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Kurzfassung

Zielsetzung und Methodisches Vorgehen

Der Markt fur Elektrovelos (E-Bikes) ist in der Schweiz in den letzten Jahren stark gewach-
sen. Im Jahr 2007 wurden noch unter 1 0 6 0 @Bikes Eerkauft. Im Jahr 2013 wurden mit rund
5 0 6 (EeBikes deutlich mehr E-Bikes verkauft. Heute ist fast jedes sechste verkaufte Fahr-
rad ein E-Bike. Der Anteil am Gesamtumsatz ist noch einmal deutlich hdéher, da E-Bikes im
Durchschnitt etwa viermal mefad kosten als

Vor diesem Hintergrund sind vertiefte Kenntnisse tber die Verbreitung sowie die verkehrli-
chen und energetischen Auswirkungen von E-Bikes von hohem Interesse. Die vorliegende
Studie soll dazu beitragen, diesbezlgliche Wissenslicken zu schliessen. Dazu wird das Profil
und das Mobilitatsverhalten der E-Bike Nutzerinnen und -Nutzer in der Schweiz aufgezeigt.
Erganzend werden die damit verbundenen energetischen Wirkungen untersucht. Zudem
werden auch die Hemmnisse analysiert, die eine noch starkere Verbreitung von E-Bikes bis-
lang verhindern.

Um diese Zielsetzung zu erreichen, haben Ecoplan und IMU folgende Methoden angewen-
det:

1 Im Rahmen einer schweizweiten Befragung wurden Nutzerinnen und Nutzer von E-Bikes
befragt. Dabei wurden einerseits Personen befragt, die ein E-Bike besitzen (E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer), andererseits Personen, die zwar kein E-Bike besitzen, aber

bereits ein E-Bi ke gemietet oder von jemandebBBkeausgeli e

Miete/Ausleihefi )Die Daten wurden mittels einer Online-Befragung erhoben. Der Zugang
zu den befragten Personen erfolgte primar Uber die Adressdatenbanken der Hersteller
und der Importeure von E-Bikes. Sekundar wurden, um regionale Unterschiede beim
Ricklauf auszugleichen, Flugblatter bei Handlern aufgelegt sowie Adressen einer Ge-
meinde verwendet.

1 Erganzend wurde basierend auf den Ergebnissen der Befragung ein Excel-Modell entwi-
ckelt, welches die Berechnung der energetischen Wirkung der E-Bike-Nutzung erlaubt.

Soziobkonomisches Profil und Kaufverhalten der E-Bike-Nutzerinnen
und -Nutzer

Die wichtigsten Umfrageergebnisse zum sozio6konomischen Profil der E-Bike-Nutzerinnen
und -Nutzer (d.h. E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer sowie Personen, welche schon mindes-
tens einmal ein E-Bike gemietet oder ausgeliehen haben) lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

1 Das Durchschnittsalter der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer betragt 53.5 Jahre, womit
diese etwas alter als der Schweizer Durchschnitt sind. Personen d e r Gr u-Biee
Mi et e/ Ausind eit B86RAJahren im Durchschnitt etwas jinger als die E-Bike-
Besitzerinnen und Besitzer. Es fahren zudem etwas mehr Ménner als Frauen ein E-Bike.

AE
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Die E-Bike-Kéauferinnen und -Kaufer sind durchschnittlich etwas jiinger geworden. In den
Jahren 2013/14 betrug das Durchschnittsalter beim Kauf 47 Jahre, wahrend in den Jahren
2005 bis 2012 das durchschnittliche Alter beim Kauf bei 51 Jahren lag.

p14

91 Das Bildungsniveau der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer respektive d e r Gr Hppe
Bike-Miete/Ausleihefiist etwas héher als der Schweizerische Durchschnitt.

1 Der Grossteil der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ist arbeitstatig (40% Vollzeit und
32% Teilzeit). Rentnerinnen und Rentner machen fast einen Viertel der E-Bike-
Besitzerinnen und Besitzer aus. Di e Per sonen -BikeMi @rtwep pAeu sAie i hed
ten etwas haufiger Vollzeit (50%) als E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer, daflr ist der
Rentneranteilb e i der @®ikas\dipeet eA/EA gesihgeri(14%).fi

1 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer respektve Per sonen der -Bikr uppe
Mi et e/ A ueben gor dilemiin Zweipersonenhaushalten oder in Familien mit Kindern.
Nur wenige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer leben in Einpersonenhaushalten und nur
sehr wenige sind alleinerziehend.

9 Die meisten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer respektive Per sonen de tBike&sr uppe
Mi et e/ A wsehhen inteiaefin Dorf oder in einem Wohngebiet am Stadtrand respekti-
ve in der Agglomeration.

9 Die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer sowie die Per s onen d e E-Biker uppe
Miete/Ausleihefisind eher sportlich, was sich auch in der Wichtigkeit eines gesunden Le-
bensstils widerspiegelt. Weitere wichtige Wertvorstellungen der E-Bike-Besitzerinnen und
-Besitzer sind Harmonie, Sicherheit, Genuss sowie Umweltbewusstsein. Wertvorstellun-
gen wie Status/Prestige, Mut/Kick, Anerkennung durch andere sowie Tradition sind den E-
Bike-Besitzerinnen und -Besitzern weniger wichtig.

Die zentralen Ergebnisse zum Kaufverhalten der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer kdnnen
folgendermassen zusammengefasst werden:

1 Die Hauptgrinde fur den Kauf eines E-Bikes haben einerseits mit dem E-Bike-Fahren an
sich (Genuss und Spass am Fahren, Erhalten und/oder Verbessern der kdrperlichen Ge-
sundheit) sowie andererseits mit den Vorteilen des E-Bikes gegenuber anderen Ver-
kehrsmitteln (Velofahren mit weniger Anstrengung, einzelne Wege schneller zurticklegen,
grosserer Komfort als normales Velo, grossere Distanzen zuriicklegen) zu tun.

1 Die wichtigsten Faktoren beim Kauf eines E-Bikes sind die Reichweite des E-Bikes, Ser-
viceleistungen und das Akkusystem (integrierter oder abnehmbarer Akku).

1 Rund 93 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben das E-Bike aufgrund ihrer
Erfahrungen bereits weiterempfohlen.

1 Fir Personen, die schon mal ein E-Bike gemietet oder ausgeliehen haben, waren die
wichtigsten Grunde fur die E-Bike-Miete/Ausleihe das Testen eines E-Bikes, der Genuss
und der Spass beim Fahren sowie das Velofahren mit weniger Anstrengung.
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E-Bike-Nutzung

Fur 80 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ist das E-Bike das wichtigste oder das
zweitwichtigste Verkehrsmittel im Rahmen der Alltagsmobilitat.

Die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer | egen i m Durchschnitt r
dem E-Bike zuriick. Sie lassen sich grob in zwei Nutzergruppen differenzieren: Personen bis
65 Jahre und Personen élter als 65 Jahre. Die Unterschiede lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

1 Personen lber 65 Jahre legen pro Woche eher kirzere Distanzen zuriick als Personen
bis 65 Jahre.

1 Personen bis 65 Jahre nutzen das E-Bike am haufigsten, um den Arbeitsweg zurtickzule-
gen. Bei Personen uber 65 steht klar die Nutzung fur Fahrradtouren im Vordergrund.

1 Neben dem Hauptzweck wird das E-Bike von beiden Nutzergruppen vor allem fur Ein-
kaufsfahrten sowie fur Fahrten, um einer Freizeitbeschéaftigung nachzugehen (z.B. fur die
Fahrt zu Freunden oder ins Fitnessstudio) verwendet.

1 Personen uber 65 Jahre nutzen das E-Bike seltener bei schlechten Wetterbedingungen
als Personen bis 65 Jahre.

Abbildung 1-1:  Unterschiedliche Nutzergruppen bei den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern

Rentnerinnen und Rentner Arbeitstatige Bevolkerung
(Personen Uber 65 Jahre) (Personen bis 65 Jahre)
Durchschnittliche Distanzen Eher kiurzere Distanzen als Per-  Eher langere Distanzen als Per-
sonen bis 65 Jahre sonen Uber 65 Jahre
Hauptzweck Fahrradtouren Arbeitsweg
Weitere Nutzungszwecke Einkauf Einkauf
Freizeit Freizeit
Nutzung bei schlechtem Wetter Deutlich weniger Weniger
Nutzung im Winter Deutlich weniger Weniger

Di e Gr uBkedi AEe/ Aus | ei hBiké hanptsichlith ald BreizeitBeschaftigung
(Fahrradtouren).

Nutzungséanderungen als Folge des E-Bike-Kaufs

Die Nutzung des E-Bikes hat bei den befragten Personen dazu gefiihrt, dass andere Ver-
kehrsmittel z.T. deutlich seltener genutzt werden:

1 Die grosste Verlagerungsbewegung gab es von den motorisierten Zweirddern und den
normalen Fahrradern. Allerdings haben nur knapp 25 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen
und -Besitzer Zugang zu einem Motorrad, Kleinmotorrad oder Mofa.

und

206



Kurzfassung ECOPLAN & IMU

1 Gut 60% der Personen, die eine Auto besitzen, geben a n , das Auto Avi el

Asel t ener fiDaiher 98% Der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer Zugang zu ei-
nem Auto haben ist mengenmassig ein gewichtiger Verlagerungseffekt vom Auto auf das
E-Bike auszumachen.

1 Die Nutzung des offentlichen Verkehrs (OV) sowie die zu Fuss zuriickgelegten Wege
haben sich bei den meisten befragten Personen weniger stark verandert. Nur ein gutes
Drittel aller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzt den OV seltener respektive geht sel-
tener zu Fuss als vor dem E-Bike Kauf.

Die durchschnittliche Fahrleistung der befragten Personen mit dem E-Bike betragt pro Per-
son und Jhkh Die Znalg® der Nutzungsveranderungen der befragten Personen
zeigt, dass rund 16 Prozent (gut 400 km) der durchschnittlichen Fahrleistung Neuverkehr
sind. Dazu gehoren insbesondere Fahrradtouren, die vor dem E-Bike Kauf nicht unternom-
men wurden. Die Ubrigen 84 Prozent ( 2 6 Rnf) verden von anderen Verkehrsmitteln verla-
gert. Die grossten Verlagerungsbewegungen erfolgen vom Auto (im Durchschnitt knapp

1 6 0KinQpro Person), vom OV (570km) und vom Anor #28kmd.nfi Fahrr ad

Hindernisse fur eine haufigere Nutzung von E-Bikes

Die grossten Hindernisse (Zustimmung von mehr als 50 Prozent der befragten Personen) flr
eine haufigere Nutzung von E-Bikes sind:

9 fehlende Strassenverkehrssicherheit;
1 mangelnde Reichweite des E-Bikes;

1 Abwesenheit von grossen Steigungen, die bewaltigt werden mussten, um eine Nutzung
des E-Bikes zu rechtfertigen.

Ebenfalls wesentliche Hindernisse (Zustimmung von mehr als 25 Prozent der befragten Per-
sonen) sind:

1 fehlende Diebstahlsicherheit;
1 zu hohes Gewicht des E-Bikes;

9 zu grosse Distanz zum Arbeitsort.

Die Analyse der Daten zeigt, dass die Verkehrssicherheit von Personen, die im Stadtzentrum
leben als grdsseres Hindernis wahrgenommen wird als von Personen, die in Dorfern und
Streusiedlungen leben.

Energetische Wirkungsanalyse

In einem Excel-Modell ist die energetische Wirkung der E-Bike-Nutzung durch die Besitzerin-
nen und Besitzer von E-Bikes in der Schweiz mit einer einfachen Mikrosimulation berechnet
worden. Als Grundlage dienen die Befragungsergebnisse hinsichtlich der Nutzung der E-
Bikes und der Nutzungsveranderungen bei anderen Verkehrsmitteln. Der geringere Primar-

s el
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energieverbrauch sowie die tieferen Emissionen des E-Bikes im Vergleich mit den anderen
Verkehrsmitteln filhren dazu, dass durch die E-Bike-Nutzung in der Schweiz im Jahr 2013
rund 681 Terajoule Pr i m2r energie und Emissionen in
CO,-Aquivalente eingespart werden konnten. Die Einsparungen stammen primar aus der
Verlagerung von Autokilometern zum E-Bike. Die zusatzlich mit dem E-Bike zurtickgelegten
Distanzen wirken sich praktisch nicht aus. Sie reduzieren die erzielten Einsparungen um
lediglich 3.5 Prozent.

Ein Blick in die Zukunft ermdglicht eine grobe Abschéatzung des Potenzials an zukinftigen E-
Bike-Besitzerinnen und -Besitzern. Es zeigt sich, dass verglichen mit dem heutigen E-Bike
Bestand in der Schweiz noch ein bedeutendes Potenzial fur eine zusatzliche E-Bike-Nutzung
besteht. Das Potenzial wird zwischen 2.8 Mal und 7.9 Mal hoher geschatzt als die aktuelle
Verbreitung von E-Bikes in der Schweiz. Unter der Annahme gleichbleibender Verhaltens-
muster 7 also gleichbleibender Anteile von Auto, OV und ibriger Verkehrsmittel am auf E-
Bikes verlagerten Verkehri k° nnt en so zwischen 16900 Tglo
Jahr eingespart werden. Die Emissionen wirden sich entsprechendum 1146000
Tonnen CO,-Aquivalente reduzieren.

Verkehrliche Wirkung der E-Bikes

Neben der energetischen Wirkung hat die E-Bike-Nutzung auch Auswirkungen auf die Belas-
tung der Kapazitaten der Verkehrsinfrastruktur. Die Modellergebnisse zeigen, dass alle E-
Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in der Schweiz im Jahr 2013 insgesamt 595 Mio. km mit
dem E-Bike zuriickgelegt haben. Davon werden rund 500 Mio. km von anderen Verkehrsmit-
teln substituiert. Die befragten Personen geben als wichtigsten Fahrtzweck das Pendeln zur
Arbeit an. Die grosse Mehrheit der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer unternimmt
die Hin- und Ruckfahrt zur Arbeit wahrend den Spitzenzeiten am Morgen und am Abend. Im
Nutzungsmuster der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer widerspiegeln sich somit die glei-
chen Tagesganglinien, wie dies auch bei der Nutzung der tbrigen Verkehrsmittel der Fall ist.
Aufgrund ihres geringeren Flachenbedarfs kénnen E-Bikes daher einen Beitrag zur Entlas-
tung der Strassen- und Schieneninfrastruktur wahrend Spitzenzeiten leisten. Dies ist umso
héher zu gewichten, als dass sich E-Bikes bezogen auf die Weglange fir rund 60 Prozent
der Arbeitswege eignen wirden und somit Gber ein hohes noch nicht ausgeschdpftes Poten-
zial verfigen. Untermauert wird diese Aussage durch die Analyse der durchschnittlichen
Lange der Arbeitswege der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer, welche zwischen 8
und 9 km liegt (bei Velofahrten im Arbeitsverkehr sind es 2.9 km). Damit wird das grosse
Potenzial von E-Bikes im Vergleich zum An or ma | e n msbésentiererbai diesen mittle-
ren Pendlerdistanzen nochmals verdeutlicht.

der
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Handlungsempfehlungen

Aus der Befragung lassen sich Handlungsempfehlungen herleiten, einerseits fir die Herstel-
ler und Infrastrukturbetreiber, andererseits firr die Forderung des E-Bikes im Allgemeinen:

Die E-Bike-Hersteller sollten bei der Positionierung des E-Bikes am Markt darauf achten,

1 dass sich die Werbung fur die bestehende E-Bike-Zielgruppe an den Wertvorstellungen
der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer (gesunder Lebensstil, Sicherheit, Genuss sowie
Umweltbewusstsein) orientiert,

1 dass gepruft wird, ob moglicherweise potentielle andere Zielgruppen von E-Bike Kaufern
mit anderen Wertvorstellungen bestehen, da es Anzeichen gibt, dass sich die Wertvorstel-
lungen der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in den vergangenen 1.5 Jahren leicht ver-
andert haben,

1 dass es einen Markt fur alle Preissegmente von E-Bikes gibt und eine entsprechende
Sortimentsgestaltung prufenswert ist,

9 dass den Kunden gute Serviceleistungen wichtig sind,

9 dass ein Fokus auf die Reduktion des Gewichts und die Erh6hung der Reichweite in der
Weiterentwicklung des E-Bikes gelegt wird.

Zudem koénnten die Hersteller mit Spezialaktionen wie beispielsweise Eintauschaktionen von
motorisierten Zweirddern gegen ein E-Bike oder Testfahrten den E-Bike Kauf oder die E-Bike
Miete ankurbeln.

Auf Seite der Strassenverkehrsinfrastrukturbetreiber sind insbesondere die folgenden
Massnahmen zu prifen:

9 Die Bestrebungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fir Zweirdder sollten weiter ver-
starkt werden.

1 Zu prifen ist der verstarkte Aufbau eines Velobahnnetzes mit dem Ziel, direkte, sichere,
me glichst ununterbrochene und gut Al esbarei Vel
Beachtung ist dabei der Vernetzung von Stadten mit den angrenzenden Agglomerations-
gemeinden zu schenken, um das Potenzial von E-Bikes im Pendlerverkehr verstarkt aus-
schopfen zu kdnnen. Dieses Potenzial erscheint besonders bei Pendlerdistanzen zwi-
schen 5 und 15 km noch bei weitem nicht ausgeschopft zu sein. Wichtige Hinweise zur
Gestaltung solcher Velokorridore resp. i bahnen kdnnen Best Practices aus anderen Lan-
dern, Stadten und Gemeinden liefern.

91 Der Winterdienst auf den von Zweirddern genutzten Wegabschnitten sollte mit méglichst
hoher Prioritéat durchgefiihrt werden, um die Fahrradnutzung im Winter zu erhdhen.

Fur die Entwicklung von Forderstrategien fur die E-Bike-Nutzung im Allgemeinen sollte Fol-

gendes beachtet werden:

1 Kommunikation: Der Genuss, der Spass beim Fahren sowie die positive Wirkung auf die
Gesundheit und die Umwelt sind Vorteile des E-Bikes gegeniiber anderen Verkehrsmit-
teln, die in Kampagnen hervorgehoben werden sollten. Zudem kann die sehr hohe Wie-
derempfehlungsrate (93 Prozent aller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben das E-
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Bike aktiv weiterempfohlen) dazu genutzt werden, zufriedene E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzer als Botschafter zu nutzen.

1 Erhdhung der persdnlichen Verkehrssicherheit: Die persénliche Verkehrssicherheit
der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer kdnnte durch ein ausgebautes Angebot an Wei-
terbildungsveranstaltungen verbessert werden, wie dies z.B. bereits fur Motorrader exis-
tiert.

1 Forderung der Nutzung bei schlechtem Wetter und im Winter: Im Rahmen der Forde-
rung der E-Bike-Nutzung sollten besondere Anreize zur Nutzung des E-Bikes bei schlech-
tem Wetter und im Winter gesetzt (z.B. Informationen Uber gute Regenkleidung sowie
Kaufanreize).

1 Finanzielle Anreize: Die Umfrage hat gezeigt, dass E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
wenig preissensibel sind. Die Umfrage hat aber auch gezeigt, dass fir Personen, die ein
E-Bike bisher lediglich gemietet oder ausgeliehen haben, der hohe Preis ein Kaufhinder-
nis darstellen kann. Trotzdem erscheint das Setzen direkter finanzieller Anreize (insbe-
sondere Subventionen zur Reduktion des Verkaufspreises) als wenig effizient, dies nicht
zuletzt in Anbetracht der zunehmenden Vielfalt unterschiedlich teurer E-Bikes auf dem
Markt.

1 Bereitstellen von 6ffentliche Ladestationen: Die mangelnde Reichweite der E-Bikes
stellt eines der grossten Hindernisse flr eine intensivere E-Bike-Nutzung dar. Mit geziel-
tem Bereitstellen 6ffentlicher Ladestationen kénnte dieses Hindernis entscharft werden.

1 Zusammenarbeit mit Unternehmen: Da das E-Bike haufig flr den Arbeitsweg genutzt
wird, besteht in der Zusammenarbeit mit Unternehmen eine Mdglichkeit, den E-Bike Kauf
anzukurbeln. Einerseits kdonnten gratis Testaktionen durchgefuhrt werden und anderer-
seits kdnnte die Verfligbarkeit von Ladestationen am Arbeitsplatz geférdert werden.

11
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Résumé

Objectif et méthode d@nalyse

Au cours de ces derniéres années, le marché des vélos électriques (e-bikes) a connu un fort
développement en Suisse. En 2007, le nombre de vélos électriques vendus était encore infé-

rieur a 10 000. En 2013, avec environ 50 000 vélos électriques vendus, ce nombre était ainsi

nettement plus élevé. Actuellement, presque un vélo vendu sur six est un vélo électrique. La

partdans | e chi ffre dbéaffaires total est encore une
co¥%te en moyenne environ quwaventienndl.oi s plus cher qu

Au vu de ce qui précéde, les connaissances approfondies sur la diffusion et sur les effets des

deux-r oues ®l ectriques en mati re de trafic et doé®n
étude doit contribuer a combler les lacunes qui subsistent. Elle met dés lors en évidence le

profil et les habitudes de mobilité des usagers de vélos électriques en Suisse. En complé-

ment, elle analyse les conséquences énergétiques correspondantes ainsi que les obstacles

actuels a une diffusion encore plus large de ce type de véhicules.

Pour atteindre cet objectif, Ecoplan et I8MU ont appliqué les méthodes suivantes:

1 Une enquéte a été menée auprés des usagers de vélos électriques dans | e cadre dbé
sondage au niveau suisse. On a dbdébune part interrog® |l es per
électrique (propriétaresd 6un v ®l o) ®dtecd & ayturee part, didntes per sc
pas de vélo électrique mais qui en avaient déja loué ou emprunté un (groupe «loca-
tionfempruntd 6 un v ®| o»). ®Résalanhées ogtle® récoltées a u  mo yum son-d 6
dage en |ligne. Lébacc s aux personnes interrog®e
banques de donn®es dbadresses des fabricants et
Pour compenser les différences régionales dans les réponses recues, des questionnaires
ont également été déposé chez les marchands de vélosetl es adresses dobéune ¢
ont été utilisées.

1 Sur la base des résultats du sondage, un mod | e Excel per mettant de
®nerg®tique de | dut i | iaseaduirecétd dédeboppé.v ®l os ®l ect r i qu

Profil socio-®c onomi que et comportement dbéachat
électriques

Les principaux résultats du sondage relatifs au profil socio-économique des usagers de
v®l os ®I ec tardiredes prepriéfaicecd@ 8t n v ® o0 et®@$ persdanmes ayanteau
moins une fois loué ou emprunté un vélo électrique) se résument comme suit;

T L6©ge moyen deddypmop®li ®@eskde B3btmms) sgituégérement supé-
rieur " | a moyenAvec 48 ®aby s memganres du. groupe «loca-
tionfempruntd 6 un v ® o» s@rit enanoyenng ungeu plus jeunes que les proprié-
taresd6un v® o. EDExutriupeart, l es hommes wutilisan:
peu plus nombreux gque lesachefewardmeths éle&rigjes somtd 6 hui ,
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en moyenne légerement plus jeunes que précédemment. Dans les années 2013-2014,
| 6©ge moyen des aaxmhetawrmoment ddteo4!sd agcundaid!l ®t ai t
entre 2005 et 2012.

1 Le niveau de formation des propriétaires d 6 un v ®1 o ®ds@asomes@yart aue t
moins une fois loué ou emprunté un vélo électrique est légérement supérieur a la
moyenne suisse.

1 La plupart des propriétaires de vélos électriques sont des personnes actives (40% a plein
temps et 32% a temps partiel). Les retraitésr e pr ®s ent ent pr s déun quart
de vélos électriques. Les personnes du groupe «locationfempruntd 6un v ®| o» ®l ectri
sont un peu plus nombreux a travailler a plein temps (50%) que les propriétaires de vélos
électriques, alors que la part de retraités parmi les personnes ayant au moins une fois
loué ou emprunté un vélo électrique est plus faible (14%).

1 Les propriétaires de vélos électriques et les personnes du groupe «location/emprunt d 6 u n
vélo électrique» vivent majoritairement dans des ménages de deux personnes ou des fa-
milles avec enfants. Rares sont les propriétaires de vélos électriques qui vivent seuls et
encore plus rares ceux qui élévent seuls des enfants.

1 La plupart des propriétaires de vélos électriques et des personnes du groupe «loca-
tionfempruntd 6 un v ®1 o» halitemtcdans uncillage ou dans une zone résidentielle
en périphérie urbaine ou dans une agglomération.

1 Les propriétaires de vélos électriques et les personnes ayant au moins une fois loué ou
emprunté un vélo électrique sont plutét des sportifs, ce qui se reflete également dans
| 6portance accordée a un mode de vie sain. Les autres valeurs importantes pour les
propriétaires de vélos électriques sont Idharmonie, la sécurité, le plaisir et le respect de
I@&nvironnement. A leurs yeux, les valeurs telles que le statut ou le prestige, le courage ou
| 6®1 anreconnai ss anc elatdhditorusont raoins importaatesc o r e

Les principaux résultats du sondage surlec o mp or t e me n tdes gropaétahes te vé-
los électriques se résument ainsi:

T Les principales raleom®d edbacheterontuntv@dit doéun
d 6 ut iun véls électrique (plaisir de circuler, maintien et/ou amélioration de la santé
physique) et dbéautre part ,rouasiébectrigue panrampagteawx qu bdof f |
autres moyens de transport (circuler & vélo au moindre effort, parcourir certains trajets
plus rapidement, un confort accru par rapport au vélo conventionnel, parcourir de plus
longues distances).

T Lors dedddmch@t o,le®priect paguefacteur slessaovitces | 6 aut ol
fournisetlesysttmed 6 accumul at eur ( aowamoviblé)at eur i nt ®gr ®

1 Suite a leurs expériences, environ 93% des propriétaires de vélos électriques ont déja
recommand® dludhaovh®dtoaadifruect ri que
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1 Les principales raisons des personnes ayant au moins une fois loué ou emprunté un vélo
électrique étaient le désir de le tester, le plaisir de rouler et le déplacement a vélo au
moindre effort.

Utilisation des vélos électriques

Pour 80% des propriétaires, le vélo électrique est le principal ou le second moyen de trans-
port en importance dans le cadre de la mobilité quotidienne.

Les propriétaires de vélos électriques parcourent en moyenne quelque 2600 km par an sur

leur e-bike. lls se répartissent globalement en deux groupes dé u s a gles rparsonnes de

moins de 65 ans et les personnes de 65 ans ou plus. Les différences se résument comme

suit:

1 Par semaine, les personnes de 65 ans ou plus parcourent généralement des distances
plus courtes que les personnes de moins de 65 ans.

1 Ce sont les personnes de moins de 65 ans qui utilisent le plus souvent le vélo électrique
pour se rendre au travail. Pour les personnes de 65 ansoup | us , | 6utadfféctues at i on p
des excursions a vélo est clairement au premier plan.

T En pl us deonl éputiinlciispaatl e, |l es deux groupes dobusa
électrique pour aller faire leurs achats et pour leurs loisirs (par exemple pour se rendre
chez des amis ou a une salle de fitness).

1 Par mauvais temps, les personnes de 65 ans ou plus utilisent moins souvent le vélo élec-
trique que celles de moins de 65 ans.

Figure 1-2: Différentsgr oupes ddédusagers par mi |l es propri ®t aires
Retraités Population active
(personnes de 65 ans ou plus)  (personnes de moins de 65 ans)
Distances moyennes en général, distances plus en général, distances plus
courtes que les personnes de longues que les personnes de
moins de 65 ans 65 ans ou plus
Principale utilisation excursions a vélo trajet pour se rendre au travail
Autres utilisations achats achats
loisirs loisirs
Utilisation par mauvais temps  nettement moins souvent moins souvent
Utilisation en hiver nettement moins souvent moins souvent

Le groupe «location/femprunt d 6 u n éledrique» utilise principalement le vélo électrique
pour les loisirs (excursions a vélo).
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Changements doéutilisation suite ©° | 6dachat

Suite " doéowrmach@l o, leR pesornegsiintpiogées recourent nettement moins
souvent a certains autres moyens de transport:

T Le plus grand transfert eduestmotbrisés attles eéloscom ncer ne
ventionnels. Cependant, seuls a peine 25% des propriétaires de vélos électriques dispo-
sent ddéun motocycle, dédmncyymoltomgtcéer | ®ger ou d

1 Un peu plus de 60% des personnes possédant une voiture indiquent utiliser ce véhicule
«moins souvent», voire «beaucoup moins souvent». Comme plus de 90% des proprié-
taires de v®l os ®lectriques di s pelasveiturevedsfeune v oi t
v®l o ®l ectrique sbdéav re consid®rable.

