung gestellt
werden. Es wird vom und den am Projekt teilnehmenden Handlern keine Haftung
fur unsachgemiRen bzw. rechtswidrigen und nicht vereinbarten Gebrauch der Fahrrader
Ubernommen. Die Fahrrader durfen ausschlieBlich nur im Rahmen der dsterreichischen
StraBenverkehrsordnung und in angepasster, schonender Weise genutzt werden. Jegliche
anderweitige Nutzung, Uberladung bzw. Uberschreitung von rechtlich erlaubten und
technisch vorgegebenen Hochstgeschwindigkeiten ist unzuldssig und untersagt.

Mit meiner Unterschrift bestatige ich, dass ich den Vertrag zur Teilnahme als Testperson am
Projekt , “ gelesen und verstanden habe und damit einverstanden bin. Des
Weiteren bestétige ich, das Fahrrad (Pedelec) in einem ordnungsgemdflen Zustand
Ubernommen zu haben.

Datum Unterschrift Unterschrift

Handler Teilnehmerin
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Textvorlage fiir Landing-Page

Tauschen Sie fiir zwei Wochen lhr Auto gegen ein E-Bike

Machten Sie ein neues Freiheitsgefihl erleben und gleichzeitig erfahren wie der Alltag ohne Auto
gemeistert werden kann? Dank der Aktion ,, “ kénnen Sie im Burgenland fiir zwei Wochen
statt mit dem Auto mit einem E-Bike unterwegs sein — und das vollkommen kostenlos! Die einzige
Voraussetzung dafiir: Ihr Auto muss wahrend dieser Zeit stehen bleiben. Fir lhre Einkdufe oder den
Transport von Kindern steht bei jedem Handler auch ein Lastenrad zur Leihgabe zur Verfiigung.

Die Anmeldung zur Aktion ist vom bis moglich. Vom bis

kdnnen Sie dann fiir zwei Wochen das Freiheitsgefiihl des E-Bike-Fahrens genieen! , “
wird vom unterstiitzt, um lhnen diese einmalige Gelegenheit zu bieten! Durch die
Zusammenarbeit mit wird gewdhrleistet, dass Sie hochwertige Testrdder ausprobieren
kénnen und durch die teilnehmenden Handlerinnen kompetente Betreuung und Beratung erhalten.
Insgesamt stehen ___ E-Bikes zur Verfligung, wodurch die maximale Teilnehmerzahl auf
beschrankt ist.

Durch die Teilnahme an unseren Befragungen erhalten Sie auch die Méoglichkeit an unserem
Gewinnspiel teilzunehmen. Als Hauptpreis winkt ein !

Wie kann ich teilnehmen?

1. Sie melden sich an
a. Um sich fur die Aktion anzumelden, klicken Sie bitte auf das Feld ,Anmelden” und
fallen dort die kurze Befragung und das Formular aus.
2. Wir kontaktieren Sie
a. Wir werden lhnen die Verfiigbarkeit eines E-Bikes wahrend Ihres Wunschzeitraums
und bei lhrem angegebenen Handler bestatigen oder lhnen, falls moglich, eine
Alternative anbieten. Sobald Sie lhren Abholtermin von uns erhalten haben,
bestatigen Sie uns diesen bitte kurz per Email.
3. Sie holen lhr E-Bike beim Handler ab
a. Gehen Sie zum vereinbarten Abholtermin in das Geschéaft. Der Handler bereitet einen
Teilnahmevertrag vor. Dieser Teilnahmevertrag enthalt alle nétigen Informationen zu
Ihnen und dem Ausleihfahrzeug, zur Dauer des kostenlosen Gebrauchs und
Haftungshinweise. Der Handler informiert Sie auch lber den Gebrauch des E-Bikes
und vereinbart einen Abgabetermin mit lhnen. lhr Autoschliissel wird beim
zustandigen Handler symbolisch in einem Kuvert versiegelt und Sie kénnen das
Kuvert mit nach Hause nehmen.
4. Sie bringen das E-Bike zum Héandler zuriick
a. Nach zwei Wochen bringen Sie das E-Bike am vereinbarten Termin zum Handler
zuriick und zeigen das versiegelte Kuvert dem Handler.

Wenn Sie auf lhr Auto verzichten und stattdessen ein E-Bike verwenden, reduzieren Sie lhre CO,-
Emissionen erheblich. ,, “ macht diese Auswirkungen sichtbar, indem das eingesparte CO,
aller Teilnehmerlinnen ermittelt und daraufhin an Sie und auch an die Offentlichkeit kommuniziert
wird.