1 Pour la plupart des personnes interrogées, 16 uidatioh des transports publics (TP) et les
trajets parcourus a pied n dnt que peu changé. Seul un peu plus doéun ti
propriétaires de vélos électriques recourt moins souvent aux TP ou se déplace moins
souvent ° pied québéavant | dacquisition dbébun v®Io

Les distances moyennes parcourues par les personnes interrogées sur leur vélo électrique

représentent 2600 km par personne et par année. L@nalyse des modifications d 6 ut i | i sati or
des personnes interrogées montre qué&nviron 16% distances parcourues, soit un peu plus de
400k m, r ®sulttrearfti cd dhwormuveau. | déxcwrgions@ivi® |l en quar tniéc®d laii
pas effectuéesavant | 6@ hratv ® o. LB BAcrastantsq229 km) proviennent du
transfert dbéautres moyens de transport. Les princ

moyenne prés de 1000 km par personne), des TP (570 km) et du vélo conventionnel
(420 km).

Obstacles a une utilisation plus fréquente des vélos électriques

Selon plus de la moitié des personnes interrogées, les principaux obstacles a une utilisation
plus fréquente des vélos électriques sont:

1 le manque de sécurité routiere;
T l6aut onomi e degwvélasEléclricuesn t e

T I 6absence de fortes d®clivit®s “ surmonter pour

Selon plus de 25% des personnes interrogées, les autres obstacles importants sont:

1 le manque de sécurité antivol;

1 le poids trop élevé du vélo électrique;

f la trop |l ongue distance jusqudau |ieu de travail
L@nalyse des données montre que la sécurité routiére est percue comme un obstacle plus

important par les personnes habitant au centre-ville que par les celles résidant dans les vil-
lages ou en zone résidentielle.
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Anal yse doéefficacit® ®ner g®tique

Dans | e mod | e Excel, | 6efficacit® ®nerg®tique d
propriétaires de ce type de véhicule en Suisse a été calculée avec une simple simulation a

petite échelle. Celle-ci se base sur |l es r®sultats du sondage

électriqgues etleschang e me nt s d 0 estautresinoyensidetransgpbrt. En 2013, la plus

faible consommati on do @&rablesgémssiompsrdé @ idu vélo éec- | es pl

trigue comparativement aux autres moyens cde trans
triques en Suisse a peBditerajouded @Hoa@me sgire qgpeil maier e
réduireles®mi s si ons 2000t novninreasn d4d ® q u Leg édnenries sont EsGen-

tiellement dues au transfert de kilométres parcourus en voiture vers le vélo électrique. Les

distances supplémentaires parcourues en vélo électriquen 6 ont quasi ment aucun e
réduisent les économies réalisées de seulement 3,5%.

Un regard vers l@avenir permet une estimation sommaire du potentiel des futurs propriétaires

de vélos électriques. Par rapport au parc actuel de vélos électriques en Suisse, il existe en-

core un fort potentiel pour une utilisation supplémentaire des vélos électriques. Ce potentiel

est estimé entre 2,8 fois et 7,9 fois plus élevé que la diffusion actuelle des vélos électriques

en Suisse. A supposer que les comportements demeurent inchangés, avec des proportions

identiques de transfert de la voiture, des TP e t déautres moyens de transp
®l ectriques, i serait 190MmTd sti550 J dd@®Roenrogni es epr iema ir
année. Quant a la réduction des émissions, elle serait comprise entre 114 000 et

322 000 tonnes dé@quivalents CO.,.

Impact des vélos électriques sur le trafic

OQutre | 6efficacit® ®ner g®t i gue,ncelégalementllessapat i on des
cités des infrastructures de transport. Les résultats du modéle montre nt qu 6,des pr@ 0 1 3
priétaires de vélos électriques en Suisse ont parcouru un total de 595 millions de kilométres

sur leur vélo électrique, dont environ 500 mi | | i ons se substituens- ° d
port. Comme utilisation principale du vélo électrique, les personnes interrogées indiquent les
déplacements pour se rendre au travail. La grande majorité des propriétaires de vélos élec-

trigues interrogés vont au travail et en reviennent aux heures de pointe le matin et le soir. Le

mode doéut il i s ateéesdenvélas élsctriquesaefiateid@nt les nmémes courbes de
variation journali re que | 6utilisation des autre
trigues ont besoin de moins dG&kage esiefrastrictures peuvent
routieresetf errovi aires aux heures de pointe. Cela rev

(@)
<8}
c

point de vue des distances, les vélos électriques seraient adaptés a environ 60% des trajets

pour se rendre au travail, et quodi |lexploitteQeftel ent d = s
affirmation est étayée par l@nalyse de la longueur moyenne du trajet des propriétaires de

vélos électriques pour se rendre au travail, soit entre 8 km et 9 km (pour les trajets a vélo, il

s 0agi tkmi €esistéhces moyennes parcourues par les pendulaires mettent une fois

de plus en évidence le fort potentiel des vélos électriques par rapport aux vélos convention-

nels.
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Recommandations pratiques

Le sondage permet de formuler les recommandations pratiques suivantes pour les fabricants
et les exploitants des infrastructures et également pour la promotion des vélos électriques en
général.

Concernant le positionnement des vélos électriques sur le marché, les fabricants de vélos
électriques devraient tenir compte des points suivants:

1 La publicité visant le groupe-cible actuel des vélos électriques doit étre axée sur les va-
leurs des propriétaires de vélos électriques (mode de vie sain, sécurité, plaisir et respect
de I@nvironnement).

1 Il convient d&& x ami ner soi l existe ® v e nciblese potemtiatse n t doa
déacheteurs de v®l os ®l ectriques pr*nant des val
valeurs mises en avant par les propriétaires de vélos électriques aient légerement changé
au cours des derniers 18 mois.

1 Il existe un marché pour toutes les catégories de prix de vélos électriques et la conception
déun tel assortiment m®rite dbéd°tre ®tudi ®e

1 Les services fournis revétent une grande importance pour les clients.

1 Dans le perfectionnement des vélos électriques, | 6accent doit °tre mis s
poidsetsur | 6augméauabnomi ée |
Par aill eurs, l es fabricants pourraient stimuler

des offres spécialesc o mme par éckaaga dd deux-todes motorisés contre un vélo
électrique ou des courses déssai.

En ce qui concerne les exploitants des infrastructures routiéres, les mesures suivantes
m®r i tent notamment dbé°tre exami n®es:

1 Les efforts consentis en vue d@ugmenter la sécurité routiére pour les vélos convention-
nels et les vélos électriques devraient étre renforcés.

T Ul faut étudier le développement renforcée d 6un r ®seau de pistes cycl abl
disposer de corridors cyclables directs, sdrs, si possible ininterrompus et bien signalés.
Une attention toute particuliére doit étre accordée a la mise en réseau des villes avec les
communes des agglomérations adjacentes pour pouvoir mieux exploiter le potentiel des
vélos électriques dans le trafic pendulaire. Ce potentiel semble ne pas étre exploité inté-
gralement, notamment pour les distances entre 5 km et 15 km. Les meilleures pratiques
déautres pays, villes et communes peuvent fourr
conception de ce type de corridors ou de pistes cyclables.

1 Le service hivernal sur les troncons utilisés par les vélos conventionnels et électriques
devrait °tre effectu® en priorit® pour augmenter
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Sbagi ssant du d Straedies pppammtonpder | duti |l i dlecti on des
triqgues en général, il conviendrait de veiller aux points ci-apres:

T Communication

Leplaisrde circuler ainsi que | @Gevirdhrementconstiiuent f sur |
les avantages du vélo électrique par rapport aux autres moyens de transport qui devraient

°tre mis en ®vidence dans | es campagnens publicit
mandation trées élevé (93% de | 6ensembl e des propri @bact-i res de

vement recommandé ce type de véhicule) permet de mettre a contribution les proprié-
taires satisfaits de leur vélo électrique en tant qu@mbassadeurs.

1 Amélioration de la sécurité routiére pour les personnes
La sécurité routiere des propriétaires de vélos électriques pourrait étre améliorée par une
offre plus vaste de cours de perfectionnement comme il en existe déja par exemple pour
les motocycles.

T Promotion de | 6utilisation par mauvais temps et
Dans |l e cadre de |l a promotion de | 6utilisation o
mesures incitativespar t i cul i ~r e s deswélos éldctiques par masivais tengps

et en hiver (par exemple informations sur les vétements efficaces contre la pluie et incita-
tions a l@chat).

1 Incitations financieres
Le sondage a établi que les propriétaires de vélos électriques sont peu sensibles aux prix.
Mai s il a ®gal ement montr® que pour | es personne
ou emprunt® un v®l o ®lectrique, un pri x ®l ev® pe
pendant, les incitations financiéres directes (en particulier les subventions visant & réduire
le prix de vente) paraissent peu efficaces, cela notamment au vu de la diversité croissante
des prix des vélos électriques sur le marché.

1 Mise adisposition de bornes de recharge publiques
lbautomnomiué fi sante des v®l os ®l ectriquens repr ®s e
portants a une utilisation plus fréquente des vélos électriques. Cet obstacle pourrait étre
atténué par la mise en place ciblée de bornes de recharge publiques.

Collaboration avec les entreprises

Comme le vélo électrique est souvent utilisé pour se rendre au travail, la collaboration avec

l es entreprises offre unadevplos®lsciriuesl i O® @geust amul b
part organi ser des codibsaes rpdoh@eos kb misegardspogitiont es et

de bornes de recharge sur le lieu de travail.
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Sintesi

Obiettivi e metodologia

Nel corso degli ultimi anni il mercato svizzero delle biciclette elettriche (e-bike), o bici a peda-
lata assistita, ha registrato una forte espansione. Il volume delle vendite di e-bike € aumenta-
to vertiginosamente, passando da meno di 10 000 unita nel 2007 a circa 50 000 nel 2013.
Oggi quasi un sesto delle biciclette acquistate sono elettriche, seppur la quota di fatturato

totalesi a significativament e ma gbiké costein media tjuattrtno me nt o

volte pit di una bici tradizionale.

A fronte di questo scenario, disporre di conoscenze approfondite sulla diffusione delle bici-
clette elettriche e sulle conseguenti ripercussioni in termini energetici e di traffico & di notevo-
le interesse. Ne | | & i ncorgribuirea cdlinare le lacune esistenti in materia, il presente
studio descrive il profilo e il comportamento in fatto di mobilita dei conducenti di e-bike in
Svizzera e analizza gli effetti energetici di questo nuovo fenomeno. Infine, esamina i fattori
che ostacolano unbéancor maggiore diffusion

Di seguito =~ descr iagibeadottata dabkedplamdedMUo gi a doéi n

| E stato condotto un sondaggio online a livello nazionale tra gli utilizzatori di biciclette elet-
triche. habcoinvalta da um &to, i possessori di e-bike (categoria «Detentori di
biciclette elettriche») e, d al | &alltorrcm, che pur -bkem hannogia doe
leggiata o preso in prestito una (categoria «Noleggiatori di biciclette elettriche»). Le per-
sone contattate sono state selezionate innanzitutto tramite le banche dati di indirizzi di
produttori o importatori di bici elettriche. In seguito, al fine di compensare le differenze re-
gionali al momento della valutazione delle risposte, sono stati distribuiti volantini ai com-
mercianti e utilizzati gli indirizzi dei Comuni.

1 Sulla base dei risultati del sondaggio é stato sviluppato un modello Excel volto a calcolare

| 6effetto energetico dell duso di biciclette

Profilo socio-economi co e abitudini d 6 a c-hikei

Di seguito sono riportati sinteticamente i principali risultati relativi al profilo so-
cio-economico degli utilizzatori di e-bike emersi dal sondaggio (sia detentori di e-bike, sia
persone che, almeno una volta, ne hanno noleggiata o preso in prestito una).

1 Il detentore medio di e-bike ha 53 anni e mezzo,undatoc he s coll oca
media svizzera. Coloro che rientrano nella categoria «Noleggiatori di biciclette elettriche»

al

sono invece piu giovani, conuname di a di 48,6 anni . Ha subi

media degli acquirenti di e-bike, che & passata da 51 per il periodo 2005-2012 a 47 tra il
2013 e il 2014. Risulta infine che gli uomini utilizzano la bici a pedalata assistita con piu
frequenza rispetto alle donne.

1 Il livello di formazione di entrambe le categorie di utenti prese in esame € lievemente su-
periore alla media nazionale.
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La maggior parte dei detentori di e-bike & professionalmente attiva: il 40 per cento lavora
a tempo pieno, il 32 per cento a tempo parziale. | pensionati rappresentano invece quasi
un quarto di questa categoria. Nella categoria «Noleggiatori di biciclette elettriche» i lavo-
ratori a tempo parziale sono presenti in quantita maggiore (50%), mentre la quota di pen-
sionati ha undincidenza nettamente inferi

Per entrambe le categorie di utenti gran parte delle persone intervistate vivono in coppia,
con o senza figli. Sono pochi i detentori di e-bike a vivere soli, ancora meno coloro che
costituiscono un nucleo famigliare monoparentale.

In entrambe le categorie di utenti la maggior parte delle persone vive in un paese o in una
zona residenziale alla periferia di una citta o di un agglomerato.

In entrambe le categorie di utenti si ritrovano principalmente persone sportive che attribui-
scono notevole importanza a uno stile di vita sano. Altri valori fondamentali per i detentori

or e

(14

diesbi ke sono | dar mopidcerxee lial sriicsupreetztzoa,d eilllndéambi ent

za € invece attribuita a status/prestigio, coraggio/grinta, riconoscimento da parte degli altri
e tradizione.

Di seguito sono riportati sinteticamente i principali risultati relativialle abi t udi ni

dei detentori di biciclette elettriche.

f

| principali motivi che sicelanodiet r o al | 6 a c wicldtts detiricadsono legatgy dab

ddéacqui

un | at o, al | 6 dpaperereidée vza ti mes®o dell dandar e

mantenimento della salute fisica) e, d a | | ,Gaiavantaggbrisultanti dal confronto con gli al-
tri mezzi di trasporto (minor fatica, percorrenza piu rapida di alcuni tragitti, maggiore con-
fort rispetto alla bici classica, spostamenti piu lunghi).

| principali fattorichei nf | uenz ano {bike seno k& kua autodomia,li Seevizi di
assistenza e il tipo di batteria (integrata o estraibile).

Circa il 93 per cento dei detentori di e-bike,sul | a base dell édespeiri enza f

gliato ad alunhabicieletdica.c qui st o

Chi ha gia noleggiato o preso in prestito una bici elettrica dice essere stato spinto princi-
palmente dal desiderio di provarla, dal piacere e dal divertimentode | | dandar e
possibilita di pedalare con meno fatica.

Utilizzo della bicicletta elettrica

L

6 8 0 p edei detentori di e-bike afferma che tra i mezzi di trasporto utilizzati quotidia-

namente e con maggior frequenza, la bicicletta elettrica € in prima o seconda posizione.

n

bi

| detentori di e-bike percorrono in media 2600 chilometrial | 6 anno con pedal at a

sono essere distinti in due macrogruppi: coloro che hanno meno e piu di 65 anni. Le differen-

ze emerse tra queste due categorie sono riassunte di seguito.

1

In una settimana gli ultra sessantacinquenni percorrono distanze piu brevi rispetto agli
under 65.
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1 Le persone con meno di 65 anni utilizzano la bici elettrica soprattutto per recarsi al lavoro,
mentre gli over 65 salgono in sella principalmente per fare escursioni.

1 Oltre agli scopi summenzionati, entrambe le categorie affermanodiut i | i zhikasoe | 6 e
prattutto per andare a fare la spesa o per gli spostamenti nel tempo libero, come per re-
carsi da amici o in palestra.

1 In caso di maltempo, gli over 65 hanno meno tendenza a prendere la bici elettrica rispetto
alle persone di eta inferiore ai 65 anni.

Tabella 1: Detentori di biciclette elettriche: due categorie di utenti

Pensionati Popolazione attiva
(persone over 65) (persone under 65)
Distanze medie percorse Distanze piu brevi rispetto agli Distanze maggiori rispetto agli
under 65 over 65
Impiego principale Escursioni in bici Andare al lavoro
Ulteriori usi Spesa Spesa
Tempo libero Tempo libero
Uso in caso di maltempo Notevolmente ridotto Ridotto
Uso in inverno Notevolmente ridotto Ridotto
La categoria «Noleggiatori di biciclette elettricheé u t i |-like priacipdin@eete nel tempo
libero per fare escursioni.
Cambiamenti in fatto di mobilitaa segui to del | 6bdkequi st o di

Le persone intervistate affermano di usare molto meno gli altri mezzi di trasporto da quando
possiedono una bicicletta elettrica.

1 Il cambiamento maggiore riguarda gli spostamenti prima effettuati con veicoli a due ruote
motorizzati o con la bicicletta tradizionale. Va tuttavia specificato che solo il 25 per cento
circa dei detentori di e-bike possiede un motoveicolo, una motoleggera o un ciclomotore.

I Piudel60percentodel | e persone intervistat ediuilnzartmos sesso
«pit raramente» o «molto pit raramente». Considerando che oltre il 90 per cento dei de-
tentori di e-bike haancheundaut o, il p a s saaallagici @lettdca haluapema c ¢ h i
so degno di nota.

1 Per quanto riguarda le distanze percorse con i trasporti pubblici (TP) o a piedi, il sondag-
gio rivela un cambiamento meno significativo. Solo un terzo dei detentori di e-bike dichia-
ra di utilizzare meno i TP o di andare con meno frequenza a piedi rispetto a prima
del |l 6acquisto della bicicletta elettrica

Ogni anno le persone intervistate percorrono in media 2600 chilometri con la bicicletta elettri-
ca. Analizzando i cambiamenti in termini di mobilita evidenziati dal sondaggio si evince che
circa il 16 per cento (pi¥ di -bke ®coditoitp dacheohil e di st
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spostamenti. In questo uso aggiuntivo della bici rientrano soprattutto le escursioni, che prima
del |I 6 ac q ubike oo vemvaro leffeteuate. Il restante 84 per cento (2200 km) é ricon-
ducibile ad altri mezzi di trasporto. | principali mutamenti di comportamento in relazione

albdo&e sono | a sostituzi oRkmapersoha) daiTPq57qkmhe me di a

della bicicletta tradizionale (420 km).

Ostacoli a un uso piu frequente della bicicletta elettrica

Piu del 50 per cento degli intervi st at i ~ d 6 a c ceched grincipadi bstacoh & Une r mar

uso piu frequente della bici elettrica sono:

1 la mancanza di sicurezza stradale;

T la scarsa au-bilkenomia dell 6e

T Il 6assenza di salite ripide da affrontare che gi
assistita.

Per piu del 25 per cento degli intervistati vengono ad aggiungersi:

1 il rischio di furto;

9 il peso troppo elevato della bicicletta elettrica;

T Il 6eccessiva distanza dal posto di l avoro

Dal | 6 dei dali racedlti si evince che la sicurezza stradale & percepita come un ostacolo

di maggiore entita dalle persone che abitano in citta, rispetto a coloro che vivono in paesi o

insediamenti sparsi.

Analisi degli effetti energetici

Per mezzo di un semplice modello Excel di microsimulazione é stato possibile calcolare gli

effetti energetici del | 6uso del |imSvibzera.il mdddla si besa sui datt raccoi- ¢ a

ti dal sondaggi o r i-gkea i chmhiamenti di @bitutlini in relazioae adlie | | 6 e

altri mezzi di trasporto. Considerato che, nel confronto con gli altri vettori di trasporto, 16 -bike

comporta un consumo infinitesimale di energia primaria, nonché emissioni ridotte, in Svizzera

nel 2013 1 6utilizzo della bici el et tienergimpri-ha cons

maria pari a quasi 681 terajouleeun tagl i o del | e € arcasd2 000torinel-del | dor

late di CO, equivalente. Questo risparmio € ascrivibile principalmente alle tratte ora percorse

ine-bi ke i nvece che i n auibike dialtriamezidistraspdrta tmineenee c on |

undincidenza i nsi gnonhefultedoserdits@ail 3,6pencentona r i duz

A questo punto € possibile stimarei n modo approssi mati vo-bikelSipotenzi

prevedec he | dut i | dettazlettrich@dsda aegidirare un notevole aumento: secondo
le stime, infatti, ladi f f us i ohike in 8Bvizzeta duwnentera tra le 2,8 e le 7,9 volte rispetto
a oggi. Qualora lo scenario di riferimento (quota di spostamenti in auto, TP e altri mezzi sosti-
t ui t i-bikg) Enhahedse invariato, si potrebbe avere un risparmio annuo di energia primaria
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compreso tra i 1900 e i 5500 terajoule, con una conseguente riduzione delle emissioni com-
presa tra le 114 000 e le 322 000 tonnellate di CO, equivalente.

Effetti sul traffico

(@)
c

Oltre ad avere effetti e-ikersigigetcior posiiivamemnea anchent i , |
sul congestionamento delle infrastrutture di trasporto. | dati raccolti grazie al modello di calco-

lo mostrano che nel 2013 in Svizzera i detentori di e-bike hanno percorso complessivamente

595 milioni di chilometri con pedalata assistita, per 500 milioni dei quali prima si avvalevano

di altri mezzi di trasporto. | possessori di biciclette elettriche intervistati affermano di utilizzare

| éike principalmente per recarsi al lavoro e gran parte di essi si sposta, al mattino come

alla sera, nelle ore di punta. Nelle loro abitudini si ripresenta quindi la stessa curva di varia-

zione giornaliera che caratterizza gli altri mezzi di trasporto. Ne consegue che, necessitando

di una superficie ridotta, le biciclette elettriche possono contribuire a decongestionare il traffi-

co stradale e ferroviario nelle ore di punta. Cid ha un peso non indifferente se consideriamo

che, alla luce delle distanze percorse, le biciclette elettriche sono adatte a coprire il 60% dei

tragitti casa-lavoro, racchiudendo pertanto un potenziale inutilizzato di grande entita. A corro-

borare questa affermazione é il risultato emerso dal sondaggio inerente alla lunghezza dei

percorsi che i detentori di e-bike compiono per recarsi sul posto di lavoro: 8-9 chilometri, a

fronte di 2,9 chilometri per i tragitti effettuati con una bici tradizionale. E proprio in relazione a
qgueste distanze di me di a | un g-bike rispeito adlehbici claski- v al or e
ca emerge in tutta la sua ampiezza.

Raccomandazioni

Sulla base degli esiti del sondaggio & possibile formulare delle raccomandazioni, sia per i

produttori di e-bike e i gestori di infrastrutture, sia per incentivare | 6 u s le bict edettriche in
generale.
Nel p o0 s i zbikesulanereato,li Breduttori devono prestare particolare attenzione a:

i orientare la pubblicita destinata al gruppo target esistente ai valori dei detentori di e-bike
(stile di vita sano, sicurezza, piacere, coscienza ecologica);

9 verificare | 6 event ual e alp greps dipaenziakd acquirenti di e-bike con valori
di ver si ; sembrerebbe i nfattdi che nel lcambih-t i mo an:
mento nei valori in cui si riconoscono i detentori di e-bike;

1 garantire che ci sia un mercato per ogni segmento di prezzodie-bi ke e undoafferta a
ta;

i tenere a mente che i servizi di assistenza sono importanti per i clienti;

f puntare a svi |l upp abike, ridutebhdene iilopesoeen humentandoae
| aut onomi a
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| produttori potrebbero inoltre lanciare iniziative volte ad accrescere le vendite o i noleggi di
biciclette elettriche, come ad esempio lo scambio di veicoli a due ruote motorizzati con
u n {ike o la possibilita di prenderne una in prova.

lgestori del | 6i nf rdawebbero intecercensiderare @ridcgpalngente i prov-
vedimenti seguenti.

1 Incrementare le misure volte ad accrescere la sicurezza stradale per le biciclette tradizio-
nali ed elettriche.

1 Verificare se é possibile ampliare la rete di piste ciclabili al fine di mettere a disposizione
corsie riservate alle biciclette che siano dirette, sicure, il piu possibile continue e facilmen-
te identificabili. In questo contesto, & importante prestare particolare attenzione ai colle-
gamenti tra le citta e i Comuni periferici, al fine di sfruttare maggiormente il potenziale
d e |I-diké rel traffico pendolare. Cid vale in particolare per le tratte comprese trai5e i 15
chilometri, dove la bicicletta elettrica € ancora poco utilizzata. Importanti indicazioni per la
realizzazione di piste e corsie ciclabili di questo tipo possono essere ricavate anche dalle
buone prassi di altri Paesi, citta o Comuni.

1 1l servizio invernale deve essere svolto con maggiore prioritd sui tratti stradali utilizzati
anche da bici tradizionaliede-bi ke, al f i ne dellabisidettaedminveano.e | dus o

Per svilupparest r at egi e d 6 idhecleln& u shike ndcartalg@stare attenzione ai
punti seguenti.

1 Comunicazione: nelle campagne sidoviamet t er e | 6accento sul dil ettt
vantaggi per | a sal dtbe mauele kazletta @lettnich compottag di-c h e
versamente da altri mezzi di trasporto. Va inoltre sfruttato il fatto che un numero elevatis-
simo di detentori di e-bike (93%) abbia gia raccomandato ad altri la bici elettrica, utilizzan-
do utenti soddisfatti come testimonial.

1 Miglioramento della sicurezza stradale: la sicurezza stradale dei conducenti di e-bike
potrebbe essere miglioratap ot enzi ando | digdrfézemamento,dome quelli s i
esistenti per i motociclisti.

T Incenti var e -bilkeursasodierhaltdmgo e in inverno: | 6 u s o-bikkedd-1 6 e
vrebbe essere promosso non solo in condizioni meteorologiche ottimali, ma anche in caso
di maltempo e in inverno, dando consigli in materia di abbigliamento antipioggia o per
mezzo di incentivi finanziari.

1 Incentivi finanziari: dal sondaggio € emerso che, se per i detentori di biciclette elettriche
il prezzo ha una rilevanza ridotta, per coloro che finora hanno solamente noleggiato o
preso in pbielsgd iitlo pmédzzo el evato costitoisce un
stant e, sembra che | dintroduzione di i neenti vi
zioni volte a ridurre il prezzo di vendita, si sia rivelata poco efficace. Ciod é riconducibile a
diversi fattori, tra cui il moltiplicarsi sul mercato di modelli di bici elettriche costose.

1 Messa a disposizione di stazioni di ricarica pubbliche: la scarsa autonomia delle bici-
clette elettriche rappresenta uno dei principali ostacoli a una loro piu ampia diffusione.
Mettere a disposizione stazioni di ricarica pubbliche in punti strategici consentirebbe di
appianare il problema.
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Collaborazione con le imprese: dal momento che la bicicletta elettrica & utilizzata princi-
palmente per andare al lavoro, collaborare con le aziende permetterebbe di accrescere |l
volume delle vendite di e-bike. Si potrebbe ad esempio promuovere il lancio di iniziative gra-
tuite per far provare la bicicletta elettrica o favorire la messa a disposizione di stazioni di rica-
rica presso il luogo di lavoro.
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1.2

Einleitung

Ausgangslage

Der Markt fur Elektro-Fahrrader (E-Bikes)l ist in der Schweiz seit 2007 stark gewachsen. Im
Jahr 2013 wurden zwar erstmals etwas weniger E-Bikes verkauft als im Vorjahr (der Ge-
samtmarkt schrumpfte um rund 7 Prozent; -3 6 5 E-Bikes). Noch immer werden aber mit
rund 5 0 6 (E@BIkes deutlichmehrE-Bi kes verkauft al s i m-Bkesh
Heute ist jedes siebte verkaufte Fahrrad ein E-Bike.?

Die Diffusion von E-Bikes fuhrt zu Veranderungen im Verkehrssystem, da sich die elektri-
schen Zweirdder sowohl von herkdbmmlichen Langsamverkehrsmitteln als auch von Motor-
fahrzeugen unterscheiden. Damit E-Bikes einen mdglichst optimalen Platz im Verkehrssys-
tem erhalten, missen folglich geeignete Rahmenbedingungen geschaffen werden. Dazu ist
es notwendig, die Kenntnisse Uber die Verbreitung und die Auswirkungen von E-Bikes, das
Nutzungsverhalten sowie die Eigenschaften und Wertvorstellungen der Nutzerinnen und
Nutzer zu vertiefen.

Zielsetzung

Vor diesem Hintergrund hat das Bundesamt flr Energie BFE die Studie Gber die Verbreitung
und Auswirkungen von E-Bikes in der Schweiz ausgeschrieben. Die Studie verfolgt folgende
Zielsetzungen:

1 Verbesserung der Kenntnisse Uber die Verbreitung und Auswirkungen von E-Bikes
1 Abschatzen der energetischen Wirkung der E-Bike-Nutzung

91 Ableiten von Handlungsempfehlungen fir die 6ffentliche Verwaltung (insbesondere aus
energetischer Sicht und in Zusammenhang mit allfalligen Forderaktivitaten)

E-Bikes sind Fahrrader die zusatzlich mit Elektromotor und Batterie ausgeristet sind. Sie gelten definitionsge-
mass als Motorfahrrader. Gemass Art. 18 Buchstaben a und b der Verordnung vom 19. Juni 1995 Uber techni-
sche Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS) des Bundes (Stand 1. Januar 2013) werden fur diese Erhe-
bung zwei Kategorien von E-Bike beriicksichtigt:

T ALeichte Motorfahrraderda (Art. 18 Bst. b  starker)als 500 h r

W ist und bei 25 km/h aufhért, zu unterstiitzen

1 AMotorfahrradern (Art. 18 BstBileyT&n, dodremeMdtrem

W ist und bei 45 km/h aufhért zu unterstitzen.

Vgl. die Jahresstatistiken Fahrradmarkt Neuverkaufe Schweiz von velosuisse. Im Internet:.
http://www.velosuisse.ch/de/statistik_aktuell.html [20.6.2014]
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Aufbau des Berichts

Der Bericht ist wie folgt aufgebaut:

1 In Kapitel 2 wird einerseits das methodische Vorgehen der durchgefiihrten Befragung
beschrieben. Andererseits wird die Methodik fiir die Ermittlung der Auswirkungen auf den
Primarenergieverbrauch und das Treibhauspotenzial beschrieben.

1 In Kapitel 3 werden die Ergebnisse aus der Befragung der E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzer prasentiert.

1 Das Kapitel 4 befasst sich mit den Ergebnissen aus der Befragung der Gruppe A-Bike-
Miete/Ausleihefi also E-Bike-Nutzerinnen und -Nutzern, die kein eigenes E-Bike besitzen.

1 Die Ergebnisse der energetischen Wirkungsanalyse sind in Kapitel 5 dargestellt.

1 In Kapitel 6 werden basierend auf den Befragungsergebnissen Handlungsempfehlungen
und Ansatze fir Férderstrategien abgeleitet.

Hinweis zu den Abbildungen in diesem Bericht:

Aufgrund von Rundungsdifferenzen ergibt die Summe der Anteile der einzelnen ausgewerte-
ten Kategorien nicht immer 100%.
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2.1

211

Methodisches Vorgehen

Befragung der E-Bike-Nutzerinnen und -Nutzer

Zielgruppe der Befragung sind E-Bike-Nutzerinnen und -Nutzer in der Schweiz. Dies sind
primar Personen, die auch ein E-Bike besitzen. Sekundar wurden Personen einbezogen, die
mindestens schon einmal ein E-Bike eines Mietangebots genutzt oder privat ein E-Bike aus-
geliehen haben ( Gr u [EfBike-Miete/Ausleihefi ) .

Methodik und Vorgehen

Die Befragung der E-Bike-Nutzerinnen und -Nutzer wurde als Online-Befragung konzipiert
und zwischen dem 20. Februar 2014 und dem 11. Mai 2014 durchgefuhrt. Die Information
Uber die Umfrage wurde Uber E-Bike Hersteller und Importeure sowie tber gréssere Handler
gestreut. Dazu wurde wie folgt vorgegangen:

1 In einem ersten Schritt wurden die E-Bike Hersteller sowie ausgewahlte Handler kontak-
tiert, um den Versand respektive die Information Uber die Umfrage via Newsletter sicher-
zustellen.

91 Da die so erzielte Abdeckung in der Romandie und im Tessin gering war, was sich auch
im Rucklauf widerspiegelte, wurden zuséatzlich im Tessin und in der Romandie bei ausge-
wahlten Handlern Flugblatter aufgelegt.

91 Gleichzeitig erklarte sich eine Tessiner Gemeinde bereit, den Link zur Befragung an die-
jenigen Personen zu versenden, die beim Kauf des E-Bikes eine Subvention erhalten ha-
ben.

Ausfuhrliche Erlauterungen zur Reichweite der Befragung sind im Abschnitt 2.1.2 enthalten.

Parallel zur Anfrage der Hersteller, der Importeure und der Handler wurde unter Einbezug der
Begleitgruppe der Fragebogen (vgl. Anhang A) entwickelt. Als Grundlage diente eine Analyse
der bereits zum Thema E-Bike durchgefiihrten Umfragen.® Der Fragebogen umfasst folgende

Themenbltcke:

91 Personliche Merkmale (Alter, Geschlecht, Erwerbstatigkeit, Wertvorstellungen etc.)
1 Kaufverhalten

1 E-Bike-Nutzung und Verhaltensveranderungen
1 Verfugbarkeit von weiteren Verkehrsmitteln

)l

Hindernisse bei der Nutzung des E-Bikes

Die Ergebnisse der Literaturanalyse wurden in einem internen Arbeitspapier zuhanden des BFE zusammenge-
fasst. Vgl. Ecoplan /IMU (22. Januar 2014), Verbreitung und Auswirkungen von E-Bikes in der Schweiz. Zwi-
schenbericht 1.

28



2. Methodisches Vorgehen ECOPLAN & IMU

Fur die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer und die Gruppe E-Bike-Miete/Ausleihe wurden
unterschiedliche Fragebogen erstellt. Die Zuteilung zum richtigen Fragebogen wurde mit
Filterfragen sichergestellt.

Die Programmierung und Durchfiihrung der Befragung erfolgte mit der Onlinebefragungs-
software Unipark. Um moglichst viele Nutzerinnen und Nutzer zu erreichen und sdmtliche
Regionen der Schweiz abzudecken, wurde der Fragebogen ins Franzdsische und Italienische
Ubersetzt. Vor dem Versand wurde der Fragebogen einem Pretest unterzogen.

2.1.2 Reichweite der Befragung und Ricklauf

a) Reichweite

Das gewahlte Vorgehen (vgl. Abschnitt 2.1.1) fihrt dazu, dass eine exakte Angabe der
Grundgesamtheit nicht moéglich ist. Dennoch kénnen Aussagen zur Reichweite der Befragung
gemacht werden. Unter der Reichweite sind dabei die Anzahl Personen zur verstehen, denen
die Befragung zugénglich gemacht wurde. Insgesamt konnten Uber verschieden Quellen rund
1356000 Personen erreicht werden:

T Uber sechs Hersteller und Importeure von E-Bi kes konnten rund 113674
angeschrieben werden. Insges a mt standen rund 556600 deutschs
franz®sischsprachige Adressen zur Verfg¢ggung. Be
Zuordnung zu den einzelnen Sprachen nicht méglich.*

1 Mit den Adressen eines E-Bike-Vermieters konntenr und 2Re&dhénlangeschrie-
ben werden, die sich in den Newsletter eingetragen haben und mindestens einmal ein
Fahrrad oder E-Bike gemietet haben.

91 Die Adressen einer Tessiner Gemeinde ermdglichten den Zugang zu rund 300 weiteren
Adressen.

I Mit den bei insgesamt 26 Handlern im Tessin und 31 Handlern in der Romandie aufge-
legten Flugblattern konnten gegen 1 é 5 Be@sonen in der lateinischen Schweiz erreicht
werden.

4 Viele Newsletter funktionieren mit Datenbanken tiber die sich der Kunde selber fur den Newsletter An- und Ab-

melden kann. Die Daten werden nicht aktiv von den Herstellern bearbeitet, sodass diese gemass eigenen Aus-
sagen keine Kenntnisse Uber den genauen Inhalt der Datenbank haben.
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Abbildung 2-1:  Reichweite

Reichweite

Deutsch Franzdsisch Italienisch Gemischt Total
Elektronischer Versand
des Zugangs zur Befragung
Hersteller und Importeure 5506¢ 2061 0 5606 ( 1136
Handler Reichweite unbekannt
Vermieter 206« 2006C
Gemeinde 300
Auflegen von Flugblattern
bei Handlern in der
Romandie und im Tessin
Aufgelegte Flugblatter 806 676 164
Total: 5506¢€ 20609 676 760¢C 1356

Beziglich der tatsachlich erreichten Personen ergeben sich einige Unsicherheiten, welche

dazu f ¢hren, dass

cils maxithd@esReéich@eite zA krsteherssa

1 Nicht alle Hersteller und Importeure, die neben E-Bikes auch noch andere Produkte ver-

kaufen, kénnen die Kundendaten nach gekauften Produkten differenzieren. Daher wurden
z.T. auch Personen angeschrieben, die kein E-Bike des entsprechenden Importeurs ge-
kauft haben. Es ist allerdings mdglich, dass ein Teil dieser Personen ein E-Bike von ei-
nem anderen Hersteller besitzt oder bereits einmal ein E-Bike gemietet hat, was eine Teil-
nahme an der Befragung ermdglichen wirde.

Es ist unklar, ob samtliche Flugblatter, welche den Handlern zur Verfiigung gestellt wur-
den, auch tatséchlich an die Kunden weitergegeben wurden.

Die Adressdatenbank des teilnehmenden Vermieters beinhaltet auch Personen, die ein
Aormalesfi Fahrrad gemietet haben. Falls diese Personen bei einem anderen Anbieter
oder bei Freunden und Verwandten ein E-Bike ausgeliehen haben oder in der Zwischen-
zeit ein E-Bike gekauft haben, wére auch fur diese Personen eine Teilnahme an der Er-
hebung mdglich gewesen.
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b) Ricklauf

Aus den obigen Adressen resultierte ein B¢gcklauf
bogen, die fur die Befragung verwendet werden kdnnen (vgl. Abbildung 2-2). Der Link zum

Online Fragebogen wurde von 2 6 9 PeBsonen gedffnet, davon haben gut 72 Prozent ( 2 6 1 0 1
Fragebogen) den Fragebogen auch beendet. 449 Datensatze mussten bereinigt werden (es

handelte sich dabei insbesondere um Personen, die den Fragebogen ausgefiillt haben, aber
selbst kein E-Bi ke nutzen), so dass insgesamt 16r652 Frag
wendet werden kénnen.

Abbildung 2-2:  Ricklauf

Deutsch  Franz@sisch Italienisch Total
Anzahl gedffnete Fragebogen 2'258 497 154 2'909
Beendigungsquote insgesamt 2% 74% 70% 2%
Anzahl vollstandig ausgefiillte Fragebogen 1'625 369 108 2'102
Anzabhl bereinigte Datensatze 203 233 13 449
Anzahl vollstandig ausgefillte, brauchbare Fragebogen 1'421 136 95 1'652
E-Bike Besitzerinnen und Besitzer 1'019 69 83 1171
Gruppe "E-Bike Miete/Ausleihe" 402 67 12 481

Der im Vergleich mit der Reichweite der Befragung eher tiefe Ricklauf ist einerseits darauf
zuriickzufuihren, dass die Fragebogen durch die E-Bike-Hersteller und Importeure in Form
von Newslettern versandt wurden. Die E-Bike-Befragung stand so in Konkurrenz zu anderen
Informationen der Newsletter und erhielt dadurch mdglicherweise weniger Beachtung. Ande-
rerseits nutzen nicht alle angeschriebenen Kunden tatsachlich ein E-Bike und kamen daher
fur die Befragung nicht infrage.

2.1.3 Repréasentativitat der Stichprobe

Von den E-Bike-Herstellern und Importeuren konnte fiir die Befragung ein umfangreicher
Adressdatensatz zur Verfiigung gestellt werden. Allerdings wollten die E-Bike-Hersteller und
Importeure den Fragebogen aus Datenschutzgriinden tber ihre eigenen Kommunikationska-
nale versenden. Als Konsequenz war es nicht méglich, auf Basis der verfligbaren Adressda-
ten vorab eine reprasentative Stichprobe zu ziehen. Vielmehr wurden samtliche verfligbaren
Adressen in die Befragung einbezogen.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Befragung bezliglich der regionalen Verteilung der
befragten Personen, soziodkonomischer Variablen sowie der Verteilung der E-Bike-Marken
und der E-Bike-Kategorien hinsichtlich deren Représentativitat diskutiert und mit den Ergeb-
nissen bestehender Studien verglichen. Zum Schluss folgt ein Fazit zur Repréasentativitat der
Stichprobe.
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a) Regionale Verteilung der befragten Personen

Die nachfolgende Abbildung 2-3 zeigt die regionale Verteilung der befragten Personen diffe-
renziert nach den beiden Gruppen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer und Personen, die ein
E-Bike gemietet oder ausgeliehen haben ( Gr u pEpBike-Miete/Ausleihefi.)Beziiglich der
Uber- respektive Untervertretung einzelner Regionen im Datensatz kénnen folgende Aussa-
gen beziglich der zwei untersuchten Gruppen gemacht werden:

1 Im Vergleich zur Wohnbevélkerung etwas Ubervertreten sind sowohl bei den E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzern als auch beid e r G r E-Bike-MietélAusleihefidie Regio-
nen Bern/Oberwallis und Basel/Solothurn.

91 Bei den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern ist die Romandie untervertreten. Bei der
Gr u p [EdBikeMiete/Ausleihefi kann in der Romandie sowie in der Region St. Gal-
len/Appenzell eine leichte Untervertretung festgestellt werden.

91 In den Ubrigen Regionen entspricht der Anteil Personen im Datensatz ungefahr dem An-
teil der Bevolkerung der Region (+/- 3%).

Abbildung 2-3:  Regionale Verteilung der befragten Personen

Regionale Regionale Regionale

Verteilung Verteilung der Verteilung

der E-Bike Gruppe der Wohnbe-

Besitzenden Miete/Ausleihe vélkerung

Region in % in % in %
Aargau 6% 9% 8%
Basel/Solothurn 15% 11% 9%
Bern/Oberwallis 23% 24% 16%
Graublinden 2% 2% 2%
Romandie 9% 16% 22%
St.Gallen/Appenzell 5% 2% 7%
Tessin 7% 2% 4%
Zentralschweiz 8% 13% 10%
Zurich/Thurgau/Schaffhausen 25% 21% 22%
Total 100% 100% 100%

Hinweis: Vereinfachte Darstellung. Die Zuteilung erfolgte anhand der ersten Nummer der Postleitzahl. Fur die
Ermittlung der Anzahl Einwohner pro Region wurden die Kantone Jura und Freiburg vollstandig zur Ro-
mandie gezahlt. Dadurch ist der Anteil der Romandie bei der regionalen Verteilung der Wohnbevolkerung
(in %) in der Abbildung 2-3 etwas héher als er tatsachlich ist.

Quelle: Bundesamt fur Statistik BFS (ohne Datum), Bilanz der standigen Wohnbevélkerung nach Kanton, Stand
31.12. 2012.
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Bei der Analyse zu bericksichtigen ist, dass auch die regionale Verteilung der E-Bike-

Besitzerinnen und -Besitzer in der Schweiz unterschiedlich ist. Am weitesten verbreitet sind

E-Bikes in der Deutschschweiz, gefolgt von der Romandie und dem Tessin.’

b) Vergleich mit friiheren Erhebungen beziglich sozio6konomischen Variablen

Bei diesem Vergleich ist zu beriicksichtigen, dass aufgrund des starken Wachstums des E-

Bike-Marktes knapp die Hélfte der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ihr E-Bike
erst seit den Jahren 2012/2013 besitzen und somit in den vorhergehenden Erhebungen nicht
eingeflossen sind. Zudem deckt die vorliegende gesamtschweizerische Erhebung ein grosse-
res Gebiet ab, als die anderen Erhebungen in diesem Vergleich (vgl. Abbildung 2-4)

Abbildung 2-4:  Uberblick tiber die wichtigsten Erhebungen zur E-Bike-Nutzung und zum Mo-

bilitatsverhalten in der Schweiz

Bearbeiter (Jahr)

Titel Grundgesamtheit Typ Zentrale Fragestellungen
Interface (2012) E-BikeKauferschaft in Bas Langzeiterhebung Profil defE-BikeK&uferschaft
Begleitforschung NewRid ( N = 16703 F beziiglich:

2012 Langzeitprofil der E Zwischen 2003 und 2011; i Geschlecht
BikeKauferschaft in Basel Jahr zwischen 84 und 31! i Alter

Fragebogen) )

i

i

Université de Genéve (20 E-BikeNutzerinnen und  Schriftliche Querschnii T
Usagers’ usages et poten Nutzer im Kanton Genf befragung

des vélos a assistance-él¢ (N = 309) T
trique

Bundesamt fir Umwelt  E-BikeNutzerinnen und Methodenmix aus: T

(2004) Nutzer in der Deutschsch'{ Schriftliche und rdiir
Elektrezweirader. Auswi und im Tessin liche Befragung vor i
kungen auf das Mobilitéits Fahrleistungs und nach-BikeKauf
halten erhebung: N =179

i 1 Mobilitatsprotokoll v
Mobilitatsprotokolle: N = 1 undnach BBike Kauf.

Befragung: N = 592

Ausbildung und Einkommer
Generelles Mobilitatsverhal
Profil der Nutzerinnen und
Nutzer von-Bikes

Nutzung desHikes

Veranderung des Mobilitéts
haltens durch die Nutzung \
E-Bikes

Profil der Nutzerinnen und
Nutzer von-Bikes
Veranderung des Mobilitéts

halten durch die Nutzung vc
Bikes

5 Vgl. BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz, Velobesitz der Haushalte nach Veloart, T02.1.2.1
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Alter und Geschlecht

Die nachfolgende Darstellung (Abbildung 2-5) vergleicht die Zusammensetzung der Stich-
probe der vorliegenden Studie (Ecoplan/IMU 2014) mit verschiedenen in der Schweiz durch-
gefiihrten Erhebungen nach Alter und Geschlecht. Der Vergleich zeigt, dass die Verteilung
von Alter und Geschlecht der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer relativ gut mit friiheren Er-
hebungen Ubereinstimmt.

Abbildung 2-5:  Alter und Geschlecht

Alter Ge- Ecoplan /IMU Basel Stadt' Basel Stadt® Genf? Deutschschweiz®

in Jahren schlecht 2014 2011* 2008* 2009 2004
Frau 0% 0% 0% 5%

<25 1%
Mann 1% 0% 0% 1%
Frau 12% 13% 16% 21%

26 - 45 50%
Mann 13% 11% 12% 17%
Frau 25% 31% 29% 30%

46 - 65 35%
Mann 27% 28% 29% 20%
Frau 9% 7% 6% 4%

> 66 6%
Mann 13% 12% 10% 2%

Total 100% 100% 100% 100% 92%

Hinweis: * Annéherungsweise berechnet unter der Annahme eines ausgeglichenen Geschlechteranteils.
Alterskategorien stimmen flr einzelne Studien nur Naherungsweise.
In der Deutschschweizer Studie des BUWAL wurde die Kategorie keine Angabe separat ausgewiesen. Da
diese Kategorie hier nicht beriicksichtigt wurde, betragt das Total nicht 100%.

Quellen: ! Interface (2012), Begleitforschung NewRide 2012. Langzeitprofil der E-Bike-Kéauferschaft in Basel, S. 7.

2 Université de Genéve (2009), Usagers, usages et potentiel des vélos & assistance électrique, S. 14
®BUWAL (2004), Elektro-Zweirader. Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten, S. 58.
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Bruttohaushaltseinkommen in CHF pro Monat

Die Abbildung 2-6 vergleicht die Einkommensverteilung der verschiedenen Erhebungen. Die
Werte liegen ungefahr innerhalb der von den bereits bestehenden Erhebungen identifizierten
Bandbreiten.

Abbildung 2-6:  Bruttohaushaltseinkommen in CHF pro Monat

Bruttohaushalts- 3 Bruttohaushalts-

) ) o i Ecoplan / IMU
einkommen in CHF ~ B25€! Sztgflt* De“tSChSChV;g'Ozll einkommen in CHF pro . 2014 Genf®
pro Monat Monat 2009
< 3'000 7% 1% < 2'000 1%
3'000 - 4'999 20% 5% 2'000 - 4'000 24% 7%
5'000 - 6'999 24% 6% 4'001 - 6'000 11%
7'000 - 8'999 18% 9% 6'001 - 8'000 41% 15%
> 9'000 31% 12% 8001 - 10'000 22%
Total 100% 32% 10'001 - 12'000 23% 15%
12'000 - 14'000 8%
00 - 18 0,
14'00 - 16'000 10% 9%
> 16'000 15%
Total 100% 100%

Hinweis: In der Deutschschweizer Studie des BUWAL wurde die Kategorie Aeine Angabefiseparat ausgewiesen.
Da diese Kategorie hier nicht beriicksichtigt wurde, betragt das Total nicht 100%.

Quellen: ! Interface (2012), Begleitforschung NewRide 2012. Langzeitprofil der E-Bike-Kauferschaft in Basel, S. 7

2 Université de Genéve (2009), Usagers, usages et potentiel des vélos & assistance électrique, S. 14
3BUWAL (2004), Elektro-Zweirader. Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten, S. 58
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Schulbildung

In Abbildung 2-7 wird die Zusammensetzung der Stichprobe nach unterschiedlichen Bil-
dungsabschliussen dargestellt. Dabei zeigt sich Folgendes:

1 In der vorliegenden Befragung ist der Anteil an Personen mit einer Berufsbildung im Ver-
gleich zu friiheren Erhebungen etwas gestiegen.

1 Demgegeniiber hat der Anteil an Personen mit einem Universitatsabschluss leicht abge-
nommen.

Diese Unterschiede stimmen mit dem in der Langzeiterhebung im Kanton Basel Stadt festge-
stellten Trend Uberein, dass vermehrt Personen ohne akademischen Hintergrund ein E-Bike
kaufen.®

Abbildung 2-7:  Schuldbildung

Schulbildung Ecoplan/IMU Basel Stadt' Basel Stadt* Genf?

2014 2011* 2008* 2009
Obligatorische Schule 2% 6% 6% 3%
Berufsausbildung 39% 32% 33% 29%
Matura, Seminar 5% 7% 7% 7%
Fachhochschule* 28% 25% 24% 10%
Universitat 25% 30% 30% 51%
Weitere 0% 0% 0%
Total 100% 100% 100% 100%

Hinweise: * inkl. Héhere Fach- oder Berufsbildung

Quellen: ! Interface (2012), Begleitforschung NewRide 2012. Langzeitprofil der E-Bike-Kauferschaft in Basel, S. 7
% Université de Genéve (2009), Usagers, usages et potentiel des vélos & assistance électrique, S. 14
®BUWAL (2004), Elektro-Zweirader. Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten, S. 58

® vgl. Interface (2012), Begleitforschung NewRide 2012. Langzeitprofile der E-Bike-Kauferschaft in Basel, S. 8ff.
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c) Verteilung der E-Bike-Marken

Aufgrund der unterschiedlichen Verflgbarkeit von Adressdaten und der Teilnahmebereit-
schaft der Hersteller und Importeure sind nicht alle E-Bike-Marken in der Befragung gleich
stark vertreten:

1 Rund die Halfte der befragten Personen besitzt ein E-Bike der Marke Flyer.

1 Weitere 12 Prozent der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer fahren ein E-Bike
der Marke Stromer und 7 Prozent ein E-Bike der Marke Villiger.

9 Die Ubrigen Marken (bspw. Haibike, Stockli, Scott, Tour de Suisse) haben zusammenge-
z&hlt einen Anteil von 30 Prozent.

Insgesamt durften aufgrund des gewahlten Befragungsdesigns die Besitzerinnen und Besit-
zer von E-Bikes, die ihr E-Bike im Fachhandel erworben haben, Ubervertreten sein, wéhrend
Besitzerinnen und Besitzer von E-Bikes aus Baumarkten und Grossverteilern eher unterver-
treten sind, da seitens der Grossverteiler keine Adressdaten vorhanden waren. Insgesamt
haben 72 Prozent der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ihr E-Bike in einem Fahr-
radfachgeschéaft gekauft. Weitere 14 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben
ihr E-Bike direkt beim Hersteller erworben. Wenige haben ihr E-Bike bei einem Grossverteiler
(5%) oder im Internet (2%) gekauft, als Geschenk erhalten (2%) oder keine Angaben zum Ort
des Kaufes gemacht (5%).

d) Verteilung der E-Bikes mit Tretunterstiutzung bis 25 km/h resp. bis 45 km/h

Mehr als die Halfte der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer besitzen ein E-Bike
ohne gelbes Nummernschild (61 %; Tretunterstlitzung bis 25km/h). 39 Prozent besitzen ein
E-Bike mit einem gelben Nummernschild (Tretunterstiitzung bis max. 45km/h). Der Vergleich
mit der Verkaufsstatistik fur die Jahre 2011 bis 2014 zeigt, dass der Anteil der E-Bikes mit
Tretunterstitzung bis 45 km/h zwar zugenommen hat, der Anteil der E-Bikes mit Tretunter-
stutzung bis 25 km/h aber immer Uber 70 Prozent geblieben ist. Folglich sind die Besitzerin-
nen und Besitzer von E-Bikes mit gelbem Nummernschild im Sample der Umfrage leicht
Ubervertreten

e) Fazit zur Repréasentativitat

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde erstmals eine gesamtschweizerische Befragung
von E-Bike-Nutzerinnen und -Nutzern durchgefiihrt. Bezliglich der Aussagekraft der Resulta-
te fur die gesamte Schweiz kann folgendes Fazit gezogen werden:

1 Der Vergleich mit den Ergebnissen von friheren Erhebungen bezuglich der soziogkono-
mischen Variablen zeigt eine gute Ubereinstimmung. Wo Unterschiede bestehen, sind
diese plausibel und stimmen sie mit den in der Langzeiterhebung aus dem Kanton Basel-

Vor dem Jahr 2011 wurde in der Statistik nicht unterschieden zwischen E-Bikes mit einer Tretunterstiitzung bis
45 km/h und E-Bikes mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h.
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2.2

Stadt® festgestellten Trends Uberein. Grundsétzlich ist zu berlcksichtigen, dass die tat-
sachliche soziobkonomische Struktur der E-Bike-Nutzerinnen und -Nutzer in der Schweiz
unbekannt ist, was die Uberpriifung der Reprasentativitat erschwert. Die friiheren Erhe-
bungen zeigen nur Resultate fir einzelne Stadte (Basel, Genf und Zirich) oder Regionen
(Deutschschweiz, Tessin). Mit der vorliegenden Erhebung liegt zum ersten Mal eine ge-
samtschweizerische Befragung vor, welche die friiheren Erhebungen u.a. beziiglich der
Anzahl befragter Personen bei Weitem ubertrifft.

Die regionale Verteilung der befragten Personen ist insgesamt gut. Obschon keine Region
massiv Uber- oder untervertreten ist, resultieren doch in kleinerem Rahmen regionale
Uber- und Untervertretungen. So ist die Deutschschweiz tendenziell eher (ibervertreten
wahrend die Romandie eher untervertreten ist.

Die drei wichtigsten E-Bike-Marken (Flyer, Stromer, Villiger) im Schweizer Markt sind auch
in der vorliegenden Studie am stérksten vertreten. Die einzelnen E-Bike-Marken durften
aber nicht immer genau gemass ihren Marktanteilen vertreten sein. Insbesondere von
Grossverteilern vertriebene Marken sind tendenziell untervertreten. E-Bikes mit Tretunter-
stltzung bis 45 km/h sind leicht Gbervertreten. Beziglich der Nutzung gibt es keine empi-
rischen Anhaltspunkte fir marken- oder segmentabhangige Unterschiede.

Bei Befragungen mit freiwilliger Teilnahme besteht die Gefahr verzerrter Ergebnisse (z.B.
Uberdurchschnittliche Beteiligung von E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern, die ein E-Bike
sehr haufig nutzen). Die Ergebnisse der Befragung geben aber keine Hinweise auf eine
systematische Verzerrung in irgendwelche Richtung.

Aufgrund der gewéhlten Vorgehensweise sowie der obenstehenden Diskussionspunkte zur
Repréasentativitat kann gefolgert werden, dass die vorliegende Befragung auf gesamtschwei-
zerischer Ebene reprasentativ ist und entsprechend die aus der Befragung gewonnenen Er-
kenntnisse fir die gesamte Schweiz gelten.