Wenn Sie auf sozialen Medien, zum Beispiel auf Facebook oder Instagram, Uber lhre Erfahrungen mit
dem elektrischen Fahrrad posten, verwenden Sie den Hashtag # . Unter diesem Hashtag
finden Sie dann auch die Erlebnisse anderer ,Frischlufttankerinnen”.
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Das Team hinter ,, “

Hinter der Aktion ,, “ steckt ein engagiertes Team aus insgesamt Partnern:
, und . ist fur die allgemeine Abwicklung der Aktion

sowie die wissenschaftliche Begleitung in Form der Befragungen zustandig. unterstitzt

die intensiv bei der Offentlichkeitsarbeit und ist der direkte Ansprechpartner fir

interessierte Personen und Teilnehmerlnnen aus dem ist fir die

Koordinierung der teilnehmenden Handlerinnen verantwortlich. Zu unseren teilnehmenden

Handlerlnnen gehoren in , in , in

und in . Dieses Projekt wird aus Mitteln des unterstitzt.
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Leitfaden fiir Teilnehmerinnen der,, “-Aktion
" “ bietet Autofahrerlnnen aus die einzigartige Chance kostenlos fur zwei

Wochen ein hochklassiges E-Bike zu testen! Dieser Leitfaden fasst die wichtigsten Informationen fur
die Teilnehmerinnen zusammen und bietet eine Ubersicht U{ber die zu beachtenden
Rahmenbedingungen.

Anmeldung zur Testaktion

e Die Anmeldung zu unserer Aktion erfolgt online liber und ist vom bis

moglich. Dort sind ebenfalls alle relevanten Informationen zu diesem Projekt zu

finden. Insgesamt stehen _____ E-Bikes zur Verfligung, wodurch die maximale Teilnehmerzahl
auf ___ Personen beschrankt ist.

e Bei der Anmeldung miissen Sie einen kurzen Fragebogen ausfiillen und kdnnen anschliefend
thre personlichen Daten angeben. Die Auswertung der Umfrageergebnisse erfolgt vollstandig
anonymisiert und steht in keinem Zusammenhang zur Angabe lhrer persénlichen Daten, da
diese nur fiir die Kontaktaufnahme im Rahmen des Radverleihs dienen.

e Die Testrader werden von insgesamt vier teilnehmenden Handlern vergeben: in
, in , in und in . Bei jedem
Handler steht auch jeweils ein Lastenrad fir die Leihgabe zur Verfugung.

e Sobald feststeht wann Sie ihr Rad ausleihen kdnnen, werden Sie von unserem Team
kontaktiert.

Ablauf der Testaktion

e Die einzige Bedingung zur Teilnahme an dieser Aktion ist die symbolische Abgabe l|hres
Autoschlussels wihrend lhres Testzeitraums. Nehmen Sie daher zu lhrem Abholtermin bitte
einen amtlichen Lichtbildausweis und auch Ihre Autoschliissel mit. Ihr Autoschlissel wird
beim zustdndigen Handler symbolisch in einem Kuvert versiegelt und Sie kénnen das Kuvert
mit nach Hause nehmen.

e Bei der Ubernahme |hres Testrades erhalten Sie von lhrem Hindler eine kurze Einweisung in
die Nutzung des E-Bikes und mussen einen Gebrauchsleihvertrag unterzeichnen.

e Ab diesem Zeitpunkt steht lhnen |hr E-Bike fur insgesamt zwei Wochen zur Verfiigung.
Erleben sie ein ganz neues Freiheitsgeflihl und erfahren Sie wie vielféltig Ihr E-Bike genutzt
werden kann, indem Sie es fur unterschiedliche Aktivitaten (Arbeitsweg, Freizeitaktivitat,
Erledigungen) verwenden!

e Sobald Ihre zweiwéchige Testphase abgelaufen ist, bringen Sie ihr E-Bike einfach wieder zu
lhrem Handler zuriick und zeigen das versiegelte Kuvert dem Héndler.

Onlinebefragung und Gewinnspiel

¢ Im Rahmen unseres Projektes wird ebenfalls ein Gewinnspiel abgehalten! Die Teilnahme ist
vollkommen kostenlos, als einzige Bedingung muissen Sie nur an samtlichen Befragungen
teilnehmen (in Summe drei), welche wir im Rahmen unserer Aktion durchfiihren.

e Die erste Befragung ist bereits bei der Anmeldung fir alle Teilnehmerinnen verpflichtend
auszufillen.

e Die zweite Befragung wird jeder Teilnehmerin einzeln per Email zugesendet, sobald diese
ihre jeweilige zweiwochige Testphase abgeschlossen haben.

e Die dritte Befragung erfolgt mehrere Monate nach Ihrem E-Bike-Test und wird Ihnen
ebenfalls per Email zugesendet.
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e Alle Teilnehmerinnen, die alle Befragungen durchgefiihrt haben, kénnen an dem
Gewinnspiel teilnehmen. Als Hauptpreis winkt ein
Wenn Sie auf sozialen Medien, zum Beispiel auf Facebook oder Instagram, Uber Ihre Erfahrungen mit
dem elektrischen Fahrrad posten, verwenden Sie den Hashtag # . Unter diesem Hashtag
finden Sie dann auch die Erlebnisse anderer ,Frischlufttankerinnen®.