Energetische Wirkungsanalyse

Zur Berechnung der Auswirkungen der E-Bike-Nutzung auf den Energieverbrauch und die
CO,-Emissionen werden verschiedene Nutzungsszenarien erstellt. Diese sind von den fol-
genden Inputgréssen abhangig:

f
f
f

Heutiger und zuklnftiger E-Bike-Besitz in der Schweiz
Heutige und zukiinftige E-Bike-Nutzung nach Zweck und Weglangen

Verlagerungseffekte von anderen Verkehrsmitteln auf E-Bikes nach Zweck und nach
Weglangen

Vgl. Interface (2012), Begleitforschung NewRide 2012. Langzeitprofile der E-Bike-Ké&uferschaft in Basel.
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221

Fur die Bestimmung der Szenarien und der energetischen Auswirkungen wird ein Excel-
Modell erstellt. In diesem Abschnitt werden die dafir notwendigen methodischen Grundlagen
und Annahmen beschrieben.

Modell

Die nachfolgende Abbildung (Abbildung 2-8) zeigt die Vorgehensweise bei der Berechnung
der energetischen Wirkung und der Auswirkungen auf die CO,-Emissionen. Der Vorgang fur
die Berechnung gliedert sich in folgende Schritte:

1 Mengengeriist I: Analyse der Nutzung und der Verhaltensveranderungen der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer geméass Umfrageergebnissen

1 Mengengerist Il: Hochrechnung dieser Ergebnisse auf samtliche E-Bike-Besitzerinnen
und -Besitzer in der Schweiz im Jahr 2013

1 Mengengerust lll: Hochrechnung auf die potenziell zusatzlichen zukinftigen E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer in der Schweiz in mehreren Szenarien (tiefe/mittlere/hohe
Ausschépfung des Potenzials)

1 Mengengerust IV: Berechnung der energetischen Wirkung und der Auswirkungen auf die
CO,-Emissionen infolge der Verlagerung von Verkehren von anderen Verkehrsmitteln auf
das E-Bike

Im Sinne einer vorsichtigen Schatzung berlcksichtigt das Modell nur Personen, die ein E-
Bike besitzen. Die E-Bike-Nutzung durch Personen, die ein E-Bike mieten oder ein E-Bike
einer weiteren Person nutzen/ausleihen, wird bei der Modellierung nicht beriicksichtigt.
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Mengengeruste

Inputs und Annahmen

22.2

Abbildung 2-8:

auf den CO»-Ausstoss

Nutzungsverhalten der E-Bike-
Besitzerinnen: Ergebnisse aus
der Umfrage

Mengengerist | aus Umfrage:
- Jahresfahrleistung der Befrag-
ten mit E-Bikes in pkm
- Kennzahlen pro E-Bike
- Verlagerungseffekt:
- Auto (Anzahl km)
- Motorrad
-é
- Neuverkehr

E-Bike-Nutzung: Verlagerungs-

- Nutzung bei effekte von:
schénem - Auto
Wetter - Motorrad

- Nutzung bei - Kleinmotorrad
schlechtem - Mofa/Motor-
Wetter fahrrad

- Nutzung im - Normales Velo
Winter - Zu Fuss

- Ov

T

Regentage / Jahr

Hochrechnung auf alle
E-Bike-Besitzerinnen

Mengengerist II:
Hochrechnung auf
- Jahresfahrleistung aller
E-Bikes in pkm
- Verlagerungseffekt:
- Auto (Anzahl km)
- Motorrad
-é
- Neuverkehr

T

Anzahl E-Bikes
in der Schweiz
2014

Hochrechnung auf E-Bike-
Potenzial in der Schweiz

Mengengerust IlI:
Potenzial E-Bike Nutzung
in Szenarien h/m/t
- Jahresfahrleistung aller
E-Bikes in pkm
- Verlagerungseffekt:
- Auto (Anzahl km)
- Motorrad
-é
- Neuverkehr

T

Annahmen zur E-Bike-
Durchdringung der
Bevoélkerung basierend auf
Ergebnissen der Umfrage
im Vergleich zu
Kennzahlen Mikrozensus
hinsichtlich:
- Fahrtlangenmuster
- Fahrtzweckmuster
- Nutzungsintensitat von
E-Bikes nach
- Altersstruktur
- Raumtypen

—

Modell fiir die Herleitung der energetischen Wirkungen und der Auswirkungen

Berechnung Energiever-
brauch und CO2-Emissionen

Mengengerist IV:

- Veranderung des
Energieverbrauchs in MJ-
equ.

- Verénderung der CO,-
Emissionen in CO,-equ.

T

- Faktoren zur
Berechnung des
Energieverbrauch
pro pkm

- Faktoren zur
Berechnung der
CO,-equ. pro pkm

Berechnungen und Annahmen im Detail

Die Berechnungen sowie die unterstellten Annahmen sind nachfolgend zum Nachvollzug des
Modells ausfuhrlich dargestellt.

a) Nutzungsverhalten der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer (Mengengerust I)

Das Nutzungsverhalten der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer kann aufgrund der Umfrage-
ergebnisse ermittelt werden. Hierzu wird in einer einfachen Mikrosimulation das Nutzungs-
verhalten jeder einzelnen befragten E-Bike-Besitzerin respektive jedes einzelnen E-Bike-
Besitzers in mehreren Teilschritten ausgewertet.

Teilschritt 1: Berechnung der Jahresfahrleistung mit dem E-Bike

Die Umfrage liefert Angaben zur wdchentlich zuriickgelegten Distanz mit dem E-Bike durch
die Besitzerinnen und Besitzer bei guten Wetterbedingungen.9 Davon ausgehend, missen
fur die Bestimmung der Jahresfahrleistung der einzelnen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

°®  Der Fokus auf die Besitzenden erfolgt, weil diese die grossten Fahrleistungen zuriicklegen und E-Bikes regel-

massig nutzen.
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2. Methodisches Vorgehen ECOPLAN & IMU

Annahmen zum Nutzerverhalten bei schlechtem Wetter getroffen werden. Diese Annahmen
werden in der untenstehenden Abbildung (Abbildung 2-9) zusammengefasst.

Abbildung 2-9:  Annahmen zum witterungsbedingten Nutzungsverhalten

Annahme Kommentar

Nutzung bei schlechtem Wetter: Fur die Bestimmung der Nutzung bei schlechtem Wetter wird
Anzahl Regentage 94 von der Anzahl Regentage von Friihling bis Spatherbst ausge-
(Marz i November) gangen. Dazu wurden die auf Wetterkontor.de ausgewerteten

Klimadaten der vier Orte Zurich, Bern, Genf und Lugano beige-
zogen (vgl. http://www.wetterkontor.de/de/klima/klima-
land.asp?land=ch).

Nie -100 % Um die Anzahl Tage zu bestimmen an denen das E-Bike wegen

. schlechtem Wetter nicht genutzt wurde, wurden die linksste-
viel seltener -715% henden Annahmen zu den Antworten aus der Umfrage getrof-

fen.
- 0

seltener 50 % Lesebeispiel: Bei einer Person, die angegeben hat, das E-Bike
etwa gleich oft 0% bei schlechtem Wetter im Fruhjahr, Sommer und Herbst viel

. 0 seltener zu nutzen, wird die von dieser Person angegebene
Ofters 25 % Fahrleistung wahrend den Regentagen um 75 % reduziert.
viel ofters 50 %
Nutzung im Winter Fir den Winter wurde eine Dauer von 90 Tagen (3 Monaten a
Dauer des Winters 90 30 Tagen) angenommen.

in Tagen (Dez-Feb)

nie -100 % Die Bestimmung der geringeren Nutzung im Winter erfolgte

) 0 gleich wie bei den Regentagen gemaéss den linksstehenden
viel seltener -75 % Annahmen.
seltener -50 % Lesebeispiel: Bei einer Person, die angegeben hat, das E-Bike

_ im Winter viel seltener zu nutzen, wird die von dieser Person

etwa gleich oft 0% angegebene Fahrleistung wahrend den Wintertagen um 75 %
sfters 25 % reduziert.
viel ofters 50 %

Die Jahresfahrleistung der einzelnen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ergibt sich aus der
durchschnittlichen Wochenfahrleistung gemass Umfrageergebnis multipliziert mit 52 Wo-
chen™ und korrigiert um die witterungsbedingte Mindernutzung gemass Abbildung 2-9.

Teilschritt 2: Berechnung der Verlagerungseffekte

Zur Berechnung der Verlagerungseffekte missen die Antworten in der Umfrage quantitativ
hinterlegt werden. Es ist festzul egen, tmmg

0 Gemass der Zahlweise nach 1SO 8601 wurde angenommen, dass ein Jahr aus 52 Wochen besteht. Allfallige

Unterschiede bei der E-Bike-Nutzung aufgrund von Ferien etc. werden mit diesem Vorgehen nicht beriicksichtigt.

41

ei

ne

A



2. Methodisches Vorgehen ECOPLAN & IMU

eines Verkehrsmittels quantitativ bedeutet. Die entsprechenden Grundannahmen sind in
Abbildung 2-10 zusammengefasst.

Abbildung 2-10: Annahmen zur geschatzten Hohe des Verlagerungseffekts abgeleitet aus den
Antworten in der Umfrage

viel etwa

seltener seltener  gleich oft ofters  viel ofters
Auto 75% 50% 0% 0% 0%
Motorrad 75% 50% 0% 0% 0%
Kleinmotorrad 75% 50% 0% 0% 0%
Mofa / Motorfahrrad 75% 50% 0% 0% 0%
Normales Fahrrad 75% 50% 0% 0% 0%
zu Fuss 75% 50% 0% 0% 0%
ov 75% 50% 0% 0% 0%

Lesehinweis: Wurde in der Befragung angegeben, dass das Auto seit dem Kauf des E-Bikes viel seltener genutzt
wird, werden als Grundannahme unterstellt, dass 75% der Fahrleistung des E-Bikes vom Auto verla-
gert wurde.

Da nicht mit jedem Verkehrsmittel die gleiche Distanz pro Weg zuriickgelegt wird, muss zu-
satzlich ein Korrekturfaktor eingebaut werden, der die unterschiedlichen durchschnittlichen
Weglangen pro Verkehrsmittel beriicksichtigt. Wird beispielsweise die Lange eines durch-
schnittlichen Ausgangs (ein Ausgang besteht meistens aus einer Hinfahrt und einer Rick-
fahrt) der verschiedenen Verkehrsmittel analysiert, dann zeigt sich, dass die Distanzen mit
dem Auto und mit dem OV rund 13 Mal langer sind als Fusswege resp. rund 4.5 mal langer
sind als Velowege.11 Die vom Auto, Motorrad oder OV auf ein E-Bike verlagerten Wege diirf-
ten aber kirzer als die durchschnittliche Wegléange mit diesen Verkehrsmitteln sein.

Deshalb wird zur Berechnung des Korrekturfaktors die durchschnittliche Weglange dieser
Verkehrsmittel halbiert. Unter diesen Annahmen ergeben sich folgende Korrekturfaktoren:

 Auto 166 %
1 Motorrad 97 %
1 Kleinmotorrad 97 %
1 Mofa/Motorfahrrad 80 %
1 Normales Fahrrad 72 %
1 zu Fuss 25 %
1 OV 163 %

Die Verlagerungseffekte werden unter Berlicksichtigung dieser Korrekturfaktoren berechnet.

' vgl. BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz, T.3.5.1, S. 46
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Da in der Umfrage Mehrfachantworten méglich sind, ist es méglich, dass der berechnete
Verlagerungseffekt bei einzelnen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern rein rechnerisch auf-
grund der obigen Annahmen mehr als 100 Prozent betragen wirde. In solchen Féllen wurde
der Verlagerungseffekt auf 100 Prozent skaliert und anteilsméssig den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln zugewiesen.

Wenn der Verlagerungseffekt weniger als 100 Prozent der Fahrleistung mit dem E-Bike be-
tragt, dann wird die entsprechende Differenz als Neuverkehr ausgewiesen. Dies ist vor allem
bei E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern der Fall, die als Hauptzweck ihrer E-Bike-Nutzung
die Freizeitbeschaftigung (Fahrradtouren) angeben. Dagegen handelt es sich beim Haupt-
zweck AAr bei t swegfi vorwiegend um von anderen Verkehr

b) Hochrechnung auf alle E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer (Mengengeriist Il)

Nachdem die Jahresfahrleistung der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer sowie die
Verlagerungswirkung berechnet worden ist, geht es nun darum, eine Hochrechnung auf

samtliche Besitzerinnen und Besitzer von E-Bikes in der Schweiz vorzunehmen. Hierzu wird
einerseits die Verkaufsst at i‘’sanderérseits wind eidevHotho s ui s s e i
rechnung aufgrund der Angaben im Mikrozensus fur das Jahr 2010 durchgeﬁjhrt.13 Als Mit-

telwert dieser beiden Berechnungsvarianten erhalten wir einen Bestand Ende 2013 von rund

2 3 3 6 O-Bik®s. E

¢) Hochrechnung auf E-Bike-Potenzial in der Schweiz (Mengengerust IlI)

In einem néchsten Schritt stellt sich die Frage, wie hoch das theoretische Potenzial der zu-
kinftigen E-Bike-Nutzung in der Schweiz ist und wie viel davon ausgeschdpft werden konnte.
Das E-Bike-Potenzial wurde einerseits fur die erwerbstétige Bevolkerung, andererseits flr
Rentnerinnen und Rentner zwischen 65 und 80 Jahren abgeschatzt.

Hierzu eine Vorbemerkung: Die vorliegende Umfrage liefert zur Frage des Potenzials der E-
Bike-Nutzung in der Schweiz und zu dessen Ausschépfungsquote nur wenige Informationen.
Eine fundiertere Aussage liesse sich erst machen, wenn eine entsprechende Umfrage nicht
nur bei E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern sondern auch bei der tbrigen Bevdlkerung
durchgefuhrt wirde.

2 vgl. die Jahresstatistiken Fahrradmarkt Neuverkéufe Schweiz von velosuisse. Im Internet:.
http://iwww.velosuisse.ch/de/statistik_aktuell.html [20.6.2014]

3 vgl. Mikrozensus 2010, T.2.1.1, S. 32
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Teilschritt 1: E-Bike-Potenzial der erwerbstatigen Bevélkerung

Als Basis zur Berechnung des E-Bike-Potenzials der erwerbstatigen Bevolkerung wurde die
erwerbstatige Bevolkerung im Jahr 2013 beigezogen. Diese betrug unterteilt nach Alters-
gruppen:

Abbildung 2-11: Erwerbstatige Bevélkerung 2013

Altersgruppe in 1'000
15-24 Jahre 576
25-39 Jahre 1'397
40-54 Jahre 1'639
55-64 Jahre 697
65 Jahre und alter 151

Quelle: Bundesamt fiir Statistik, Schweizerische Arbeitskrafteerhebung (SAKE)

Die Umfrageergebnisse haben gezeigt, dass das E-Bike, insbesondere fir den Hauptzweck
AAr bei t s we g fiProzentdir \Wdgléngen 9wischen 1 km und 20 km benutzt wird. In
einem ersten Schritt beschranken wir deshalb das E-Bike Potenzial auf Wege dieser Dis-
tanzkategorie. Geméss Mikrozensus sind 30.4 Prozent der Wege zwischen 1 und 5 km lang,
16.9 Prozent der Wege zwischen 5 und 10 km und 14.6 Prozent der Wege zwischen 10 und
20 km lang. Werden diese Werte multipliziert mit der erwerbstétigen Bevoélkerung ergibt sich
die erwerbstétige Bevolkerung, die Arbeitswege zuriicklegen, die sich grundséatzlich fur E-
Bikes eignen (vgl. Abbildung 2-12).

Abbildung 2-12: Erwerbstéatige Bevolkerung 2013 mit Arbeitsweglange geeignet fur E-Bikes in

1'000

Distanzkategorie Uber 1 Uber 5 Uber 10
Altersgruppe bis 5km bis 10km bis 20km
15-24 Jahre 175 97 84
25-39 Jahre 425 236 204
40-54 Jahre 498 277 239
55-64 Jahre 212 118 102
65 Jahre und alter 46 26 22
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'ber die potenziell e zuk sBikbstin dgreerwériibiitigenBevolken gungf v
rung bestehen aufgrund der Ergebnisse der vorliegenden Umfrage hdchstens erste Hinwei-

se. Aufgrund der grossen diesbeziiglichen Unsicherheit schlagen wir vor, im Sinne von Sze-

narien Annahmen mit einer tiefen, mittleren und einer hohen Durchdringungsrate zu treffen.

Entsprechend der Altersstruktur der heutigen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer gehen wir

von einer nach Altersgruppe unterschiedlichen Ausschdpfungsquote des Potenzials aus. Die
entsprechenden Annahmen sind in Abbildung 2-13 dokumentiert.

Abbildung 2-13: Szenarien zur E-Bike-Durchdringung der erwerbstatigen Bevoélkerung

Altersgruppe Szenario Szengrio Szenario

tief mittel hoch
15-24 Jahre 0% 5% 10%
25-39 Jahre 10% 20% 40%
40-54 Jahre 20% 40% 60%
55-64 Jahre 30% 60% 80%
65 Jahre und alter 30% 60% 80%

Werden die Annahmen zur E-Bike-Durchdringung der erwerbstéatigen Bevolkerung multipli-
ziert mit der erwerbstatigen Bevolkerung, die eine fur E-Bikes geeignete Lange des Arbeits-
wegs aufweist, ergibt sich die nach Szenario unterschiedliche Anzahl mdglicher E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer (vgl. Abbildung 2-14).

Abbildung 2-14: Anzahl potenzieller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nach Szenario

Altersgruppe Szenalfio Szengrio Szenario

tief mittel hoch
15-24 Jahre 0 17'822 35'644
25-39 Jahre 86'473 172'945 345'890
40-54 Jahre 202'945 405'890 608'835
55-64 Jahre 129'495 258'989 345'319
65 Jahre und alter 28'083 56'166 74'889
Total 446'995 911'813 1'410'577

Fur diese drei Szenarien sollen die Verlagerungseffekte und die energetischen Effekte der E-
Bike-Nutzung berechnet werden. Es zeigt sich, dass bei der erwerbstatigen Bevolkerung je
nach Szenario von einem Potenzial der zukinftigen Anzahl E-Bike-Besitzenden zwischen
4506000 und 164006000 ausgegangen werden kann.
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Teilschritt 2: E-Bike Potenzial der Rentnerinnen und Rentner Giber 65 Jahren

Ende 2013lebt en i n der Schweiz 160346000 Personen im
Zieht man davon die in dieser Altersgruppe immer noch erwerbstatige Bevolkerung von rund

1516000 Personen ab, verbleiben gut 8806000 Rentn
sus 2010 verfiigen 41 Prozent der Personen Uber 65 Jahren standig tber ein Fahrrad. Diese

kommen aus unserer Sicht auch potenziell fir eine E-Bike-Nutzung in Frage.14 Im Sinne der

drei Szenarien tief, mittel und hoch unterstellen wir aus dieser Gruppe von Rentnerinnen und

Rentnern eine Ausschépfungsquote zwischen 50 Prozent (tief), 75 Prozent (mittel) und

100 Prozent (hoch).

Daraus ergibt sich ein Potenzial von Rentnerinnen und Rentnern, die ein E-Bike besitzen
zwi schen 1826®®MO ((mtiitefe),)(hcdthihIo B646000

d) Berechnung der Auswirkungen auf den Energieverbrauch und die CO,-Emissionen

Im vierten Schritt werden flr die einzelnen Mengengeriiste die Auswirkungen auf den Pri-
marenergieverbrauch und das Treibhausgaspotenzial berechnet. Dazu werden zwei Faktoren
aus der mobitool-Datenbank verwendet:™

1 Primarenergieverbrauch: Die Priméarenergie ist diejenige Energie, welche aus der Natur in
Form von verschiedenen Energietrdgern wie Kohle, Erddl oder Wasserkraft entnommen
wird. Die Nutzung der Primérenergie wird in Megajoule-Aquivalenten gemessen.

1 CO,-Emissionen (in CO,-Aquivalenten): Die Emissionen von klimaschadigenden Gasen
wird in CO,-Agivalenten (CO,-equ) gemessen. Dabei werden die fiir die Klimaschaden
hauptséachlich verantwortlichen Gase miteinander verglichen und auf die Referenzgrésse
Ag ,£Quivalentfi umgerechnet.

Die im mobitool ausgewiesenen Faktoren pro Personenkilometer (pkm) basieren auf der

aktuellen Okobilanzmethodik und dem ecoinvent-Datenbestand v2.2 (2010). Die Daten fol-

gen dem A Wetb-Wheel-Ans at z f, d er s o asahch didindieekteh Emissiortere n

(z.B. Emissionen der Treibstoffbereitstellung sowie der Stromerzeugung von der Quelle bis

zum Tank) berg¢cksichtigt. -tBWheel-Met h ddevien ddi@lgc e r n &
direkten Emissionen bei der Umwandlung der vom Fahrzeug aufgenommenen Energie in

kinetische Energie beachtet, wiirde das Treibhauspotenzial von E-Bikes nicht adaquat ermit-

telt, weil einerseits die bei der Stromproduktion entstehenden Emissionen nicht in den Be-

rechnungen enthalten waren, andererseits aber auch die verminderten CO,-Emissionen

durch den eingesparten Treibstoffverbrauch nicht vollstéandig erfasst wirden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die verwendeten Faktoren pro Personenkilometer:

" Natiirlich kommen auch Rentnerinnen und Rentner, die bisher nicht Fahrrad gefahren sind potenziell als E-Bike

Nutzerinnen in Frage. Wir erachten aber den entsprechenden Anteil als eher gering, gewichten diesen Punkt
aber mit je nach Szenario héheren Ausschépfungsquoten.

5 vgl. Tuchschmid/Halder (2010), mobitool i Grundlagenbericht.
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Abbildung 2-15: Faktoren fiir die Berechnung des Primarenergieverbrauchs und des Treib-
hauspotenzials

Verkehrsmittel Primarenergie Treibhauspotenzial
pro pkm in MJ equ. pro pkm in g CO2-equ

Auto (Durchschnittliche Flotte) 3.37 197.64

Motorrad

Kleinmotorrad (Scooter) 1.58 121.07

Mofa/Motorfahrrad

Velo 0.16 9.36

Zu Fuss 0.00 0.00

Offentlicher Verkehr (Durchschnitt) 0.96 24.82

E-Bike (Verbrauchermix CH, 3x Batteriewechsel) 0.37 16.49

Quelle: Umweltdaten & Emissionsfaktoren von mobitool
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3.1

3.11

E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Soziodkonomisches Profil

Ziel dieses Kapitels ist das Erstellen eines soziookonomischen Profils der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer, um zu erfahren, was fiir Personen E-Bikes besitzen.

Alter und Geschlecht

Die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer sind mit einem Altersdurchschnitt von 53 Jahren bei
den E-Bike-Besitzerinnen und 54 Jahren bei den E-Bike-Besitzer alter als der Durchschnitt
der Schweizer Bevdlkerung (F: 42 Jahre, M: 40 Jahre)lG. In Abbildung 3-1 wird das Alter der
E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nach Geschlecht aufgezeigt:

9 Die Halfte der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer sind zwischen 45 und 64 Jahre alt (F:
25 %; M: 27 %).

1 Rund je ein Viertel aller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ist zwischen 25 und 44 Jahren
(F: 12 %; M: 13 %) oder 65 und 79 Jahren (F: 9 %, M: 13 %) alt.

1 Es gibt nur sehr wenige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer, die unter 25 Jahre oder tUber
80 Jahre alt sind.

Abbildung 3-1:  Alter der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nach Geschlecht

el ,\Q°|° ,LQ°|° ,5Q°|° b(g°|° 6Q°|° 6Q°|° ,‘Q°|° %Q°|° gg"l" ,\Qﬁolc

14 - 17 Jahre

187 24 Jahre

2571 44 Jahre

457 64 Jahre 27%

6571 79 Jahre

>80 Jahre | 0% 1%

® Frau Mann

N = 1E3Bik&-Besitzerinnen und -Besitzer

'8 Quelle: BFS (ohne Datum), Standige Wohnbevélkerung nach Alter, Geschlecht und Staatsangehérigkeitska-
tegorie, am 31.12.2012
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Der Frauenanteil bei den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern ist mit 46 Prozent geringer als
der Frauenanteil in der Schweizer Bevélkerung (51 %)*". Daraus folgt, dass tendenziell etwas
mehr Manner als Frauen ein E-Bike besitzen.

Die kombinierte Auswertung des Alters der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern und der
Dauer des Besitzes eines E-Bikes zeigt, dass die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in den
vergangenen 1.5 Jahren beim Kauf durchschnittlich signifikant jinger geworden sind. In den
Jahren 2013/2014 betrug das Alter der E-Bike-Kauferinnen beim Kauf durchschnittlich 47
Jahre, wéahrend in den Jahren 2005 bis 2012 das durchschnittliche Alter jeweils bei etwa 51
Jahren lag. Vor dem Jahr 2005 waren die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer beim Kauf
durchschnittlich 42 Jahre, was dadurch begrindet werden kann, dass erste Kaufer eines
Produktes (Innovatoren) meistens junger sind.

3.1.2 Erwerb und Einkommen der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Abbildung 3-2 zeigt die Ausbildung, die Art der Erwerbstatigkeit sowie das Erwerbseinkom-
men der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer auf:

91 Ausbildung: Das Bildungsniveau der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ist etwas hoher
als der schweizerische Durchschnitt'®. 39 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
haben als letzte Ausbildung eine Berufslehre abgeschlossen. Beinahe ein Drittel der E-
Bike-Besitzerinnen und -Besitzer weisen als letzte Ausbildung eine hdhere Berufshildung
(z.B. Eidgentssisches Diplom, hohere Fachschule) respektive 25 Prozent einen Hoch-
schulabschluss (Uni/FH/PH) vor. Nur sehr wenige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ha-
ben als letzte Ausbildung die Berufsmaturitat/Maturitat (5 %) oder die obligatorischen
Schule (2 %) abgeschlossen.

1 Erwerbstatigkeit: Der Grossteil der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer sind arbeitstatig:
40 Prozent arbeiten Vollzeit und 32 Prozent arbeiten Teilzeit. Rentnerinnen und Rentner
machen beinahe einen Viertel der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer aus, wobei 7 Pro-
zent der Rentnerinnen und Rentner weiterhin einer Teilzeitbeschaftigung nachgehen. Nur
sehr wenige Studierende respektive Lehrlinge (1 %) oder Arbeitslose (1 %) besitzen ein
E-Bike. Der Anteil der erwerbslosen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer liegt somit unter
dem schweizerischen Durchschnitt™.

1 Das Erwerbseinkommen der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer wurde anhand des
monatlichen Bruttoeinkommens des Haushalts, d.h. anhand des Gesamteinkommens al-
ler Haushaltsmitglieder, gemessen. Ein grosser Teil der E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzer hat ein monatliches Brutto-Haushaltseinkommen von 6® 0 1 bis 106000 Cl
(36 %), wobei dies einem durchschnittlichen schweizerischen Erwerbseinkommen ent-

7 Bundesamt fiir Statistik BFS (2013), STAT-TAB: Die interaktive Statistikdatenbank, standige und nichtstandige
Wohnbevélkerung nach Kanton, Geschlecht, Zivilstand und Alter

8 Bundesamt fiir Statistik BFS (ohne Datum), Bildungsabschliisse 2012

% Staatssekretariat fur Wirtschaft SECO (2014), Die Lage auf dem Arbeitsmarkt, S.5
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spricht (Jahr 2011: '?ObEtWaJ;méhrradsreih Eunmftelpder &&-Bikéo n a t
Besitzerinnen und -Besitzer haben ein Er wer bsei nkommen zwischen 2060
CHF; ein nach schweizerischen Verhdltnissen unterdurchschnittliches Erwerbseinkom-

men. Bei einem 1 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer liegt das Erwerbsein-

kommen gar unter 2'000 CHF. Ein Finftel der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben

ein uberdurchschnittliches Erwerbseinkommen von 106001 bis 146000 CHF r e
neun Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzervon mehr al s 13108000 CHF
zent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer wollten in der Umfrage zu ihrem Erwerbsein-

kommen keine Angaben machen. Das durchschnittliche Erwerbseinkommen der E-Bike-

Besitzerinnen und -Besitzer liegt somit etwas tUber dem schweizerischen Durchschnitt.