Elektromobilitat in der Praxis

Leitfaden fiir teilnehmende Handler von ,, u

Dieser Leitfaden dient als Uberblick liber die wichtigsten Rahmenbedingungen fiir die teilnehmenden
Handler vom Projekt ,, “. Er bietet auch eine Ubersicht tiber die Arbeitsschritte, fur die sie
im Rahmen dieser Testaktion verantwortlich sind.

Vorbereitung der Testaktion:

Die Anmeldung zu unserer Aktion erfolgt online lber und ist vom bis
moglich. Dort sind ebenfalls alle relevanten Informationen zu diesem Projekt zu
finden.

Die Zuteilung der Teilnehmerinnen auf die verfugbaren Rader und Zeitfenster erfolgt (iber die
AEA. Ein Dokument mit einer Ubersicht der beim jeweiligen Handler angemeldeten Personen
und ihrer Testtermine wird den Handlern vor dem Start der Testphase am
zugesendet.

Die Teilnehmerlnnen haben dabei die Moglichkeit ihr Rad auch 1 bis 2 Werktage nach ihrem
Abholtermin abzuholen bzw. 1 bis 2 Werktage vor ihrem Riickgabetermin abzuliefern. Dies
gibt sowohl den Teilnehmerlnnen als auch den Handlern etwas Flexibilitdt (da so bspw. nicht
alle Teilnehmerlnnen zwangsweise am selben Tag vorbeikommen miissen).

Die Zuteilung der Réder wird kontinuierlich aktualisiert und den Handlern zugesendet, falls
Anderungen auftreten.

Sobald feststeht wann ein/e Teilnehmer/in ein E-Bike ausleihen kann, werden diese von
kontaktiert und tiber ihren Abholtermin informiert.

Fir einige der vorhandenen Testrdder sind nach wie vor nicht vergebene Zeitfenster
vorhanden, damit die ausleihenden Handler auch selbst Personen Uberzeugen kénnen
teilzunehmen. Das soll ihnen die Mdoglichkeit bieten potenzielle Kundinnen frithzeitig an sich
zu binden. In diesem Fall muss sich die Person aber trotzdem online anmelden. In der
Onlinebefragung sollte in einem Kommentar am Ende dann ,Anmeldung bei Hindler” o. &.
angegeben werden, damit diese Personen bei der Vergabe noch freier Plitze priorisiert
werden konnen.

Ablauf der Testaktion:

Die Rader konnen von bis ausgeliehen werden. Jedem/r Teilnehmerln steht das
jeweilige E-Bike fiir zwei Wochen zur Verfugung.

Bei der Ubernahme lhres Testrades sind die Teilnehmerinnen verpflichtet einen
Lichtbildausweis vorzuweisen. Diesen bitte priifen!

Ebenso missen die Teilnehmerinnen fur ihren zweiwdchigen Testzeitraum ihre Autoschliissel
bei den Handlern symbolisch ,, abgeben". Die Schliissel werden dabei von einem Handler in
einem Kuvert versiegelt und den Besitzerinnen wieder Gbergeben. Bei der Riickgabe lhres E-
Bikes kdnnen die Teilnehmerinnen ihren Schlissel dann wieder aus dem mitgenommenen
Kuvert entnehmen.

Bei der Ubernahme der E-Bikes sollen die Testerlnnen eine kurze Einfiihrung in die korrekte
Nutzung der Fahrrader durch die Handler erhalten. Dabei sollen ihnen wichtige Tipps und
Infos Uber die korrekte Nutzung von E-Bikes und eine kurze Sicherheitseinfiihrung
Gbermittelt werden.

Falls es zu Abweichungen zum geplanten Ablauf der Vergabe kommt (z.B. E-Bike wird spiter
als geplant wieder abgegeben), missen die Handler das Projektteam dariiber informieren.
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e Sobald ein E-Bike wieder beim Hindler abgegeben wurde, soll eine kurze Uberpriifung des
Rades durch die Handler erfolgen, um sicherzustellen, dass es sich nach wie vor in gutem
Zustand befindet.