Die Ergebnisse zu der Ausbhildung und zum Einkommen der E Bike-Besitzerinnen und Besit-
zer entspricht auch in etwa den Resultaten friherer E-Bike-Studien in der Schweiz (vgl. Kapi-
tel 2.1.3).

% Bundesamt fur Statistik BFS (2013), BFS Aktuell, Haushaltsbudgeterhebung 2011, S.10
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Abbildung 3-2:  Erwerb und Einkommen der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Ausbildung Art der Erwerbstatigkeit*
(=] (=] (= (=] OI \0 (= Q o (=]
s § £ 8 8 8 s § 88 ¢ 8
o — ~ ™ < Ire) o - N ™ < n
Kein Abschluss der Vollzeit
obligatorischen Schule
Teilzeit

Obligatorische Schule

Student / Lehrling
Berufslehre
Rentner

Berufsmaturitat/
Maturitat Vollzeit-

Hausmann/-frau

Hohere Berufsbildung

(z.B. Eidg. Diplom, .
hohere Fachschule) Arbeitslos
Hochschulabschluss

(Uni/ FH / PH) Andere

*eine Mehrfachauswahl war méglich.

Erwerbseinkommen (Bruttohaushaltseinkommen)

gl Ak gl gl gl g (g sl gl ol RS

2'0017 6'000 CHF
6'0017 10'000 CHF
10'001 7 14'000 CHF
> 14'000 CHF

keine Angabe

N = 1EBIik&-Resitzerinnen und -Besitzer
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3.1.3 Haushaltsgrdsse

Abbildung 3-3 zeigt auf, dass E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer vor allem in Zweipersonen-
haushalten (2 Erwachsene; 45 %) oder in Familien mit Kindern (mind. 2 Erwachsene + Kin-
der; 33 %) leben. Nur wenige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer leben in Einpersonenhaus-
halten (14 %) oder Mehrpersonenhaushalten (>2 Erwachsene; 7 %) und nur sehr wenige
sind Alleinerziehend (1 %). Im Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt** wohnen E-
Bike-Besitzerinnen und -Besitzer weniger in Einpersonenhaushalten und 6fters in Zweiperso-
nen- und Familienhaushalten.

Abbildung 3-3 Haushalte mit E-Bikes

gl ,\Q°‘° ,LQ°|° ,bg"l‘) b‘g"l" 6(3"‘0 6()"‘0 ,lg"l‘) %Q"l" 9(~)"|° \ngl

Einpersonenhaushalt (1 Erwachsener)

Zweipersonenhaushalt (2 Erwachsene)

Mehrpersonenhaushalt (>2 Erwachsene) W&z

Alleinerziehende mit Kindern
(1 Erwachsener + Kinder)

Familie mit Kindern
(mind. 2 Erwachsene + Kinder)

N = 1EBik&-Besitzerinnen und -Besitzer

% Bundesamt fiir Statistik (2013). Demografie und Migration, Medienmitteilungen
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3.1.4 Ré&umliches Umfeld

In Abbildung 3-4 ist ersichtlich, dass die meisten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in einem
Dorf (45 %) oder in einem Wohngebiet am Stadtrand respektive in der Agglomeration (24 %)
wohnen. Einige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer wohnen zudem in der Nahe des Stadt-
zentrums (18 %). Nur wenige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer wohnen im Stadtzentrum
(8 %) oder in einer Streusiedlung (6 %). Damit wohnen im Vergleich zum schweizerischen
Durschnitt? tiberdurchschnittlich viele E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in einem Dorf. Der
hohe Anteil an Personen, die in einem Dorf wohnen, ist auf die unscharfe Abgrenzung zwi-
schen Wohngebiet am Stadtrand/Agglomeration und dem Wohngebiet in einem Dorf zurtick-
zufuhren. So gibt es in verschiedenen Agglomerationen (geméss Definition des BFS) Ort-
schaften mit einem dorflichen Charakter, was nachweislich dazu fuhrte, dass die Befragungs-
teilnehmenden ihre Gemeinde eher als Dorf und nicht als Agglomeration beurteilt haben.”

Abbildung 3-4: Raumliches Umfeld der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Wie wirden Sie lhre Nachbarschaft bezeichnen?

oo AST oo oo o (o (o (o oo oo Ao

Wohngebiet im Stadtzentrum &%

Wohngebiet in der N&he oder angrenzend
zum Stadtzentrum

Wohngebiet am Stadtrand / Agglomeration

Wohngebiet in einem Dorf

Streusiedlung

N = 1E5Bik&-Resitzerinnen und -Besitzer

2 Bundesamt fiir Statistik (2009), Demografisches Portrat der Schweiz, S. 16

% Die Priifung erfolgte tber einen Abgleich der PLZ mit den Gemeindenummern. Dabei zeigte sich, dass rund die

Hiffteder Beobachtungen mit dem Mer kmal AWohngebiet bn einem D
Suisse der Kategorie AMetropolraumi oder AAggl omemrationen u
de.
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3.15

Wertvorstellungen und Sportlichkeit

Abbildung 3-5 zeigt die wichtigsten Wertvorstellungen von E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzern auf. Die Wichtigkeit der Wertvorstellungen wurde anhand einer Skala von 1 (=
Uberhaupt nicht wichtig) bis 5 (= sehr wichtig) beurteilt:

il

Die wichtigsten Wertvorstellungen von E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern sind Harmo-
nie (4.34), Gesunder Lebensstil (4.31), Sicherheit (4.24), Genuss (4.22) sowie Umweltbe-
wusstsein (4.17).

Spontaneitat (3.92), Intensive Erlebnisse (3.75), Bescheidenheit (3.71), Selbstverwirkli-
chung (3.38) und Beruflicher Erfolg (3.34) sind zwar eher wichtige Wertvorstellungen von
E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern, sie geniessen aber nicht hdchste Prioritét.

Wertvorstellungen wie Status/Prestige (2.28), Mut/Kick (2.75), Anerkennung durch andere
(2.85) sowie Tradition (2.98) sind den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern weniger wich-
tig.

E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer kdbnnen gemass der Analyse der Wertvorstellungen
vor allem dem Konsumententyp der LOHAS (Lifestyle of Health and Sustainability)24 Zu-
geordnet werden, also Personen deren Lebensstil auf Gesundheitsbewusstsein, Nachhal-
tigkeit und Genuss ausgerichtet ist. In den vergangenen Jahren hat diese Konsumenten-
gruppe i wie schon in den USA oder Deutschland i auch in der Schweiz starken Zu-
wachs erhalten.

2 Kirig et. al (2007), Zielgruppe LOHAS: Wie der griine Lifestyle die Méarkte erobert.
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Abbildung 3-5:  Wertvorstellungen der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Bitte beurteilen Sie, welchen Stellenwert die folgenden Werte in lhrem Leben einnehmen.

Umweltbewusstsein

Selbstverwirklichung Mut/Kick

Gesunder Lebensstil Spontaneitat

Beruflicher Erfolg

Status/Prestige

Sicherheit Bescheidenheit

nerkennung durch

Tradition
andere

Genuss

N = 1E5Bik&-Resitzerinnen und -Besitzer

Anhand einer zusatzlichen Auswertung ist ersichtlich, dass sich die Wertvorstellungen der E-
Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in den vergangenen Jahren signifikant verandert haben. So

ist die Wertvor st el | unkEBikA-BesitweitnenbuedwBesitsetnsdeihn i b e i
E-Bike vor dem Jahr 2013 gekauft haben, wichtiger als bei E-Bike-Besitzerinnen und -

Besitzern, die ihr E-Bike im Jahr 2013 oder 2014 gekauft haben. Im Gegensatz dazu haben

aber Wertvorstellungen wie ASkrlfbosltgvie,r wA $thd ti whfu,ng?
nung durch ander ef beudenE-BikdiBesitzerirmeh uridi-BeditAern, die Ihr

E-Bike in den vergangen 1.5 Jahren gekauft haben, an Bedeutung gewonnen.

Die Bedeutung des gesunden Lebensstils fur die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer bestétigt
sich auch in der Analyse der Haufigkeit des Sporttreibens. Im Vergleich zum schweizerischen
Durchschnitt® treiben die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer Gberdurchschnittlich oft Sport.
In Abbildung 3-7 ist ersichtlich, wie oft die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer Sport treiben:

i1 Die meisten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer treiben 2 bis 3 Mal pro Woche (36 %)
oder 1 Mal pro Woche Sport (27 %). Einige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer machen

% Bundesamt fir Sport BASPO (2014), Sport Schweiz 2014 - Sportaktivitat und Sportinteresse der Schweizer
Bevélkerung, S. 8.
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sogar mehr als 3 Mal pro Woche Sport (15 %) (Durchschnitt CH (fast) taglich: 10%; A mi n .
einmal w°Ga®)nt!| ichi:

1 5 % der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer machen 1 Mal respektive 10 % 2 bis 3 Mal
pro Monat Sport webigeratskismalpmo Wocheii 84) A

1 7 % der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer betétigen sich nie sportlich (Durchschnitt CH
Ani e%). 26

Abbildung 3-6:  Haufigkeit des Sporttreibens der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer (>20 Mi-

nuten)

Wie oft treiben Sie Sport (>20 Min.)?

lo

Qolo ,\Q"\" '790]0 ,bg°|° D‘Q"l“ 6Q°l° 60"“’ ,\Q"l" %g"“’ 90°|° ,\QQO

Nie
1 mal pro Monat

2-3 mal pro Monat

1 mal pro Woche

2-3 mal pro Woche

Mehr als 3 mal pro Woche

N = 999 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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3.1.6

Besitz von anderen Fahrradern

Abbildung 3-7 zeigt auf, was fiir Fahrrader E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer neben dem E-
Bike noch besitzen oder nutzen. 71 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzen
bzw. besitzen neben dem E-Bike mindestens ein weiteres Fahrrad:

1 Beinahe die Halfte der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer besitzen bzw. nutzen ein City
Bike (49 %) oder ein Mountainbike (40 %).

1 Einige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer besitzen bzw. nutzen ein Tourenvelo (20 %)
oder ein Rennvelo (14 %).

1 Nur sehr wenige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer besitzen bzw. nutzen ein Faltrad
(4 %), ein Fixie/Singlespeed Bike (1 %) oder ein anderes Fahrrad (5 %).

Abbildung 3-7: Besitz von anderen Fahrradern

Was fiir andere Fahrrader besitzen bzw. nutzen Sie ausser dem E-Bike?

Q°|° ,\Q°l° ,Lg°l° ,bg"]‘) b‘g°|° 600l0 600l° ,‘Q°‘° %Q°|° (300‘0 ,\QQO‘O

City Bike

Mountainbike

Tourenvelo

Rennvelo

Faltrad

Fixie/Singlespeed Bike

Andere

Hinweis: Mehrfachantworten sind méglich. Die Summe der Anteile ergibt daher nicht 100 %.

N = 831 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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3.2 Kaufverhalten der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

3.2.1 Zeitpunkt des E-Bike Kaufs
Abbildung 3-8 zeigt auf, seit wann die Umfrageteilnehmer ein E-Bike besitzen:

1 Beinahe die Halfte der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer besitzen das E-Bike
seit 2012 oder 2013 (49 %).

1 Einige Personen besitzen das E-Bike bereits seit 2010 oder 2011 (23 %) respektive 2008
oder 2009 (10 %).

1 8 Prozent der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben ihr E-Bike im Jahr
2014 gekauft. Da die Umfrage vor der eigentlichen E-Bike Saison 2014 durchgefihrt wur-
de,” sind die tiefen fur das Jahr 2014 ausgewiesenen Verkaufszahlen keine Uberra-
schung.

1 Nur wenige der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer (5 %) haben ihr E-Bike vor 6
bis 7 Jahren (2006/2007) oder mehr als 8 Jahren (vor 2006) (5 %) gekauft.

Abbildung 3-8:  Zeitpunkt des E-Bike Kaufs

Seit wann besitzen Sie ein E-Bike?

Q"l o ,\Q"l“ {Lgolo %Qolo D(Qolo 600](; ‘600‘0 100[(; %Q"l“ Q,Q("o '\QQOlo

2014

2012/2013

2010/2011

2008/2009

2006/2007

vor 2006

N = 917 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

% vgl. Abschnitt 2.1.1
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3.2.2

Merkmale der gekauften E-Bikes und geplanter Ersatz des E-Bikes

In Abbildung 3-9 sind die Angaben zu den gekauften E-Bikes der E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzer beziiglich verschiedener Merkmale (Neu oder Gebrauchtkauf, Kaufpreis und geplan-
ter Ersatz) dargestellt. Bei der Interpretation ist zu beriicksichtigen, dass aufgrund der Befra-
gungsmethodik nicht sémtliche E-Bike Marken und Typen gleichermassen in der Befragung
vertreten sind. Die Angaben in diesem Abschnitt beziehen sich daher auf die befragten Per-
sonen. Eine Verallgemeinerung der Ergebnisse fiir die gesamte Schweiz ist nicht méglich.

Aus den Auswertungen ergeben sich folgende Ergebnisse:

1 Der Grossteil der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben das E-Bike neu
gekauft (85 %). Bei ein paar wenigen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer war das gekauf-
te E-Bike gebraucht (8 %) oder ein Vorfihrmodell (7 %).

91 Der Grossteil der von den befragten Personen gekauften E-Bikes oder in Auftrag gegebe-
nen Nachristungen haben zwi schen 46000 C¢%yFoden mischén6 999 CH
CHF 206000 un%) g8kés®e® Bur WeBige E-Bi kes waren ge¢é¢nstiger
CHF(16%) oder teurer %Il s 6060000 CHF (6

1 Weit Uber die Halfte der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben ein City E-Bike (62%)
gekauft. Gut vertreten sind auch die Touren/Trekking E-Bikes: Beinahe ein Drittel der E-
Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben ein Touren/Trekking E-Bike (32%). Nur wenige E-
Bike-Besitzerinnen und -Besitzer besitzen ein E-Mountainbike (8%), ein E-
Cargo/Lastenrad (1%) oder ein E-Faltrad (1%).

91 Beinahe die Halfte der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben keinen Ersatz
ihres E-Bikes geplant (45 %). 9 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer werden
das E-Bike in einem Jahr, 23 Prozent in 2 bis 5 Jahren und 17 Prozent in 5 bis 10 Jahren
ersetzen. 7 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer planen das E-Bike erst spater,
bzw. in mehr als 10 Jahren zu ersetzen. Dies zeigt auf, dass seitens der Kunden erwartet
wird, dass das E-Bike ein eher langlebiges Produkt ist.
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Abbildung 3-9:

Preis des E-Bikes oder der Nachriistung

0%

20%
40%
60%
80%

100%

< 2000 CHF [vs

2000 - 3999 CHF

4000 - 5999 CHF

6000 - 7999 CHF

> 8000 CHF

N = 1471 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

100%

E-Bike Typ
e X X2 B B
> ) ) ) )
o N < o [ee]
Citybike
Touren-/
Trekkingrad

Mountainbike

Faltrad 1%

Cargo-/Lastenrad | 1%

Rennrad | 0%

Anderes, namlich: IZ%

N = 1471 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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3.2.3

Grinde fur den Kauf eines E-Bikes im Allgemeinen

In Abbildung 3-10 sind die Grunde fir den Kauf eines E-Bikes dargestellt.

1 Die wichtigsten Grinde fur den Kauf eines E-Bikes haben einerseits mit dem E-Bike Fah-
ren an sich (AGenuss und Spass am Fahrenfi (Mittelwert = 4.27), Arhalten und/oder Ver-
bessern der kérperlichen Gesundheitfi(3.88)) sowie andererseits mit den Vorteilen des E-
Bikes gegeniiber anderen Verkehrsmitteln (Alas Velofahren mit weniger Anstrengungf
(4.23), Rinzelne Wege schneller zuriickzulegenfi (3.92), Ayrésserer Komfort als normales
Velofi(3.89), Ayréssere Distanzen zuriickzulegenfi(3.75)) zu tun.

1 Des Weiteren spielen auch die Faktoren Nachhaltigkeit und Innovation eine wichtige Rol-
le. Das Adewusste Engagement fiir eine nachhaltigere Mobilitétfi (3.65) sowie das Anteres-
se an innovativen Mobilitatsldsungenfi (3.60) waren auch wichtige Griinde, die zu einem
E-Bike Kauf gefiihrt haben.

1 AVerbekampagnenfi(1.72) und ASubventionen beim Kauf des E-Bikesfi(1.56) werden von
den meisten befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern nicht als wichtige Kaufgriinde
bezeichnet. Dass Subventionen nur in wenigen Fallen ausschlaggebend waren, kdnnte
daran liegen, dass auch nur wenige der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer tatsachlich
von Subventionen profitieren konnten.

1 Als weitere Grinde wurden mehrfach AVel of ahren trot z k°rperlicher
KrankWaitcht ver schAWMothntl age ,AdiemBef gafiren i m Rente
und Azeitlich wugeaanit2 ngi g zu seini

In ergdnzenden Auswertungen konnten Unterschiede bei den Kaufgriinden nach Fahrtzwe-
cken festgestellt werden:

f Griinde wie &inzelne Wege schneller zuriicklegenfi Alas Engagement fiir einen nachhal-
tigere Mobilitati AParkplatzproblemen, Stau oder Uberfulltem 6ffentlichen Verkehr aus
dem Weg gehenfiund Alas Interesse an innovativen Mobilitatslésungenfi sind vor allem
wichtige Kaufgriinde fir die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer, die ihr E-Bike fir den Ar-
beitsweg benutzen und weniger Grinde fir diejenigen Personen, die ihr E-Bike als Frei-
zeitbeschaftigung gekauft haben.

f Der Aenuss und Spass beim E-Bike Fahrenfiwar hingegen den Personen, die ihr E-Bike
als Freizeitbeschaftigung benétigen wichtiger, als denjenigen Personen, die ihr E-Bike fr
den Arbeitsweg bendtigen.
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Abbildung 3-10: Grinde fiir den Kauf eines E-Bikes

Welche Griinde haben dazu gefiihrt, dass Sie sich ein E-Bike gekauft haben?

Genuss und Spass beim Fahren

Velofahren mit weniger Anstrengung

Einzelne Wege schneller zurticklegen

Grosserer Komfort als normales Velo

Erhalten und/oder verbessern der
koérperlichen Gesundheit

Grossere Distanzen zurlicklegen

Engagement fur eine nachhaltigere
Mobilitat, welche die Umwelt respektiert

Interesse an innovativen
Mobilitatslésungen

Erfolgreiche Probefahrt

Parkplatzproblemen, Stau oder tberfilltem
offentlichen Verkehr aus dem Weg gehen

Sparen von Reisekosten (z.B.
Benzinkosten)

gemeinsame Fahrradausfliige mit
Personen mit normalem Fahrrad

Erleichterter Gepacktransport bzw. Ziehen
eines Kinderanhangers

Wiedereinstieg in das Velofahren

Empfehlung von Freunden

Werbekampagne

Subvention beim Kauf des E-Bikes

N =1 6 1H-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

90%

100%
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m Trifft Uberhaupt nicht zu

= Trifft eher nicht zu
Trifft teilweise zu

= Trifft eher zu

m Trifft voll und ganz zu

MW

4.27

4.23

3.92

3.89

3.88

3.75

3.65

3.60

3.48

3.18

2.59

2.51

2.38

2.15

2.15

1.72
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3.24

Wichtige Faktoren fur die Auswahl eines spezifischen E-Bikes

Die Faktoren, welche fiir den Kauf eines spezifischen E-Bikes sprechen, sind in Abbildung
3-11 dargestellt. Die Auswertung zeigt, dass die Reichweite des E-Bikes, Serviceleistungen
und das Akkusystem (integrierter oder abnehmbarer Akku) zu den wichtigsten Faktoren zéah-
len bei der Entscheidung fir den Kauf eines bestimmten E-Bikes. Im Vergleich zu den ande-
ren Faktoren erhielten die Faktoren Aiefer Einstiegfi AGewichtfi und AVarkef tiefere Werte,
wobei diese Faktoren dennoch von einigen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern als wichtige
Faktoren erachtet werden. Beispielsweise schatzen 24 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und
-Besitzer die Marke als sehr wichtig und 33 Prozent als eher wichtig ein.

Abbildung 3-11: Wichtige Faktoren beim Kauf eines E-Bikes

Wie wichtig waren lhnen die folgenden Faktoren beim Kauf lhres E-Bikes?

00‘0 rL@lo D«Qolo 60010 %Q"l" ,\000

Reichweite

Serviceleistungen

Akkusystem

Garantieleistungen

Aufladedauer des Akkus

Motorposition

Preis

Design

Marke

Gewicht

tiefer Einstieg

m daran habe ich bei der Wahl gar nicht gedacht
= nicht wichtig
eher weniger wichtig
= eher wichtig
m sehr wichtig

N =1 6 1H-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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3.2.5

Weiterempfehlung des E-Bikes

Abbildung 3-12 zeigt auf, dass ein Grossteil der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer E-Bike
Fahren weiterempfehlen kénnen (79 %). Weitere 18 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzer wirden E-Bike Fahren eher weiterempfehlen. Nur sehr wenige E-Bike-Besitzerinnen
und -Besitzer sind indifferent (2 %) oder wiirden das E-Bike Fahren eher nicht (1 %) respekti-
ve gar nicht (1 %) weiterempfehlen.

Abbildung 3-12: Wahrscheinlichkeit der Weiterempfehlung

Inwiefern stimmen Sie der folgenden Aussage zu: Ich kann E-Bike Fahren nur weiterempfehlen.

Q°l° ,\Q°‘° %Qolo rbgolo b‘Qolg 60°|° 600l° 100‘(; %00|0 o.polo '\QQ‘)lO

stimme Uberhaupt nicht
zZu

stimme eher nicht zu

weder noch

stimme eher zu

stimme voll zu

N = 1E5Bik&-Resitzerinnen und -Besitzer

Diese hohe Weiterempfehlungswahrscheinlichkeit spiegelt sich auch im tatsachlichen Wei-
terempfehlungsverhalten wider. 93 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben
Freunden/Verwandten/Bekannten gar bereits empfohlen, ein E-Bike zu kaufen. Nur sehr
wenige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben noch nie jemandem empfohlen, ein E-Bike
zu kaufen (7 %).
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3.3

3.3.1

Stellenwert des E-Bikes im Mobilitatsverhalten der E-Bike-Besitzerinnen
und -Besitzer

In diesem Abschnitt wird der Stellenwert des E-Bikes im Mobilitdtsverhalten der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer untersucht. Dazu wird einerseits die Verflgbarkeit von weiteren
Verkehrsmitteln analysiert (vgl. Abschnitt 3.3.1). Andererseits wird die Haufigkeit der Nutzung
des E-Bikes im Vergleich mit den anderen Verkehrsmitteln untersucht (vgl. 3.3.2).

Verfugbarkeit von weiteren Verkehrsmitteln

a) Besitz und Zugang zu weiteren Fahrzeugen

Die Abbildung 3-13 zeigt auf, zu welchen weiteren Fahrzeugen die E-Bike-Besitzerinnen und
-Besitzer Zugang (entweder durch Besitz oder Uber Nutzung eines geliehenen Fahrzeuges)
haben:

1 Uber 90 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben Zugang zu einem Auto.
Nur 9 Prozent geben an, dass sie keinen Zugang zu einem Auto haben.

1 Neben dem E-Bike besitzen rund zwei Drittel der E-Bike-Besitzerinnen auch ein Zorma-
lesfiFahrrad. Knapp 30 Prozent haben keinen Zugang zu einem AormalenfiFahrrad.

1 Motorisierte Zweiradder sind unter E-Bike-Besitzerinnen wenig verbreitet. Rund ein Funftel
der E-Bike-Besitzerinnen hat Zugang zu einem Motorrad. Je rund 3 Prozent der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer besitzen oder nutzen ein Kleinmotorrad oder ein Motorfahr-
rad.

Der Vergleich mit dem Mikrozensus zeigt, dass die Ergebnisse in der Grossenordnung tber-
einstimmen.

9 Das Auto ist auch das am weitesten verbreitetste Fahrzeug der Schweizer Wohnbevolke-
rung. Nur rund 21% der Schweizer Haushalte besitzen kein Auto.?’

1 Wie die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer verfligt eine grosse Mehrheit der Schweizer
Haushalte Uber keine Motorrader (87.5 %), Kleinmotorrader (96.7 %) und Mofas
(96.3 %).%®

# vgl. BFS (2013), Mobilitat in der Schweiz, Tabelle T2.1.1 Fahrzeugbesitz der Haushalte, S. 32

% Ebenda
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Abbildung 3-13: Besitz von weiteren Fahrzeugen

Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie? (Besitz, Nutzung, keine Nutzung)
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Motorrad 14% 4%
Kleinmotorrad

Mofa/Motorfahrrad Y

H Besitz = Nutzung Keine Nutzung

N = 1E5Bik&-Besitzerinnen und -Besitzer

b) OV-Abonnemente

Der Besitz von Abonnementen des o6ffentlichen Verkehrs ist, wie in Abbildung 3-14 darge-
stellt, unter E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer weit verbreitet:

1 Nur 16 Prozent der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer haben kein OV-Abo.

1 Am weitesten verbreitet ist das Halbtaxabo (64 %), gefolgt vom Generalabonnement (GA)
2. Klasse (12 %) und Abos eines regionalen Verkehrsverbundes (Verbundabo) (9 %).

1 Niemand gibt an ein Gleis 7 zu nutzen, was aufgrund der Altersverteilung der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer nicht weiter erstaunlich ist (vgl. Abschnitt 3.1.1, S. 48). Das
Gleis 7 ist nur far Jugendliche unter 26 Jahren verfiigbar. Diese Altersgruppe ist in der Be-
fragung praktisch nicht vertreten.

Verglichen mit der Gesamtbevolkerung sind OV-Abonnemente unter den E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer deutlich weiter verbreitet. Rund 44 Prozent der Schweizer Bevol-
kerung tiber 16 Jahren besitzt kein OV-Abo. Betrachtet man die Verteilung der OV-Abos wird
deutlich, dass die Unterschiede insbhesondere auf eine deutlich weniger starke Verbreitung
der Halbtax-Abos in der Gesamtbevélkerung zurtickzufihren sind. Nur 39 Prozent der
Schweizer Bevolkerung Uber 16 Jahren besitzen ein Halbtaxabo. Die Anteile von Ver-
bundabos und GAs liegen in einer ahnlichen Gréssenordnung.
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Abbildung 3-14 Besitz von OV-Abos

Uber welche OV-Abonnemente verfiigen Sie?

00[0 ,\Q°]° ,lg"l" '500]0 b(g"l" 600‘0 6Q°|° ,‘Q°|° %Q“l" gg°|° ,\000

Halbtaxabo
Generalabo 1. Klasse
Generalabo 2. Klasse

Verbundabo
Streckenabo

Gleis 7

Anderes Abo (Juniorkarte,
Inter-Abo, Enkel-Karte etc.)

Kein 6V-Abo

Hinweis: Mehrfachantworten sind méglich. Die Summe der Anteile ergibt daher nicht 100 %.

N = 1E5Bké&-Resitzerinnen und -Besitzer
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¢) Besitz von CarSharing- und BikeSharing-Abonnementen

Neben dem Zugang zu Fahrzeugen und dem Besitz von OV-Abonnementen wurde auch die
Verbreitung der Nutzung von Bike- und CarSharing-Angeboten untersucht (vgl. Abbildung
3-15):

1 10 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzen CarSharing.

1 BikeSharing-Angebote werden nur von 1 Prozent der befragten Personen genutzt.

Abbildung 3-15: Verbreitung der Nutzung von Bike- und Carsharing-Angeboten

Haben Sie ein CarSharing-Abonnement?
Haben Sie ein BikeSharing-Abonnement?

0olo ,\Q°l° 790‘0 '5001“ D(Q"l‘) 6@\0 6Q°|° ,‘Q°l° %Q"l" gg"“’ ,\QQC

CarSharing

BikeSharing 1%

N = 1E5Bik&-Resitzerinnen und -Besitzer

Der Mikrozensus enthalt keine Angaben zur Verbreitung von CarSharing-Angeboten. Werden
aber die Kundenzahlen des gréssten Schweizer Anbieters (Mobility) ins Verhaltnis zur Ge-
samtbevolkerung gestellt, zeigt sich, dass rund 1.4 Prozent der Bevolkerung ein CarSharing-
Angebot nutzen.” Unter den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern ist CarSharing demnach
rund 7 Mal weiter verbreitet als in der Gesamtbevolkerung. Fur BikeSharing Angebote stehen
keine entsprechenden Vergleichsgrossen zur Verfligung.

% Berechnet basierend auf Mobility (2014), Geschéfts und Nachhaltigkeitsbericht 2013, S. 1 und BFS (ohne Da-
tum), Bilanz der standigen Wohnbevolkerung nach Kanton.
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3.3.2

Nutzung des E-Bikes im Vergleich mit der Nutzung der anderen Verkehrsmittel

Der Zugang zu Fahrzeugen sowie OV, CarSahring- und BikeSharing- Abonnementen gibt
noch keinen Aufschluss Uber deren tatsachliche Nutzung. In der nachfolgenden Abbildung
3-16 ist daher der Stellenwert des Verkehrsmittels im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
dargestellt. Der Stellenwert des Fahrzeuges wird in der Alltagsmobilitdt in Rangen ausge-
druckt:

1 Hat ein Verkehrsmittel fir eine Person den 1. Rang, ist es das nach Anzahl Fahrten am
haufigsten genutzte Fahrzeug.

1 Je tiefer der Rang, umso seltener wird das Fahrzeug im Vergleich mit den anderen ver-
fugbaren Fahrzeugen genutzt.

Folglich gilt:

1 Je hoher der Anteil der Personen ist, welche dem Verkehrsmittel den 1. Rang zugeordnet
haben, umso hoher ist der Stellenwert des Fahrzeuges fur die E-Bike Nutzenden.

1 Je hoher der Anteil der Personen ist, welche dem Verkehrsmittel einen tiefen Rang zu-
ordnen, umso geringer ist der Stellenwert des Fahrzeuges fir die E-Bike Nutzenden.

In diesem Sinne zeigt die Abbildung ein erfreuliches Bild zum Stellenwert des E-Bikes in der
Alltagsmobilitét der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer:

9 For fast 80 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ist das E-Bike das wichtigste
(36 %) oder das zweitwichtigste Verkehrsmittel (43 %).

1 Einen ebenso hohen Stellenwert hat das Auto. Es ist fur rund 44 Prozent der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer das wichtigste Verkehrsmittel und fir 25 Prozent das zweit-
wichtigste Verkehrsmittel.

1 Der OV ist noch fur 19 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer das wichtigste
Verkehrsmittel.

9 Einen vergleichsweise geringen Stellenwert haben in der Alltagsmobilitat die motorisierten
Zweirader (Motorrad, Kleinmotorrad und Mofa) sowie das AormalefiFahrrad.

Das Ergebnis ist nicht weiter Uberraschend. Wird doch auch das Auto von der Schweizer
Bevolkerung fir die meisten mit einem Verkehrsmittel zuriickgelegten Etappen verwendet
(34.6 % der Etappen werden mit einem Auto zuriickgelegt). Erst mit grossem Abstand folgt
der OV (Bahn, Tram, Bus und Postauto: 13.3 %).%

% vgl. Mikrozensus 2010, T6.1.2. S. 70
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Abbildung 3-16: Rangfolge der Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung

Ordnen Sie die Verkehrsmittel abhéngig von der Haufigkeit Ihrer Nutzung (Anzahl Nutzungen unabhén-
gig von den gefahrenen Kilometern)

RN S R L R R R, S S

E-Bike

Auto

Offentlicher Verkehr

Normales Velo

Motorrad

Kleinmotorrad

Mofa/Motorfahrrad

ERang 1 mRang 2 Rang 3 ®Rang 4 " Range 5-7

Aufgrund der unterschiedlichen Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel resultieren unterschiedlich N fur die einzelnen
Verkehrsmittel: E-Bi k e : N E-BikeiBéslizérinen und -Besitzer; Aut o: N = 1606 3; MBtorrad: N
torrad: N = 40; Mofa/Motorfahrrad: N = 39; ANormalesiiVe | o : N = 828; ©°ffentlicher Verkehr:
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3.4

34.1

Nutzung des E-Bikes durch die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Durchschnittliche Distanz pro Woche

In der Abbildung 3-17 ist die Verteilung der durchschnittlich mit dem E-Bike bei schénem
Wetter pro Woche zuriickgelegten Distanzen dargestellt:

1 Die meisten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer (61 %) legen mit dem E-Bike bei scho-
nem Wetter Distanzen bis zu 50 km pro Woche zurtck.

1 Lé&ngere Distanzen sind seltener, wobei jedoch rund 13 Prozent der befragten Personen
in der Woche sogar eine Distanz von tber 100 km zurticklegen.

Abbildung 3-17  Durchschnittlich mit dem E-Bike zurlickgelegte Distanz pro Woche

Welche Distanz (in Kilometer) legen Sie wahrend einer Woche durchschnittlich mit Ihrem E-Bike zu-
ruck?
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< 25km

25 - 50km

50 - 75km

75 - 100km

> 100km

N = 1E5Bik&-Resitzerinnen und -Besitzer

Werden die durchschnittlich pro Woche zuriickgelegten Distanzen auf Unterschiede bezlig-
lich soziobkonomischer Variablen untersucht, zeigen sich Unterschiede bezlglich des Alters
und des Geschlechts. Diese Unterschiede sind in der nachfolgenden Abbildung 3-18 darge-
stellt und kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

1 Altere Personen legen im Durchschnitt pro Woche kiirzere Distanzen mit dem E-Bike
zuriick als jungere Personen.

91 Frauen legen i.d.R. kiirzere Distanzen zuriick als Manner.
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Abbildung 3-18: Verteilung der durchschnittlich pro Woche zuriickgelegten Distanzen nach
Altersgruppen und Geschlecht
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3.4.2

Haufigster Fahrtzweck

Die Analyse der Zwecke der mit dem E-Bike zurtickgelegten Fahrten zeigt, dass das E-Bike
im Wesentlichen fur zwei Nutzungszwecke verwendet wird (vgl. Abbildung 3-19):

1 38 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzen das E-Bike am haufigsten fir
den Weg zur Arbeit.

1 Rund ein Drittel der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzt das E-Bike am haufigsten
als Freizeitbeschaftigung, zum Beispiel im Rahmen von Fahrradtouren.

1 Die restlichen 30 % der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer verteilen sich auf die tbrigen
Hauptfahrzwecke, wobei die Hauptzwecke Einkauf (13 %) und Freizeit (z.B. die Fahrt ins
Training, 8 %) am haufigsten angegeben wurden.

Abbildung 3-19: Haufigster Fahrtzweck

Fur welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Wo-
che)?
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Arbeit

Dienstfahrt/Geschéftliche Tatigkeit
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Als Freizeitbeschaftigung
Begleitwege

Andere

N = 1471 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Werden die Fahrtzwecke nach sozio6konomischen Variablen differenziert und auf Unter-
schiede hin untersucht, zeigen sich wesentliche Unterschiede nach dem raumlichen Umfeld
sowie nach dem Alter der befragten Personen. Die in Abbildung 3-20 dargestellten Ergebnis-
se kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

1 R&aumliches Umfeld: E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in den Zentren und Agglomera-
tionen nutzen das E-Bike haufiger fur den Arbeitsweg als Personen, die in Dérfern oder
Streusiedlungen wohnen. In den landlichen Regionen steht eher die Nutzung des E-Bikes
als Freizeitbeschaftigung im Vordergrund.
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1

Alter: Hier zeigen sich die deutlichsten Unterschiede. Die Mehrheit der Personen lber 65
Jahren nutzt das E-Bike als Freizeitbeschaftigung, wahrend fir Personen unter 65 Jahren
primar der Arbeitsweg im Vordergrund steht: Ein aufgrund des Rentenalters nicht uberra-
schendes Resultat.

Abbildung 3-20: Fahrtzwecke nach sozio6konomischen Variablen
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3.4.3

Nutzung des E-Bikes durch andere Personen

Es ist denkbar, dass E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer das E-Bike auch weiteren Personen
zur Verfligung stellen. Aus der Abbildung 3-21 ist ersichtlich, dass etwas weniger als
40 Prozent ihr E-Bike mit einer (24 %) oder mehr Personen (14 %) teilen. Die Ubrigen
61 Prozent nutzen das E-Bike ausschliesslich alleine.

Abbildung 3-21: Nutzung durch andere Personen

Wie viele andere Personen nutzen Ihr E-Bike regelmassig?
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75



3. E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ECOPLAN & IMU

3.4.4

Hauptfahrtzweck Arbeit

a) Haufigkeit des mit dem E-Bike zuriickgelegten Arbeitswegs

In der Abbildung 3-22 ist dargestellt, wie haufig der Arbeitsweg mit dem E-Bike bei schénem
Wetter zuriickgelegt wird:

1 Personen, die das E-Bike hauptsachlich fir den Arbeitsweg nutzen, fahren in der Regel
jede Woche mindestens zwei Mal mit dem E-Bike zur Arbeit. Fast zwei Drittel nutzen es
regelmassig fur den Arbeitsweg (4-7 Mal pro Woche).

1 Nur ein vernachlassigbar kleiner Teil der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzt das E-

Bike nur einmal pro Woche oder weniger haufig fir den Arbeitsweg.

Die Ergebnisse zeigen demnach auf, dass Personen, welche das E-Bike hauptsachlich fir
den Arbeitsweg nutzen, dies bei guten Wetterbedingungen auch regelmassig tun.

Abbildung 3-22: Haufigkeit der E-Bike-Nutzung fir den Arbeitsweg

Wie oft nutzen Sie das E-Bike fiir diesen obengenannten Zweck (diesen Hauptzweck) bei guten Wet-
terbedingungen?
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b) Zeitpunkt des Arbeitswegs

Neben der Frage, wie oft der Arbeitsweg bei guten Wetterbedingungen mit dem E-Bike zu-
rickgelegt wird, interessiert auch zu welchen Zeiten Arbeitswege mit dem E-Bike erfolgen
(vgl. Abbildung 3-23). Da E-Bikes im Strassenraum wesentlich weniger Flache beanspruchen
als ein Auto, ist diese Frage insbesondere im Hinblick auf die potenzielle Entlastung des
Strassennetzes relevant:

1 Die grosse Mehrheit der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer unternimmt die Hin-
und Ruckfahrt zur Arbeit wahrend den Ublichen Pendlerzeiten zwischen 06:00 und 08:30
(Hinfahrt) und 16:30 und 19:00 (Rickfahrt).

1 In den Ubrigen Zeiten werden Arbeitswege nur von einem geringen Anteil Personen un-
ternommen.

Das Ergebnis zeigt deutlich, dass E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer grundséatzlich die glei-
chen Tagesablaufe haben wie die durchschnittliche arbeitstétige Bevdlkerung: In der Nutzung
der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer widerspiegeln sich die gleichen Spitzenbelastungen
des Strassennetzes, wie dies auch bei der Nutzung der Ubrigen Verkehrsmittel der Fall ist.>!
Dies zeigt, dass E-Bikes ein grosses Potenzial haben, die Spitzenbelastungen des Strassen-
netzes durch den geringeren Platzbedarf pro Person abzuschwachen.

Abbildung 3-23: Zeitpunkt des Arbeitswegs (Hin- und Rickfahrt)

Wann unternehmen Sie die Hinfahrt zur Arbeit in der Regel?
Wann unternehmen Sie die Rickfahrt von der Arbeit in der Regel?
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N = 441 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

% vgl. Mikrozensus S. 43
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¢) Distanz und Dauer des mit dem E-Bike zuriickgelegten Arbeitswegs

In der untenstehenden Abbildung 3-24 sind die Distanz und Dauer des zuriickgelegten Weg-
es aufgefuihrt. Die Distanz und Zeitangaben beziehen sich dabei jeweils auf einen Weg und
nicht auf die Hin- und Rickfahrt zusammen. Die Auswertung zeigt Folgendes:

il

Rund 90 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer geben an, Arbeitswege zwischen
1 und 20 km mit dem E-Bike zuriickzulegen.

Rund zwei Drittel der Arbeitswege sind langer als 5 km, etwa ein Drittel der Arbeitswege
sind langer als 10 km. Hier zeigt sich ein deutlicher Unterschied zum Velo: Geméass Mik-
rozensus 2010 liegt der Mittelwert der mit dem Velo zuriickgelegten Etappen im Arbeits-
verkehr bei 2.9 km (Median bei 2 km). Die vorliegenden Umfrageergebnisse ergeben
demgegeniber eine durchschnittliche Lange eines Arbeitswegs mit dem E-Bike von 8 bis
9 km.*

Die Auswertung nach Wegzeiten zeigt, dass rund ein Drittel der befragten Personen bis
zu 10 min und ein weiteres Drittel zwischen 10 bis 20 Minuten pro Arbeitsweg unterwegs
sind. Bei 16 Prozent der befragten Personen dauert ein Arbeitsweg sogar langer als
30 min.

Ein Vergleich der Auswertung nach der Dauer des Arbeitswegs und der Distanz erlaubt
Rickschlisse auf die durchschnittliche Geschwindigkeit, die mit dem E-Bike erreicht wird.
Gemass dieser groben Schatzung sind E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 20 bis 25 km/h unterwegs.

2 Die Summe aus dem mittleren Wert der Distanzkategorie (grosste Distanzkategorie eine Lange von 21 km)

multipliziert mit deren prozentualem Anteil ergibt eine durchschnittliche Lange von 8.5 km. Die im Mikrozensus

verwendete La2nge der AEBahppsfiermitmettderrlLfggedeine€&s
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Abbildung 3-24: Distanz und Dauer der mit dem E-Bike zuriickgelegten Arbeitswege

Wie lange ist ungeféhr Ihr direkter Weg fur die Hinfahrt zur Arbeit, den Sie mit dem E-Bike zuriicklegen
(in Kilometer)?
Wie lange dauert diese Fahrt zur Arbeit mit dem E-Bike ungefahr (in Minuten)?

Distanz in Kilometern Zeitdauer in Minuten
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Uber 10 bis 20 min

Uber 20 bis 30 min

Uber 30 bis 40 min

mehr als 40 min

N = 441 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Der Vergleich mit dem Mikrozensus zeigt beziiglich der Nutzung des E-Bikes Folgendes:*®

9 Die Verteilung der Wegdistanzen im Arbeitsverkehr nach Distanzsegmenten weist im
Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt wesentliche Unterschiede auf. Der Anteil der
Arbeitswege in den beiden SemdneAtlkear ALDebi § DO s
beim E-Bike mit 33 Prozent respektive 25 Prozent fast doppelt so hoch als im schweizeri-
schen Durchschnitt (mit 16.9 % respektive 14.6 %) . I m Distanzsegment A¢gbe
entspricht der E-Bike Anteil von 32 Prozent annahernd dem schweizerischen Durchschnitt
von 30.4 Prozent.

1 Demgegeniber werden insbesondere Arbeitswege, die weniger lang als 1 km oder langer
als 20 km sind weniger haufig mit dem E-Bike zurlickgelegt.

Dies lasst den Schluss zu, dass sich das E-Bike besonders flr Arbeitswege zwischen 5 km
und 20 km eignen. Sie werden aber auch haufig fir Wege zwischen 1 und 5 km eingesetzt.
In Anbetracht dessen, dass gut 60 Prozent aller Arbeitswege zwischen 1 und 20 km lang
sind, zeigt sich, dass E-Bikes bezogen auf die Weglange ein sehr grosses Potenzial haben.
Es ist aber gleichzeitig klar, dass andere Faktoren wie zum Beispiel die Wetterbedingungen,
die Sicherheit und die Kapazitat der Verkehrswege dieses Potenzial massgeblich schmalern
kénnen. Positiv formuliert, I&sst sich aber sagen, dass bei entsprechendem Abbau solcher
Hemmnisse fir die Nutzung von E-Bikes auf Arbeitswegen noch grosse Potenziale bestehen.

% vgl. Mikrozensus 2010, T.5.2.2, S. 57
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d) Kombination mit anderen Verkehrsmitteln

Der Arbeitsweg kann aus einer oder mehreren Etappen (mehrere hintereinander benutzte
Verkehrsmittel) bestehen. Ein typischer Arbeitsweg (als Abfolge von einzelnen mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegten Etappen) eines Pendlers aus der Agglomeration
in die Stadt kénnte beispielsweise wie folgt aussehen:

1 1. Etappe: Fahrt zum Bahnhof mit dem E-Bike
1 2. Etappe: Fahrt mit dem 6ffentlichen Verkehr in die Stadt

1 3. Etappe: Fussweg vom Bahnhof zum Arbeitsplatz

Die nachfolgende Abbildung zeigt, dass das E-Bike von der grossen Mehrheit der befragten
E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nicht in Kombination mit einem anderen Verkehrsmittel
eingesetzt wird:

1 Uber 90 Prozent der befragten Personen legen den gesamten Arbeitsweg mit dem E-Bike
zuriick.

1 Wird das E-Bike mit anderen Verkehrsmitteln kombiniert, steht dabei klar eine Kombinati-
on mit dem OV im Vordergrund. Kombinationen mit anderen Verkehrsmitteln sind selten.

Abbildung 3-25: Kombination mit anderen Verkehrsmitteln

Nutzen Sie das E-Bike auf dem Weg zur Arbeit nur fur eine Teilstrecke und andere Verkehrsmittel fir
die Ubrige Strecke?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kombination

mit dem offentlichen Verkehr 6%

Kombination
mit anderen Verkehrsmitteln

1%

Keine Kombination
mit anderen Verkehrsmitteln

N = 443 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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e) Weitere Fahrtzwecke

E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer, welche das E-Bike hauptsachlich fur den Arbeitsweg
nutzen, verwenden das E-Bike auch regelméssig fur andere Fahrtzwecke (vgl. Abbildung
3-26).

1 Eine Mehrheit der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzt das E-Bike auch regelmassig
(mind. 1-3 Mal pro Monat) fiir Einkaufsfahrten sowie flir Fahrten zu einer Freizeitbeschaf-
tigung.

1 Von einer starken Minderheit (25 7 50 % der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer) wird das
E-Bike regelmassig als Freizeitbeschaftigung (Fahrradtouren) sowie fir Dienstfahrten im
Rahmen einer geschaftlichen Tatigkeit verwendet.

1 Nur eine Minderheit nutzt das E-Bike regelméassig, um jemanden zu begleiten oder fur den
Weg zu einer Ausbildungsstétte.

Abbildung 3-26: Weitere Fahrtzwecke von E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern mit Hauptfahrt-
zweck Arbeit

Fir welche weiteren Zwecke nutzen Sie wie oft das E-Bike?

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

Dienstfahrt/Geschéftliche Tatigkeit

Ausbildung

Einkauf

Freizeit

Als Freizeitbeschaftigung

Begleitwege
Enie m< 1 x pro Monat 1-3 x pro Monat
m1 x pro Woche u2-3 x pro Woche 4-6 x pro Woche
téaglich

N = 442 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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Vergleicht man die Ergebnisse mit dem Mikrozensus, zeigen sich interessante Parallelen:

1 Die Fahrtzwecke Arbeit, Einkauf und Freizeit, fir die das E-Bike von einer Mehrheit der
befragten Personen eingesetzt wird, entsprechen gleichzeitig auch den haufigsten Fahrt-
zwecken der Schweizer Bev(jlkerung:34

T Rund 23 Prozent der pro Tag und Person zuriickgelegten Wege werden dem Fahrt-
zweck Arbeit zugeordnet.

i Dem Fahrtzweck Einkauf werden rund 22 Prozent der Wege zugeordnet.

T Rund 37 Prozent der pro Tag und Person zuriickgelegten Wege werden dem Fahrt-
zweck Freizeit zugeordnet.
1 Die Fahrtzwecke Arbeit, Einkauf und Freizeit sind gleichzeitig auch diejenigen Fahrtzwe-
cke, die am haufigsten miteinander kombiniert werden %
T Rund 22 Prozent der Ausgange (Abfahrten von zu Hause) sind Kombinationen von
Einkaufs- und Freizeitfahrten

T Ungefahr 16 Prozent der Ausgange sind Kombinationen von Arbeits- und Einkaufsfahr-
ten

T Rund 13 Prozent aller Ausgéange sind eine Kombination des Arbeitswegs mit Fahrten
zu einer Freizeitbeschaftigung.

3 vgl. Mikrozensus, Abbildung T5.1.2, S. 55
* vgl. Mikrozensus, Abbildung G.3.1.3, S. 40
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3.45

Hauptfahrtzweck Geschaftliche Tatigkeit

a) Haufigkeit der Fahrten mit dem E-Bike fur die geschaftliche Tatigkeit

In Abgrenzung zum Arbeitsweg umfasst der Verkehrszweck Ayeschéftliche Téatigkeitfi Fahrten
fur berufliche Erledigungen ausser Haus (z.B. Sitzungen, Kundenbesuch). Die nachfolgende
Darstellung zeigt die Haufigkeit der Nutzung des E-Bikes fur die geschéaftliche Tatigkeit. Da-
bei werden nur E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer berlcksichtigt, die angeben das E-Bike
am haufigsten fur geschéftliche Tatigkeiten zu nutzen. Die Auswertung, dargestellt in Abbil-
dung 3-27, zeigt Folgendes:

1 Nur sehr wenige (N = 30) E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzen ihr E-Bike haupt-
sachlich fur eine geschaftliche Tatigkeit. Von diesen wenigen Personen nutzen die meis-
ten (40 %) das E-Bike zwei bis drei Mal pro Woche fiir eine geschéftliche Tatigkeit.

1 Rund ein Drittel der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer, die das E-Bike hauptsachlich fur
geschéftliche Tatigkeiten nutzen, verwenden das E-Bike haufiger (zwischen vier und sie-
ben Mal pro Woche).

Abbildung 3-27: Haufigkeit der Fahrten fur geschéftliche Tatigkeiten

Wie oft nutzen Sie das E-Bike fir diesen obengenannten Zweck (diesen Hauptzweck) bei guten Wet-
terbedingungen?

lo

0o|e \Q°|° ,LQ°|° ,5()°|° b‘g“l" 6Q°|° 6@‘0 ,\Q“k’ %g°l° 90010 '\000

<1 x pro Monat

1-3 x pro Monat

1 x pro Woche

2-3 x pro Woche

4-7 x pro Woche

N = 30 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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b) Fur geschéftliche Tatigkeiten mit dem E-Bike zuriickgelegte Distanzen pro Woche

Die nachfolgende Abbildung zeigt die zuriickgelegten Distanzen pro Woche von E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzern, die fAgesthykeitehd a?rs Haupt zwe c k
haben:

1 Je rund ein Drittel legen mehr als 10 km pro Woche mit dem E-Bike fiir geschéftliche Ta-
tigkeiten zuriick.

1 Rund ein Funftel legen zwischen 5 und 10 km pro Woche fur geschéftliche Tétigkeiten
zuruck.

1 Nur bei einer Minderheit (13 %) liegen die zurlickgelegten Distanzen unter 5 km pro Wo-
che.

Der Vergleich mit dem Mikrozensus zeigt grundsatzlich tbereinstimmende Ergebnisse. So
werden die Verkehrsmittel des Langsamverkehrs von der erwerbstatigen Bevdlkerung fir
Fahrten im Rahmen der geschéftlichen Tatigkeiten eher flr kurze Distanzen verwendet.*

Abbildung 3-28: Mit dem E-Bike flir geschéftliche Tatigkeiten zuriickgelegte Distanzen pro
Wochen

Wie lange ist die Distanz ungeféahr (in Kilometer), welche Sie wéahrend der Arbeitszeit im Durchschnitt
pro Woche bei gutem Wetter mit dem E-Bike zurticklegen (ohne Hin- und Rickfahrt zur Arbeit)?

Q“l o ,\Q°|° (L()olo beOlO b(00|0 600l0 60°l0 100]0 %0010 gQ°|° '\00‘3‘0

bis 5km

Uiber 5 bis 10km

Gber 10 bis 20km

Gber 20 bis 30km

mehr als 30km

N = 30 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

% vgl. Mikrozensus 2010, S. 67
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3.4.6

c) Weitere Fahrtzwecke

Die Abbildung 3-29 zeigt fuir welche weiteren Fahrtzwecke das E-Bike von Personen genutzt
wird, die es hauptsachlich fur geschéaftliche Tatigkeiten verwenden. Das Ergebnis der Aus-
wertung lasst sich wie folgt zusammenfassen:

1 Eine Gberwiegende Mehrheit (73 %) an Personen, die das E-Bike fiir geschaftliche Tatig-
keiten nutzt, nutzt es auch regelmassig (mehr als 1x pro Monat) fir den Arbeitsweg.

1 Daneben zeigen sich grundséatzlich die gleichen Nutzungsmuster wie beim Hauptfahrt-
zweck Arbeit: Ein grosser Teil setzt das E-Bike auch regelmassig fur die Fahrtzwecke
Einkauf, Freizeit sowie Freizeitbeschaftigung (Fahrradtouren) ein.

Abbildung 3-29: Weitere Fahrtzwecke von E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern mit Hauptfahrt-
zweck geschéftliche Tatigkeit/Dienstfahrt

Fir welche weiteren Zwecke nutzen Sie wie oft das E-Bike?
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

|
Arbeit 10% 3%

Ausbildung

Einkauf

Freizeit

Als Freizeitbeschéftigung

Begleitwege

Hnie m< 1 x pro Monat 1-3 x pro Monat
m1 x pro Woche m 2-3 x pro Woche 4-6 x pro Woche

taglich

N = 30 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

Hauptfahrtzweck: Einkauf

a) Haufigkeit der mit dem E-Bike zuriickgelegten Einkaufsfahrten

151 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer geben an, dass sie das E-Bike am haufigsten fir
Einkaufsfahrten nutzen (neben normalen Eink&ufen werden darunter auch weitere Besor-
gungen und Inanspruchnahme von Dienstleistungen, z.B. Arztbesuch, subsummiert). Die
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untenstehende Abbildung zeigt, wie haufig diese Gruppe von E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzern das E-Bike fur Eink&ufe benutzt:

1 Uber 80 Prozent nutzen das E-Bike mindestens zwei bis drei Mal pro Woche fiir Einkaufs-
fahrten.

1 Die ubrigen knapp 20 Prozent nutzen das E-Bike einmal pro Woche oder weniger haufig,
um Eink&ufe zu erledigen.

Die Haufigkeit der Anzahl Fahrten pro Woche zeigt, dass die betrachtete Gruppe von E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzern das E-Bike regelmassig zur Erledigung der Eink&ufe nutzt.

Die Auswertung der Haufigkeit der Fahrtzwecke in Abschnitt 3.4.2 (S. 73) zeigt, dass ver-
gleichsweise wenige Personen das E-Bike hauptsachlich fiir Einkaufsfahrten einsetzen. Bei
der Interpretation dieses Ergebnisses muss berlicksichtigt werden, dass Einkaufsfahrten
seltener stattfinden als der Arbeitsweg. Dies bestétigt auch der Mikrozensus. Wéahrend im
Schnitt 1.7 Arbeitswege pro Tag mit dem E-Bike zurlickgelegt werden, werden im Schnitt nur
rund 0.8 Einkaufwege pro Tag zuriickgelegt.®

Abbildung 3-30 H&aufigkeit der Nutzung des E-Bikes fur Einkaufsfahrten

Wie oft nutzen Sie das E-Bike fiir diesen obengenannten Zweck (diesen Hauptzweck) bei guten Wet-
terbedingungen?

{500|o b(golo 6Q°l° 60°l° 100‘0 %Qolo ggolo '\000‘0

Olo

gl '\Qolo 20

< 1 x pro Monat

1-3 x pro Monat

1 x pro Woche

2-3 x pro Woche

4-7 x pro Woche

N = 151 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

%" vgl. Mikrozensus, S. 56 und 63.
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b) Mit dem E-Bike zuriickgelegte Distanzen fur Einkaufsfahrten

Die Abbildung 3-31 zeigt fur die Gruppe von E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern mit Haupt-
zwe c k A Hliekchschiniitich pro Woche firr Einkaufsfahrten zuriickgelegten Distan-
zen. Bei der Interpretation der Ergebnisse gilt es zu beachten, dass die Erhebung einer
durchschnittlichen Distanz fir Einkaufsfahrten mit Schwierigkeiten verbunden ist. Oft wird der
Einkauf kombiniert mit dem Weg zur Arbeit oder zu einer Freizeitbesché’;iftigung.38 Die Aus-
wertung zeigt dazu Folgendes:

der gef ahrenen

Aicber 10

rund ein Viertel
km bis 10

T Je

Aiber 5 kmfA und km bis

1 Woéchentliche Distanzen tGber 20 km oder sogar tUber 30 km sind dagegen seltener zu
konstatieren.

Die basierend auf dem Mikrozensus berechnete durchschnittlich pro Woche fiir Einkaufsfahr-
ten zuriickgelegte Distanz betragt knapp 30 km. Die durchschnittlich pro Woche mit dem E-
Bike fiir diesen Zweck zuriickgelegte Distanz ist gemass dieser Erhebung tiefer. Dies besta-
tigt das Ergebnis, dass Verkehrsmittel des Langsamverkehrs auch bei Einkaufsfahrten eher
fur kiirzere Distanzen gewahlt werden.

Abbildung 3-31: Fir Einkaufsfahrten zuriickgelegte Distanzen pro Woche

Wie lange ist ungeféhr die Distanz, welche Sie mit dem E-Bike pro Woche im Durchschnitt bei gutem
Wetter zuriicklegen, um Ihre Eink&aufe zu erledigen (in Kilometer)?

lo

erD lo D(QO | o 600l 0 60() ‘o 100‘ o %00 lg ggo | o ’\000

oS

gl aSk

bis 5km

Uiber 5 bis 10km

Gber 10 bis 20km

Gber 20 bis 30km

mehr als 30km

N= 151 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

% Gemass Mikrozensus sind rund 22.2% respektive 15.7% der Ausgénge (Wege, die von zu Hause beginnen) eine

Kombination von Einkaufs- und Freizeitwegen respektive von Einkaufs- und Arbeitswegen. Vgl. Mikrozensus, S.
40.
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c) Weitere Fahrtzwecke

Die Abbildung 3-32 macht eine klare Aussage fiir welche weiteren Zwecke E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer mi t Haupt zwe dak E-Bike zusdizhch éirfsetzen. Die
Uberwiegende Mehrheit dieser Gruppe setzt das E-Bike regelmassig auch fir Freizeit sowie
als Freizeitbeschaftigung ein. Fir die Ubrigen Fahrtzwecke wird das E-Bike nur von einer
Minderheit der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer mit Hauptfahrtzweck Ainkauffigenutzt.

Abbildung 3-32: Weitere Fahrtzwecke von E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer mit Hauptfahrt-
zweck Einkauf

Fir welche weiteren Zwecke nutzen Sie wie oft das E-Bike?

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

Arbeit
- (| /| |
Dienstfahrt/Geschaftliche Tatigkeit 87%
- ! ' | | | |
Ausbildung 87% :
Freizeit

Als Freizeitbeschaftigung

Begleitwege

Hnie m< 1 x pro Monat 1-3 x pro Monat
m 1 x pro Woche m 2-3 x pro Woche 4-6 x pro Woche

taglich

N = 151 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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3.4.7

Hauptfahrtzweck: Freizeit

a) Haufigkeit der mit dem E-Bike zuriickgelegten Fahrten, um einer Freizeitbeschafti-
gung nachzugehen

88 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer geben an, dass sie das E-Bike am haufigsten nutzen,
um einer Freizeitbeschéaftigung nachzugehen. Es handelt sich dabei zum Beispiel um Fahrten
Zu einem Sportplatz, ins Fitnesscenter, zu einem Vereinslokal, fir den Besuch von Verwand-
ten, Freunden oder Gastronomiebetrieben.

Die Auswertung in Abbildung 3-33 zeigt, wie haufig diese Gruppe von E-Bike-Besitzerinnen
und -Besitzern das E-Bike fir solche Fahrten benutzt:

1 Die Mehrheit setzt das E-Bike rund zwei bis drei Mal pro Woche ein, um einer Freizeitbe-
schéftigung nachzugehen.

1 Rund ein Finftel nutzt das E-Bike sogar vier bis sieben Mal pro Woche.

1 Rund ein Drittel nutzt das E-Bike dagegen nur einmal pro Woche oder noch seltener.

Bei der Haufigkeit der Fahrten zu einer Freizeitbeschéaftigung zeigt sich in der Gréssenord-
nung ein &hnliches Bild wie bei den Einkaufsfahrten. Ein Vergleich mit dem Mikrozensus ist
nicht moglich, weil im Mikrozensus Fahrten zu Freizeitaktivititen sowie Fahrten als Freizeit-
aktivitat (z.B. fur eine Fahrradtour) zusammengefasst werden.

Abbildung 3-33: Haufigkeit der Fahrten mit dem E-Bike, um einer Freizeitbeschéaftigung nach-

zugehen

Wie oft nutzen Sie das E-Bike fiir diesen obengenannten Zweck (diesen Hauptzweck) bei guten Wet-
terbedingungen?

b(Qolo 6Q°l° 60°l° 100‘0 %Qolo ggolo ,\QQO‘Q

Q°|° ,\Q"l" ,LQ°|° ,5Q°|°

< 1 x pro Monat

1-3 x pro Monat

1 x pro Woche

2-3 x pro Woche

4-7 x pro Woche

N = 88 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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b) Zuriickgelegte Distanzen pro Woche

Die Abbildung 3-34 zeigt die durchschnittlich pro Woche zuriickgelegten Distanzen, um einer
Freizeitbeschaftigung nachzugehen:

1 40 Prozent fahren zwischen 5 und 20 km pro Woche, um einer Freizeitbeschéaftigung
nachzugehen.

1 8 Prozent der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer fahren weniger weit.

1 Die Ubrigen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer fahren mehr als 20 km pro Woche, um
einer Freizeitbeschaftigung nachzugehen.

Abbildung 3-34: Mit dem E-Bike zuriickgelegte Distanzen, um einer Freizeitbeschéaftigung
nachzugehen

Wie lange ist ungeféhr die Distanz, welche Sie mit dem E-Bike pro Woche im Durchschnitt bei gutem
Wetter zurticklegen, um zum Ort |hrer Freizeitbeschéaftigungen zu gelangen (in Kilometer)?

00]0 ,\Q"l" ,Lg°|° '500‘0 D‘Q"l" 6Q°|° 6Q°|° ,‘Q“l" %Q°|° gg"“’ ,\ggolo

bis 5km

Uber 5 bis 10km

Uber 10 bis 20km

Uber 20 bis 30km

mehr als 30km

N =88 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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c) Weitere Fahrtzwecke

Die Auswertung der weiteren Fahrtzwecke der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer mit Haupt-
fahrtzweck Freizeit (vgl. Abbildung 3-35) zeigt ein sehr &hnliches Bild wie bei Personen mit
Hauptfahrtzweck Einkauf (vgl. Abschnitt 3.4.6c), S. 88): Eine Mehrheit der befragten Perso-
nen nutzt das E-Bike regelmassig zum Einkaufen sowie als Freizeitbeschaftigung. Die Ubri-
gen Fahrtzwecke sind eher selten.

Abbildung 3-35: Weitere Fahrtzwecke von E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern mit Hauptfahrt-
zweck Freizeit

Fir welche weiteren Zwecke nutzen Sie wie oft das E-Bike?
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

| |
Arbeit 9% &)

Dienstfahrt/Geschéftliche Tatigkeit

Ausbildung

Einkauf

Als Freizeitbeschéaftigung

Begleitwege

H nie m<1x pro Monat 1-3 x pro Monat
m 1 x pro Woche u 2-3 x pro Woche 4-6 x pro Woche

taglich

N = 88 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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3.4.8

Hauptfahrtzweck: Als Freizeitbeschaftigung (Fahrradtouren)

a) Haufigkeit der Fahrten

Fur 384 der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ist die Fahrradtour der Hauptzweck
der E-Bike-Nutzung. Die Nutzung des E-Bikes fiir Fahrradtouren ist damit der am zweith&u-
figsten genannte Hauptzweck. Die Abbildung 3-36 zeigt, mit welcher Haufigkeit diese Gruppe
Fahrradtouren bei guten Wetterbedingungen mit dem E-Bike unternimmt:

il

Die knappe Mehrheit (42 %) nutzt das E-Bike zwei bis drei Mal pro Woche, um eine Fahr-
radtour zu unternehmen.

Rund ein Finftel unternimmt dagegen 6fters Fahrradtouren. 9 Prozent nutzen bei sché-
nem Wetter das E-Bike sogar taglich fir Fahrradtouren, wobei es sich v.a. um (sportliche)
Rentner handelt.

Etwa 38 Prozent unternehmen Fahrradtouren einmal pro Woche oder seltener.

Abbildung 3-36: Haufigkeit der Nutzung des E-Bikes fur Fahrradtouren

Wie oft nutzen Sie das E-Bike fir diesen obengenannten Zweck (diesen Hauptzweck) bei guten Wet-
terbedingungen?
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< 1 x pro Monat

1-3 x pro Monat

1 x pro Woche

2-3 x pro Woche

4-6 x pro Woche

taglich

N = 384 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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b) Zuriickgelegte Distanzen pro Fahrradtour

Die wahrend einer Fahrradtour zurtickgelegten Distanzen unterscheiden sich sehr stark:
1 Etwas mehr als 50 Prozent legt pro Fahrradtour zwischen 25 und 50 km zurtick.
1 Bei knapp einem Viertel liegt die durchschnittliche Distanz einer Fahrradtour unter 25 km.

1 Ebenfalls rund 25 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer unternehmen ausgiebi-
gere Fahrradtouren und legen zwischen 50 und 100 km und zum Teil (2 %) sogar uUber
100 km zurtick.

Die Distanzen uber 50 km tbersteigen i.d.R. die Reichweite eines E-Bikes. In einem Test des
Kassensturzes wurden fir die getesteten E-Bikes Reichweiten zwischen 24 und 74 km be-
rechnet.* Es ist daher davon auszugehen, dass Personen, die gréssere Distanzen zurtickle-
gen, zur Verfligung gestellte Ladestationen nutzen oder einen zweiten Akku auf Radtouren
mitnehmen.

Abbildung 3-37: Mit dem E-Bike auf Fahrradtouren zuriickgelegte Distanzen

Wie lange ist ungeféhr die Distanz, welche Sie durchschnittlich zuriicklegen, wenn Sie eine
Fahrradtour mit dem E-Bike unternehmen (in Kilometer)?

Q°l o ,\Q"l“ ‘),00]0 ?)Qolc D(qu 6Q°l° 600[9 1(.)0]0 %Q°l° ngh ,\Q()“l‘)

bis 25km

Uber 25 bis 50km

Uber 50 bis 75km

Uber 75 bis 100km

mehr als 100km

N = 384 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

% Kassensturz (2014), Langsame E-Bikes im Test

http://www.srf.ch/konsum/content/download/4426618/63191118/version/5/file/eBikeTestTabelle. pdf
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c) Weitere Fahrtzwecke

Bei E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern mit Hauptfahrtzweck A a IFizeitbeschaftigungfi
zeigt sich wiederum das gleiche Muster wie bei den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern, die
als Hauptfahrtzwecke Ainkauffiund Areizeitiiangeben. Das E-Bike wird von einer liberwie-
genden Mehrheit zusétzlich fiir die Fahrtzwecke Ainkauffiund Areizeitfi eingesetzt. Fur die
Ubrigen weiteren Fahrtzwecke wird das E-Bike nur von einer Minderheit der befragten Perso-
nen genutzt.

Abbildung 3-38: Weitere Fahrtzwecke von E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern mit Hauptfahrt-
zweck Freizeitbeschéftigung

Fir welche weiteren Zwecke nutzen Sie wie oft das E-Bike?

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

Arbeit

Dienstfahrt/Geschéftliche Tatigkeit

Ausbildung

Einkauf

Freizeit

Begleitwege

mnie =< 1x pro Monat 1-3 x pro Monat
m 1 x pro Woche u 2-3 x pro Woche 4-6 x pro Woche

taglich

N = 384 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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3.4.9

Nutzung des E-Bikes bei schlechtem Wetter und im Winter

In den vorangehenden Abschnitten ist die E-Bike-Nutzung bei guten Wetterbedingungen

dargestellt worden. Die nachfolgende Abbildung zeigt, wie sich die Nutzung bei schlechteren
Wetterbedingungen verandert:

il

Gut 60 Prozent aller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzen das E-Bike bei schlech-
tem Wetter seltener. 14 Prozent nutzen das E-Bike sogar tGberhaupt nicht mehr.

Rund ein Viertel lasst sich von schlechtem Wetter dagegen nicht beeinflussen und nutzt
das E-Bike etwa gleich oft. Eine kleine Minderheit nutzt das E-Bike bei schlechtem Wetter
sogar ofters.

Auch im Winter wird, das E-Bike deutlich weniger genutzt:

f
f
f

28 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzen das E-Bike im Winter gar nicht.
Etwas mehr als die Halfte nutzt das E-Bike seltener.

Nur 17 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer lassen sich auch durch den Winter
nicht von der Nutzung des E-Bikes abhalten. Sie nutzen das E-Bike unverandert haufig.

Abbildung 3-39: Nutzung bei schlechtem Wetter und im Winter

Unabhangig vom einzelnen Fahrtzweck: Nutzen Sie im Friihling, Sommer oder Herbst das E-Bike bei
schlechtem Wetter anders als bei gutem Wetter?

Unabhéngig vom einzelnen Fahrtzweck: Nutzen Sie das E-Bike im Winter anders als zu den Ubrigen
Jahreszeiten?

N

0°| o ,\Q"l“ ’)S)olo ,bg°|° b‘golg 600‘0 600[9 100‘(; %()°l° QQO‘O '\Qgﬂo

schlechtes
Wetter

Winter

mnie  myviel seltener seltener  metwa gleich oft = ¢fters viel ofters

= 1BE5Bik&-Besitzerinnen und -Besitzer
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Wird die Nutzung bei schlechtem Wetter und im Winter differenziert nach den Hauptfahrt-
zwecken Adrbeitfiund Aals Freizeitbeschéftigungfi zeigen sich klare Unterschiede (vgl. Abbil-
dung 3-40):

1 Ein wesentlich grosserer Anteil Personen, die hauptséachlich den Arbeitsweg mit dem E-
Bike zuricklegt, nutzt das E-Bike auch bei schlechten Wetterbindungen oder im Winter
unverandert.

1 Entsprechend ist der Anteil der Personen, die das E-Bike bei schlechten Wetterbedingun-
gen nie nutzen, bei Personen, die das E-Bike hauptsachlich in der Freizeit nutzen, we-
sentlich hoher.

Dieses Ergebnis ist plausibel: Im Gegensatz zu Arbeitswegen kénnen Radtouren jederzeit
abgesagt oder verschoben werden. Entsprechend ist die Abhéangigkeit von den Wetterbedin-
gungen bei Radtouren viel grésser als bei Arbeitswegen.

Abbildung 3-40: Nutzung bei schlechtem Wetter und im Winter differenziert nach Hauptfahrt-
zweck Arbeit und als Freizeitbeschéftigung

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

I I
%
schlechtes %
0, 0,
s (Y w
Winter 20%

Arbeit

Als Freizeit-
beschaftigung

mnie  mviel seltener seltener  metwa gleich oft  m6fters viel ofters

Aufgrund der unterschiedlichen Haufigkeit der einzelnen Fahrtzwecke resultieren unterschiedlich N: Arbeit: N = 442
E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer; Freizeitbeschaftigung: N = 384.
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3.5

3.51

Hindernisse bei der Nutzung der E-Bikes

Hindernisse bei der Nutzung des E-Bikes im Allgemeinen

In der Abbildung 3-41 sind verschiedene Hindernisse dargestellt, welche eine starker Nut-
zung des E-Bikes im Wege stehen. Die Auswertung zeigt, dass die grossten Hindernisse

9 fehlende Strassenverkehrssicherheit,
1 mangelnde Reichweite des E-Bikes sowie
1 die Abwesenheit von grossen Steigungen, die bewaltigt werden miissen,

sind.

Daruber hinaus werden von mehr als einem Viertel der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzer folgende Aspekte als Hindernisse wahrgenommen:

1 die fehlende Diebstahlsicherheit,
9 das zu hohe Gewicht des E-Bikes sowie

9 die zu grosse Distanz zum Arbeitsort.

Die Ubrigen Faktoren werden von einer Mehrheit der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nicht
als Hindernis wahrgenommen.

Im Fragebogen wurde die Mdglichkeit geboten, weitere Hindernisse anzugeben. Die Mehrheit
der Personen, die Angaben dazu gemacht haben, haben das Thema Verkehrssicherheit pra-
zisiert mit Angaben wie keine Velowege, Baustellen, zu viel Verkehr etc. Weiter wurden als
Hindernisse das schlechte Wetter, der schlechte Strassenzustand sowie zu geringe Akkuleis-
tungen angegeben.
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Abbildung 3-41: Hindernisse bei der Nutzung von E-Bikes

Geben Sie bitte an, inwieweit Sie den folgenden Aussagen zustimmen. Ich wiirde das E-Bike (noch)
°fter nut z@mmerkunge Aussagen wurden fiir die Abbildung verkirzt dargestellt)

Hohere Strassenverkehrssicherheit

Grossere Reichweite des E-Bikes

Bewaltigung von grésseren Steigungen

Hohere Diebstahlsicherheit

Geringeres Gewicht des E-Bikes

Kleinere Distanz zum Arbeitsort

Hohere Kosten fir die Nutzung der anderen
Verkehrsmittel

Auflademéglichkeit am Arbeitsplatz

Grossere Distanz zum Arbeitsort

Duschmadglichkeit am Arbeitsplatz

Kostenlose Anhangerleihe

Grossere Selbstsicherheit beim Fahren

Hoheres Prestige der E-Bike-Nutzung

N = 1471 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

00‘0 ,\Q"l“ ,LQ°|° ‘500‘0 D(QD‘O 6@"0 6Q°|° ,‘Q"‘“ %Q°|° gg"‘“ \QQC

m stimme Uberhaupt nicht zu = stimme eher nicht zu

weder noch = stimme eher zu

m stimme voll zu
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3.5.2

Unterschiede beziglich der Hindernisse bei der Nutzung nach sozio6konomischen
Variablen

Werden die Hindernisse bei der Nutzung des E-Bikes auf Unterschiede beziglich der sozio-
Okonomischen Variablen ausgewertet, zeigen sich abhangig vom rdumlichen Umfeld und des
Geschlechts Unterschiede bei der Wahrnehmung Verkehrssicherheit als Hindernis. Diese
sind in der nachfolgenden Abbildung 3-42 und Abbildung 3-43 dargestellt. Die Ergebnisse
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1 In den Stadtzentren wird die Verkehrssicherheit als grosseres Hindernis wahrgenommen
als in den Dorfern und Streusiedlungen.

1 Frauen bewerten die Strassenverkehrssicherheit als wichtigeres Hindernis bei der Nut-
zung des E-Bikes als Manner.

Die Auswertungen nach den ubrigen soziodkonomischen Variablen (wie z.B. das Alter) zei-
gen keine massgeblichen Unterschiede.

Abbildung 3-42: Strassenverkehrssicherheit als Hindernis nach raumlichem Umfeld

el ,.LQ°|° D(Q°|° 6Q°l° %Q"l“ ,\QQO‘

[ [ [
8% 13% 29%

10% 13% 27%

8% 10% 36%

14% 17%

14%  14%
I I

Wohngebiet im Stadtzentrum

Wohngebiet in der Nahe oder
angrenzend zum Stadtzentrum

Wohngebiet am Stadtrand /
Agglomeration

Wohngebiet in einem Dorf

Streusiedlung

m stimme Uberhaupt nicht zu = stimme eher nicht zu
weder noch stimme eher zu
m stimme voll zu

N = 1EBIik&-Resitzerinnen und -Besitzer
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Abbildung 3-43: Strassenverkehrssicherheit als Hindernis nach Geschlecht

o ,.Lg°|° b‘g°|° 6Q°|° (bg°|° ,\()001

Frau 19% 13%

Mann 15%
m stimme Uberhaupt nicht zu = stimme eher nicht zu
weder noch = stimme eher zu
m stimme voll zu
N = 1E5Bik&-Besitzerinnen und -Besitzer

100



3. E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ECOPLAN & IMU

3.6

3.6.1

Veranderung der Nutzung anderer Verkehrsmittel durch den Besitz
eines E-Bikes

Nutzungsveranderung unabhéngig vom Fahrtzweck

Wenn Zugang zu einem neuen Verkehrsmittel besteht, verandert sich i.d.R. das Mobilitats-
verhalten von Personen. Die Abbildung 3-44 zeigt diese Veranderungen in der Verkehrsmit-
telwahl als Folge der E-Bike-Nutzung. Die Erkenntnisse lassen sich wie folgt zusammenfas-

sen:

il

Die grossten Verlagerungsbewegungen zum E-Bike gibt es ausgehend von den motori-
sierten Zweirddern. Rund drei Viertel der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer, die ein
Kleinmotorrad oder ein Mofa besitzen, nutzen dieses seltener als vor dem Kauf des E-
Bikes. Offenbar stellt das E-Bike eine valable Alternative zu Kleinmotorréader und Mofas
dar. Bei Motorradern ist der Anteil der Personen, welche das Motorrad weniger nutzen et-
was geringer. Er liegt aber immer noch bei 64 Prozent.

Neben den motorisierten Zweirddern sind auch die Veranderungen bei der Nutzung der
Aormalenfi Fahrrader gross. Rund drei Viertel aller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
nutzt d a swormalefiFahrrad seltener.

Beim Auto ist der Verlagerungseffekt ebenfalls hoch: Rund 60% der E-Bike-Besitzerinnen
und -Besitzer, die Zugang zu einem Auto haben, nutzen dieses seit dem Kauf des E-Bikes
mindestens seltener. Da E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer rund viermal haufiger ein Au-
to besitzen als ein Motorrad oder ein Kleinmotorrad oder Mofa ist in absoluten Gréssen
der Verlagerungseffekt vom Auto auf das E-Bike am grossten.

Die Nutzung des OV sowie die zu Fuss zuriickgelegten Wege haben sich durch den Kauf
des E-Bikes bei der Mehrheit der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer weniger stark veran-
dert. Nur ein gutes Drittel aller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzt den OV seltener
respektive geht seltener zu Fuss als vor dem E-Bike Kauf.

Eine Minderheit aller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer geht haufiger zu Fuss und nutzt
das Aormalefi Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehr haufiger. Einige wenige E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer nutzen auch das Mofa/Motorfahrrad haufiger.

Auch wenn eine Auswertung nach Anzahl Kilometern nicht vorliegt (vgl. dazu Kapitel 5), zei-

gen die Ergebnisse doch, dass die Nutzung des E-Bikes:

1

zu einer wesentlichen Reduktion der mit Autos und motorisierten Zweiradern zuriickgeleg-
ten Kilometern gefihrt hat.

zu einer Verringerung der mit dem OV zuriickgelegten Kilometern gefiihrt hat.

zu einer Verringerung der mit einem Aormalenfi Fahrrad zuriickgelegten Kilometern ge-
fuhrt hat.
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Abbildung 3-44: Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl als Folge der E-Bike-Nutzung

gl oS xS P oS AP

Auto

Motorrad
Kleinmotorrad
Mofa/Motorfahrrad 8%
Normales Velo

zu Fuss 61%

Offentlicher Verkehr 55%

mviel seltener seltener etwa gleich oft ofters mviel ofters

Aufgrund der unterschiedlichen Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel resultieren unterschiedlich N fur die einzelnen
Ver kehr smi tt el E-BiRetBesizerinnén und -Besitze; 3lotorrad: N = 209; Kleinmotorrad: N = 40;
Mof a/ Mot orfahrrad: N = 39; Normales Velo: N = 828; °ffentlich

3.6.2 Nutzungsverdnderung fur die Hauptfahrtzwecke

Nachfolgend werden die Nutzungsverdnderungen der beiden am héaufigsten genannten
Hauptfahrzwecke AArbeitswegfivedieftdnalfsieit.s Fr ei zeit bes

a) Arbeitsweg

Werden nur die Nutzungsverdnderungen von Personen betrachtet, die das E-Bike haupt-

sachlich fur den Arbeitsweg nutzen, ergeben sich folgende Erkenntnisse (vgl. Abbildung

3-45):

f Am héaufigsten wurde der Arbeitsweg vor dem E-Bike Kauf mit Auto, Motorrad, dem Aor-
malenfiFahrrad und dem o6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt.

1 Betrachtet man nur die tatsachlich genutzten Verkehrsmittel, zeigt sich,

i dass Autos, A n o r mRahréder, Kleinmotorrader, Motorrader und Mofas von einer
Uberwiegenden Mehrheit (von mindestens drei Viertel aller E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzer bezogen auf die Personen, die das Verkehrsmittel auch tatséchlich nutzen)
seltener genutzt werden.

i dass die Nutzung des OV vergleichsweise weniger stark verringert wurde. Dennoch
geben rund 64 Prozent (bezogen auf die Personen, die den OV auch tatsachlich fiir
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diesen Zweck nutzen) der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer an, den OV seltener fiir
den Arbeitsweg zu nutzen.

i dass nur knapp 50 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer seltener zu Fuss
auf dem Arbeitsweg unterwegs sind.

Abbildung 3-45: Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl fir den Arbeitsweg als Folge der E-
Bike-Nutzung

Wie hat sich lhre Nutzung von anderen lhnen zuganglichen Verkehrsmitteln fir den Weg zur
Arbeit veréndert, seitdem Sie ein E-Bike besitzen?

Sl ,LQ°|° D‘Q°|° q)g"l" %Q°|° ,\Q()ol

Auto 12% 1

Motorrad

Kleinmotorrad

Mofa/Motorfahrrad

Normales Velo

zu Fuss

Offentlicher Verkehr

mviel seltener u seltener
etwa gleich oft u ofters
myiel ofters = fir diesen Zweck nie genutzt

Aufgrund der unterschiedlichen Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel resultieren unterschiedlich N fir die einzelnen
Verkehrsmittel: Auto: N = 407 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer; Motorrad: N = 95; Kleinmotorrad: N = 16; Mo-
fa/Motorfahrrad: N = 10; Normales Velo: N = 342; &ffentlicher Verkehr: N = 407.
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b) Als eigene Freizeitbeschaftigung

Die Abbildung 3-46 zeigt die Veranderung der Nutzung des AormalenfiFahrrads fiir Fahrrad-
touren. Die Abbildung zeigt ein deutliches Bild:

1 Rund 50 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzt das Aormalefi Fahrrad
seltener als vor dem E-Bike Kauf.

f Eine kleine Minderheit von rund 10 Prozent hat die Nutzung des Aormalenfi Fahrrades
nicht verandert oder nutzt dieses sogar noch ofters.

1 Ein gutes Drittel der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer hat das Aormalefi Fahrrad vor
dem Kauf des E-Bikes nicht fir Fahrradtouren genutzt.

Dieses Ergebnis lasst sich wie folgt interpretieren: Wahrend rund 50 Prozent der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer tendenziell eher das Awormalefi Fahrrad fiir Radtouren ersetzt
haben, handelt es sich bei einem guten Drittel der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer um
Personen, die dank dem E-Bike neu Fahrradtouren unternehmen.

Abbildung 3-46: Veranderung der Nutzung des Anormalenfi Fahrrads fiir Fahrradtouren

Wie hat sich seit dem Kauf des E-Bikes lhre Nutzung des AormalenfiFahrrads fiir Fahrradtouren ver-
andert?

Qo\o ,L()°|° b‘g"l“ 600‘0 %g°|° ,\QQ°

viel seltener

seltener

etwa gleich oft

ofters

viel ofters

fur diesen Zweck nie genutzt

N = 374 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
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4.1

Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihef

Unt er d e rE-Bke-Migigirasleideiiwerden diejenigen Personen verstanden, die min-
destens schon einmal ein E-Bike eines Mietangebots genutzt oder privat eine E-Bike ausge-
liehen haben.

Sozio6konomisches Profil der Gruppe E-Bike-Miete/Ausleihe

Die Gruppe ZE-Bike-Miete/Ausleihefiist mit einem Altersdurchschnitt von 48 Jahren bei den
Frauen und 49 Jahren bei den Mannern é&lter als der Durchschnitt der Schweizer Bevilke-
rung (F: 42 Jahre, M: 40 .Jahre)40 und junger als die Gruppe der E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzer (F: 53 Jahre, M: 54 Jahre). In Abbildung 4-1 wird das Alter der Gruppe A-Bike-
Miete/Ausleihefidifferenziert nach Geschlecht aufgezeigt:

91 Ein grosser Teil der Personen in dieser Gruppe ist zwischen 45 und 64 Jahren alt (F:
23 %; M: 28 %).

9 Einige Personen d e r Gr B-Bike-MietdlAusleihefi sind zudem zwischen 25 und 44
Jahren (F: 14 %; M: 23 %) und 65 und 79 Jahren (F: 2 %, M: 8 %) alt.

1 Es gibt nur sehr wenige Personen in dieser Gruppe, die unter 25 Jahre alt sind.

Abbildung 4-1:  Alter der Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihefi nach Geschlecht

Olg

WSl (Slo ol (Pl Sl ol ol a®

Olo

()°|° \00‘0 N

6 -17 Jahre (JG 19977 2008)
181 24 Jahre
257 44 Jahre
4571 64 Jahre 28%

651 79 Jahre

> 80 Jahre

= Frau Mann

N = 481 Personen der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi

“° Quelle: BFS (ohne Datum), Sténdige Wohnbevélkerung nach Alter, Geschlecht und Staatsangehérigkeitska-
tegorie, am 31.12.2012
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4.1.1

Der Frauenanteil ist bei den Personen, die bereits ein E-Bike gemietet oder genutzt haben,
mit 40.9 Prozent geringer als bei den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern (46 %) und um
einiges geringer als in der Schweizer Bevolkerung (51 %)41. Daraus folgt, dass vergleichs-
weise etwas mehr Ménner als Frauen ein E-Bike mieten oder ausleihen.

Erwerb und Einkommen der Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihefi

Abbildung 4-2 zeigt die Ausbildung, die Art der Erwerbstétigkeit sowie das Erwerbseinkom-
men der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefiauf.

f Ausbildung: Das Bildungsniveau der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefiist etwas hoher als
der schweizerische Durchschnitt*’. 38 Prozent der Personen in dieser Gruppe haben als
letzte Ausbildung eine Berufslehre abgeschlossen. Beinahe ein Drittel der befragten Per-
sonen weisen als letzte Ausbildung eine héhere Berufshildung (z.B. Eidgendssisches Dip-
lom, hohere Fachschule) respektive 24 Prozent einen Hochschulabschluss (Uni/FH/PH)
vor. Nur wenige Personen in dieser Gruppe haben als letzte Ausbildung eine Berufsmatu-
ritat/Maturitat (9 %) respektive die obligatorischen Schule abgeschlossen (2 %). Die Ver-
teilung der Personen in dieser Gruppe ist beinahe identisch mit der Verteilung der Gruppe
der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nach Ausbildung.

1 Erwerbstatigkeit: Der Grossteil der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi ist arbeitstatig: 50
Prozent der Personen in dieser Gruppe arbeiten Vollzeit und 29 Prozent arbeiten Teilzeit.
Rentnerinnen und Rentner machen 14 Prozent der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi aus,
wobei 6 Prozent der Rentnerinnen und Rentner weiterhin einer Teilzeitbeschéftigung
nachgehen. Der Anteil der Rentnerinnen und Rentner ist in der Gruppe Z-Bike-
Miete/Ausleihefi geringer als bei den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern (24 %), dafr

arbei t en Per s on e E-Bikeeviete/Busleinei e h3Auf i ger VBBiKe-zei t al ¢

Besitzerinnen und -Besitzer (40%). Nur sehr wenige Studierende respektive Lehrlinge o-
der Arbeitslose haben bereits ein E-Bike gemietet oder genutzt. Dies lasst sich aus dem
geringen Anteil der Studierenden respektive Lehrlingen (3 %) oder Arbeitslosen (2 %) an
der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi schliessen. Somit liegt der Anteil der erwerbslosen
Personen dieser Gruppe unter dem Schweizer Durchschnitt®. Die Verteilung der beiden
Gruppen A -Bike-Miete/Ausleihefi und E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer ist wiederum
beinahe identisch.

1 Das Erwerbseinkommen der Gruppe -Bike-Miete/Ausleihefiwurde anhand des monat-
lichen Bruttoeinkommens des Haushalts, d.h. anhand des Gesamteinkommens aller
Haushaltsmitglieder, gemessen. Ein grdsserer Teil der Personen in dieser Gruppe haben
ein monatliches Bruttoeinkommen in ihr &m
wobei dies einem durchschnittlichen Schweizer Erwerbseinkommen entspricht (Jahr 2011:

I Bundesamt fiir Statistik BFS (2013), STAT-TAB: Die interaktive Statistikdatenbank, standige und nichtstandige
Wohnbevélkerung nach Kanton, Geschlecht, Zivilstand und Alter

2 Bundesamt fr Statistik BFS (ohne Datum), Bildungsabschliisse 2012

* Staatssekretariat fur Wirtschaft SECO (2014), Die Lage auf dem Arbeitsmarkt, S.5
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76271 Frank e‘“\). Etpa en Fivhtieh dieser Gruppe hat mit einem Erwerbsein-

kommen von zwischen 20 0%hveizerisahen ¥ert@ithiB8seneuntar- n a c h
durchschnittliches Erwerbseinkommen. Bei 1 Prozent der Personen in dieser Gruppe liegt

das Erwerbseinkommen in ihrem Haushalt gar unter 2'000 CHF. 17 Prozent der Personen

in dieser Gruppe haben ein ¢berdurchschnittliches Erwerhb
1 4 6 0 BB respektive 8 Prozent ein Einkommenvonme hr al s 146000 CHF. 17
der Gruppe /E-Bike-Miete/Ausleihefiwollten in der Umfrage zu ihrem Erwerbseinkommen

keine Angaben machen. Wiederum sind die marginalen Unterschiede zwischen der Ein-
kommensverteilung innerhalb der beiden Gruppen (E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer

sowie /E-Bike-Miete/Ausleihef) vernachlassigbar. Das Erwerbseinkommen beider Grup-

pen liegt iber dem Schweizer Durchschnitt.

Bundesamt fur Statistik BFS (2013), BFS Aktuell, Haushaltsbudgeterhebung 2011, S.10
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Abbildung 4-2:  Erwerb und Einkommen der Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihefi

Ausbildung Art der Erwerbstatigkeit*
e X 2 8] & 3
=) (@} o o o C
o — N o™ < L

Kein Abschluss der
obligatorischen Schule

Vollzeit

Teilzeit
Obligatorische Schule

Student / Lehrling
Berufslehre

Rentner
Berufsmaturitat/ .
Maturitat Vollzeit-
Hausmann/Hausfrau
Héhere Berufshildung
(z.B. Eidg. Diplom, Arbeitslos
héhere Fachschule)
Hochschulabschluss Andere

(Uni / FH / PH)

* eine Mehrfachauswahl war méglich
Erwerbseinkommen

0o|c> ,\Q°‘° ,LQ°|° ,bg"\“ D(Q°|° 6Q°|° "000‘0 ,lg°|° %Q"\“

oS S

2'0017 6'000 CHF

6'001 7 10'000 CHF

10'001 7 14'000 CHF

> 14'000 CHF

keine Angabe

N = 481 Personen der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi

4.1.2 Haushaltsgrésse

Abbildung 4-3 zeigt auf, dass Personen, die bereits ein E-Bike gemietet oder ausgeliehen
haben, vor allem in Zweipersonenhaushalten (2 Erwachsene; 40 %) oder in Familien mit
Kindern (mind. 2 Erwachsene + Kinder; 34 %) leben. Nur wenige Personen dieser Gruppe
leben in Einpersonenhaushalten (16 %) und nur sehr wenige sind Alleinerziehend (1 %). Im
Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt® wohnt die Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihef
weniger in Einpersonenhaushalten und 6fters in Zweipersonen und Familienhaushalten.

“ Bundesamt fiir Statistik (2013). Demografie und Migration, Medienmitteilungen
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Abbildung 4-3 Haushalte mit E-Bikes

to ASIo g oSl o510 (o (o e5lo oo oo (oI

Einpersonenhaushalt (1 Erwachsener)

Zweipersonenhaushalt (2 Erwachsene)

Mehrpersonenhaushalt (>2 Erwachsene) [2)

Alleinerziehende mit Kindern (1 Erwachsener
+ Kinder)

Familie mit Kindern (mind. 2 Erwachsene +
Kinder)
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4.1.3

Raumliches Umfeld

In Abbildung 4-4 ist ersichtlich, dass die meisten Personen der Gruppe ZA-Bike-
Miete/Ausleihefiin einem Dorf (43 %) oder in einem Wohngebiet am Stadtrand respektive in
der Agglomeration (20 %) wohnen. Einige Personen dieser Gruppe wohnen zudem in der
Néhe des Stadtzentrums (20 %). Nur wenige Personen wohnen direkt im Stadtzentrum
(11 %) oder in einer Streusiedlung (5 %). Damit wohnen im Vergleich zum Schweizer Dur-
schnitt*® tberdurchschnittlich viele Personen der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi in einem
Dorf. Dieser hohe Anteil ist auf die unscharfe Abgrenzung zwischen Wohngebiet am Stadt-
rand /Agglomeration und der Kategorie Wohngebiet in einem Dorf zurtickzuftihren (vgl. auch
Abschnitt 3.1.4, S. 53).

Abbildung 4-4:  Raumliches Umfeld der Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihefi

Wie wiirden Sie lhre Nachbarschaft bezeichnen?

00|° '\00|0 rLQolo 'bgelo D(Qolo 600l0 60°l° 100|o %on) Q,Qolo ,\nglo

Wohngebiet im Stadtzentrum

Wohngebiet in der Nahe oder angrenzend
zum Stadtzentrum

Wohngebiet am Stadtrand / Agglomeration

Wohngebiet in einem Dorf

Streusiedlung %

N = 481 Personen der Gruppe /-Bike-Miete/Ausleihefi

4 Bundesamt fir Statistik (2009), Demografisches Portrat der Schweiz, S. 16
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4.2

Wertvorstellungen und Sportlichkeit

Abbildung 4-5 zeigt die wichtigsten Wertvorstellungen der Personen der Gruppe E-Bike-
Miete/Ausleihe. Die Wichtigkeit der Wertvorstellungen wurde anhand einer Skala von 1 (=
Uberhaupt nicht wichtig) bis 5 (= sehr wichtig) beurteilt:

1 Die wichtigsten Wertvorstellungen dieser Personen sind Harmonie (4.35), Gesunder Le-
bensstil (4.28), Genuss (4.26), Sicherheit (4.15) sowie Umweltbewusstsein (4.09).

1 Spontaneitat (3.91), Intensive Erlebnisse (3.87), Bescheidenheit (3.71), Selbstverwirkli-
chung (3.48) und Beruflicher Erfolg (3.52) sind zwar eher wichtige Wertvorstellungen der
Personen der Gruppe E-Bike-Miete/Ausleihe, sie geniessen aber nicht héchste Prioritat.

1 Wertvorstellungen wie Status/Prestige (2.36), Anerkennung durch andere (2.93), Mut/Kick
(2.98) sowie Tradition (3.02) sind der Gruppe E-Bike-Miete/Ausleihe weniger wichtig.

Abbildung 4-5:  Wertvorstellungen der Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihefi

Bitte beurteilen Sie, welchen Stellenwert die folgenden Werte in lhrem Leben einnehmen.

Umweltbewusstsein

Selbstverwirklichung Mut/Kick

Gesunder Lebensstil Spontaneitat

Beruflicher Erfolg Intensive Erlebnisse

Status/Prestige Harmonie

Sicherheit Bescheidenheit

nerkennung durch

Tradition
andere

Genuss

N = 481 Personen der Gruppe /-Bike-Miete/Ausleihefi

Die Auspragungen der Wertvorstellungen der Personen, die bereits einmal ein E-Bike gemie-
tet oder ausgeliehen haben, und derjenigen, die ein E-Bike besitzen, sind ziemlich ahnlich.
Es gibt nur wenige signifikante Unterschiede:
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Abbildung 4-6:  Unterschiede bei den Wertvorstellungen zwischen den Gruppen

Wertvorstellung E-BikeBesitzerinnen undesitzer SE-BikeMiete/Ausleihe
Umweltbewusstsein* 4.17 4.09
Sicherheit ** 4.24 4.15
Intensive Erlebnisse ** 3.75 3.87
Selbstverwirklichung* 3.38 3.48
Beruflicher Erfolg *** 3.34 3.52
Mut/Kick *** 2.75 2.98

*0 0.1, *p 0.05,*p0O . 01

Umweltbewusstsein und Sicherheit sind der Gruppe der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
etwas wichtiger als der Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihefi Im Gegensatz dazu sind intensive
Erlebnisse, der berufliche Erfolg, Selbstverwirklichung und Mut/Kick der Gruppe E-Bike-
Miete/Ausleihe etwas wichtiger als der Gruppe der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer. Be-
zuglich der weiteren Wertvorstellungen, wie beispielsweise der gesunde Lebensstil, gibt es
keine signifikanten Unterschiede zwischen den beiden Gruppen.

Die Wichtigkeit des gesunden Lebensstils findet sich auch in der Haufigkeit des Sporttreibens
wieder. In Abbildung 4-7 ist ersichtlich, wie oft die Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihef Sport
treibt:

1 Sehr viele Personen dieser Gruppe treiben 2 bis 3 Mal (45 %) oder sogar mehr als 3 Mal
pro Woche Sport (22 %).17 Prozent der der Gruppe machen 1 Mal pro Woche Sport
(17%)(Durchschnitt CH Ami nd%')ei nmal w°chentlichif:

1 Wenige Personen machen 1 Mal (3 %) oder 2 bis 3 Mal (10 %) pro Monat Sport (Durch-
s c hni twenige bs efamal pro Wochefi 5 %*%).

1 Nur sehr wenige Personen dieser Gruppe betétigen sich nie sportlich (Durchschnitt CH
Ani e®w®. 26

Im Vergleich zu den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern treiben diejenigen Personen, die

ein E-Bike gemietet oder von jemandem ausgeliehen haben, 6fters Sport.

47 Bundesamt fiir Sport BASPO (2014), Sport Schweiz 2014 - Sportaktivitat und Sportinteresse der Schweizer
Bevdlkerung, S. 8.

8 Bundesamt fiir Sport BASPO (2014), Sport Schweiz 2014 - Sportaktivitat und Sportinteresse der Schweizer
Bevélkerung, S. 8.

* Bundesamt fir Sport BASPO (2014), Sport Schweiz 2014 - Sportaktivitat und Sportinteresse der Schweizer

Bevélkerung, S. 8.
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Abbildung 4-7:  Haufigkeit des Sporttreibens der Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihefi (>20 Minu-
ten)

Wie oft treiben Sie Sport (>20 Min.)?

Olg

Q<s|<> ,\Q"“’ ,LQ°|° ,bg"l" D(Q"h 6Q°l° 6Q°|° ,lg"l" %Q"l(’ gg"l(’ ,\QQ

Nie

1 mal pro Monat

2-3 mal pro Monat

1 mal pro Woche

2-3 mal pro Woche

Mehr als 3 mal pro Woche

N = 395 Personen der Gruppe E-Bike-Miete/Ausleihe

4.2.1 Besitz von anderen Fahrradern
Abbildung 4-8 zeigt auf, was fur Fahrrader Personen, die bereits einmal ein E-Bike gemietet
oder genutzt haben, besitzen oder nutzen. 461 der 481 befragten Personen dieser Gruppe
besitzen respektive nutzen mindestens ein Fahrrad. Demnach besitzen oder nutzen 96 Pro-
zent der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefiein Fahrrad:

{ Beinahe die Hélfte der Per s onen d eB-Bik&MietepApsieiheA besitzt oder nutzt
ein City Bike (52 %) oder ein Mountainbike (51 %).

9 Einige Personen dieser Gruppe besitzen oder nutzen ein Tourenvelo (18 %) oder ein
Rennvelo (15 %).

1 Nur sehr wenige Personen dieser Gruppe besitzen oder nutzen ein Faltrad (3 %), ein
Fixie/Singlespeed Bike (1 %) oder ein anderes Fahrrad (4 %).

Im Vergleich zur Gruppe der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer nutzen respektive besitzen
die Personen der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi mehr Mountainbikes. Dieses Ergebnis
kénnte auch darauf zuriickzufihren sein, dass die Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi durch-
schnittlich mehr Sport treiben als die Gruppe der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer (vgl.
Abbildung 4-6) und das Mountainbike somit als Sportgerat nutzen.
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Abbildung 4-8:  Besitz von anderen Fahrradern

Was fiir andere Fahrrader besitzen bzw. nutzen Sie ausser dem E-Bike?

Q°|° ,\Q°|° ,.LQ"\" ,bg"l‘) b(g°l° 600l° ‘.OQ°|° 1Q°|° %Q"b %Q"l‘) ,\QQQ‘o

City Bike

Mountainbike

Tourenvelo

Rennvelo

Faltrad

Fixie/Singlespeed Bike

Andere

N = 461 Personen der Gruppe E-Bike-Miete/Ausleihe
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4.3

Ort der Miete und Grunde fur die Miete respektive Nutzung

a) Ort der Miete
Die Gruppe der A-Bike-Miete/Ausleihefikann in drei verschieden Typen geteilt werden.
1 Ein grosserer Teil der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefihat bereits mindestens einmal ein

E-Bike an einer Vermietstation gemietet, sei dies an einem Bahnhof (33 %), in einem Ho-
tel (4 %) oder bei einem Veloselbstverleih-Angebot (5 %).

1 Der zweite Typ sind Personen, die ein E-Bike bei einem Fahrradfachgeschaft (15 %) oder
bei einem Hersteller (7 %) gemietet haben. Diese haben das E-Bike grésstenteils gemie-
tet, um ein E-Bike zu testen.

| Der dritte Typ der E-Bike der befragten Personen der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi
haben das E-Bike nicht gemietet, sondern bei einem Familienmitglied (12 %) respektive
von einem/r Freund/in oder Bekannten ausgeliehen (14 %). 9 Prozent haben das E-Bike
an einem anderen Ort gemietet oder ausgeliehen.

Abbildung 4-9:  Ort der E-Bike-Miete
Wo haben Sie Ihr E-Bike gemietet bzw. von wem haben Sie Ihr E-Bike ausgelehnt?

Qo]o ,\Q"l" ‘790‘0 ,bg°‘° b‘g"l“ 6Q°|°

direkt beim Hersteller

in einem Fahrradfachgeschéaft

bei einer Vermietstation am Bahnhof

bei einem Veloselbstverleih-Angebot

bei einer Vermietstation im Hotel

von einem Familienmitglied

von einem/r Freund/in oder Bekannten

Anderes

N = 481 Personen der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi
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b) Grunde fir die Miete respektive Nutzung eines E-Bikes
In Abbildung 4-10 sind die Grunde fiir die Miete eines E-Bikes dargestellt;

1 Die Grinde, die am meisten zum Mieten respektive zum Ausleihen eines E-Bikes gefuhrt
haben, sind das ATesten eines E-Bikesfi (4.08), der AGenuss und Spass am Fahrenfi
(3.86), das A/elofahren mit weniger Anstrengungfi (3.60), Zinzelne Wege schneller zu-
rickzulegenfi(3.41) und Ayréssere Distanzen zuriickzulegenfi(3.40).

1 Der Aviedereinstieg in das Velofahrenfi (1.98), die A/erfiigbarkeit einer Bikesharingstati-
onf (2.05), ANerbekampagnenfi (2.08) und das ASparen von Reisekostenfi (z.B. Benzin-
kosten, Ticket-/Abopreis, Steuern und Unterhalt; 2.19) waren eher weniger Griinde, die
zur Nutzung eines E-Bike gefihrt haben.

1 Neben des Testens der E-Bikes steht bei den Personen, die ein E-Bike ausgeliehen oder
gemietet haben (wie bei den E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern) demnach der Spass
und Genuss des E-Bike Fahrens im Vordergrund.

9 Das Erhalten der kérperlichen Gesundheit sowie Parkplatzproblemen, Stau oder tberfull-
tem offentlichen Verkehr aus dem Weg gehen, wurden im Vergleich zu den E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzern von der Gruppe ZA-Bike-Miete/Ausleihefials weniger wichti-
ge Grinde eingeschatzt. Im Gegensatz dazu wurde die Empfehlung von Freunden bei
den Personen, die ein E-Bike gemietet oder genutzt haben, im Vergleich zu den E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzern eher als wichtiger Grund eingeschéatzt.
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Abbildung 4-10: Grinde fir die Miete respektive Nutzung eines E-Bikes

(=] (=] (=] (=] (=] (=] (= (=} (=} O\o
2 S5 5 33 38 5 & 8 Mw
o — N ™ < Te} o N~ [ee] (o] -
Testen eines E-Bikes 4.08
Genuss und Spass beim Fahren 3.86
Velofahren mit weniger Anstrengung 3.60
Einzelne Wege schneller zuriicklegen 3.41
Grossere Distanzen zurilicklegen 3.40
Interesse an innovativen Mobilitatslésungen 3.36
Grosserer Komfort als normales Velo 335
Engagement fiir eine nachhaltigere Mobilitat,
welche die Umwelt respektiert 3.06
Erhalten und/oder verbessern der
kérperlichen Gesundheit 291
Empfehlung von Freunden 2.80
gemeinsame Fahrradausflige mit Personen
mit normalem Fahrrad 2.60
Parkplatzproblemen, Stau oder tUberfilltem
offentlichen Verkehr aus dem Weg gehen 2.55
Sparen von Reisekosten (z.B. Benzinkosten, 219
Ticket-/Abopreis, Steuern und Unterhalt) :
Werbekampagne 2.08
Verfugbarkeit einer Bikesharingstation 2.05
Wiedereinstieg in das Velofahren 1.98

u Trifft Uberhaupt nicht zu

= Trifft eher nicht zu
Trifft teilweise zu

u Trifft eher zu

| Trifft voll und ganz zu

N = 481 Personen der Gruppe /-Bike-Miete/Ausleihefi
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4.4

441

Nutzung des E-Bikes und Stellenwert des E-Bikes

Haufigkeit der Miete

Die nachfolgende Abbildung 4-11 zeigt, wie haufig die befragten Personen bereits ein E-Bike
gemietet respektive ausgeliehen haben:

1 Ein guter Viertel der befragten Personen der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefi hat bereits
einmal ein E-Bike ausgeliehen.

1 Knapp die Halfte der befragten Personen hat bereits zwei bis funf Mal ein E-Bike gelie-
hen.

1 Personen, die regelméssig ein E-Bike ausleihen (> 10 Mal), machen rund 14 Prozent der
befragten Personen aus.

Abbildung 4-11: Haufigkeit der E-Bike Miete

Wie oft haben Sie bereits ein E-Bike gemietet bzw. von jemandem ausgelehnt?

00‘ o \on; rLQ°|° 'Z)Qolo chalo 6Q°‘° 600‘(; 1Q°|° %Q°|° g0°|° \nglo

1 mal

2-5 mal 49%

6-10 mal 10%

>10 mal

N = 481 Personen der Gruppe A -Bike-Miete/Ausleihefi
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442

Haufigster Fahrtzweck

Beziglich des Zwecks der mit dem ausgeliehenen E-Bike unternommenen Fahrten zeigt sich
ein eindeutiges Bild (vgl. Abbildung 4-12):

1 Mit Abstand am haufigsten wird das gemietete E-Bike fiir Fahrradtouren verwendet.

1 Die Ubrigen Fahrtzwecke sind vergleichsweise vernachlassigbar.

Dieses Ergebnis erstaunt nicht, weil davon auszugehen ist, dass der Grossteil der in diesem
Segment befragten Personen, Kunden eines schweizweit tatigen Vermieters von Fahrradern
sind.

Abbildung 4-12: Haufigster Fahrtzweck

Fir welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro
Woche)?

Q°l° ,\Q°l° qpolg erOlo b‘golo 600l0 60°l° 100|0 %Q°|° 900|° '\nglc

Arbeit

Dienstfahrt/Geschaftliche Tatigkeit

Ausbildung

Einkauf

Freizeit

Als Freizeitbeschaftigung

Begleitwege

Andere

N = 481 Personen der Gruppe /-Bike-Miete/Ausleihefi
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443

Hauptzweck: Als eigene Freizeitbeschaftigung

a) Zuruckgelegte Distanzen pro Fahrradtour

Die nachfolgende Abbildung 4-13 zeigt, welche Distanzen Personen der Gruppe A-Bike-
Miete/Ausleihefiauf Fahrradtouren zuriicklegen:

1 Die meisten Personen dieser Gruppe (42 %) legen Distanzen zwischen 25 und 50km
wahrend einer Fahrradtour zuriick.

1 Ein gutes Viertel legt weniger als 25km zuriick.

1 Knapp ein Drittel der Personen dieser Gruppe legt mehr als 50km zurtick.

Der Vergleich mit den Besitzerinnen und Besitzern zeigt, dass die Gruppe A-Bike-
Miete/Ausleihefi im Durschnitt etwas geringere Distanzen zuriicklegen. Ausschlaggebend

dafir ist, dass mehr E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer Distanzen von mehr als 100 km mit
dem E-Bike zurticklegen (vgl. Abbildung 3-37).

Abbildung 4-13: Durchschnittlich zurtickgelegte Distanz auf einer Fahrradtour mit einem E-
Bike

Wie lange ist ungeféhr die Distanz, welche Sie durchschnittlich zurticklegen, wenn Sie eine
Fahrradtour mit einem E-Bike unternehmen (in Kilometer)?

0<>|<> ,\Q°|° ,Lg°l° ,bg"l" &QO‘O 6Q°l° 6Q°l° ,‘Q"l“ %Q"“’ gg"lO ,\Qﬁol

< 25km

25 - 50km

50 - 75km

75 - 100km

> 100km

N = 219 Personen der Gruppe /-Bike-Miete/Ausleihefi
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b) Veranderung des Einsatzes eines Anormalenfi Fahrrads

In der Abbildung 4-14 ist die Veranderung der Nutzung des Aormalenfi Fahrrades aufgrund
der Nutzung eines gemieteten oder ausgeliehenen E-Bikes dargestellt:

f 60 Prozent der Personen der Gruppe A-Bike-Miete/Ausleihefihat die Nutzung des norma-
len Fahrrades nicht verandert.

{ Ein gutes Viertel nutzt das A n o r nFahrradiseltener.

f Der Anteil der Personen, welche das Aormalefi Fahrrad haufiger nutzen, macht etwa
14 Prozent aus.

f Nur 1 Prozent der befragten Gruppe ZA-Bike-Miete/Ausleihefihat vor der E-Bike Leihe kein
AormalesfiFahrrad fiir Fahrradtouren verwendet.

Abbildung 4-14: Veranderung der Nutzung des Anormalenfi Fahrrads

Wie hat sich seit der Nutzung des E-Bikes lhre Nutzung des AormalenfiFahrrads fiir Fahrradtouren
verandert?

0olo ,\Q°|° ,LQ°|° ’3)0°|° b‘g"l“ 6Q°l° 6Q°l° 1Q°|° %Q"l" gg°|° ,\Qﬁol

viel seltener

seltener

etwa gleich oft

ofters

viel ofters

nie normales Fahrrad genutzt

N = 481 Personen der Gruppe A -Bike-Miete/Ausleihefi
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4.4.4

Nutzung des E-Bikes bei schlechtem Wetter und im Winter

In den vorhergehenden Abschnitten wird von der Nutzung bei guten Wetterbedingungen

ausgegangen. Die Abbildung 4-15 zeigt ergénzend den Einfluss von schlechtem Wetter und

des Winters auf die E-Bike-Nutzung:

f Bei schlechtem Wetter leihen sich rund 45 Prozent der Personen der Gruppe A-Bike-
Miete/Ausleihefi kein E-Bike aus. Im Winter ist dieser Anteil mit 62 Prozent noch einmal
deutlich hoher.

1 Zwischen 30 Prozent und 38 Prozent der befragten Personen dieser Gruppe nutzen das

E-Bike im Winter respektive bei schlechtem Wetter seltener oder viel seltener.

1 Nur eine Minderheit lasst sich auch von schlechten Wetterbedingungen nicht abhalten
und nutzt das E-Bike gleich oft oder sogar noch ofters.

Abbildung 4-15: E-Bike Miete bei schlechtem Wetter und im Winter

Unabhangig vom einzelnen Fahrtzweck: Nutzen Sie im Friihling, Sommer oder Herbst das E-Bike bei
schlechtem Wetter anders als bei gutem Wetter?

Unabhéangig vom einzelnen Fahrtzweck: Nutzen Sie das E-Bike im Winter anders als zu den Ubrigen
Jahreszeiten?
00‘0 ,\Q"I“ '790‘0 ,5()"\0 b(g"I“ 6Q°I° Q)g"l“ ,\Q"I“ %Q"I“ g(fl" ,\ngb
I I I
16% 15% 1%§ 1%

12% 7% 0%
I I

Hnie mviel seltener seltener etwas gleich oft ofters mviel ofters

Schlechtes
Wetter

Winter

N = 481 Personen der Gruppe /-Bike-Miete/Ausleihefi
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4.5

Kauf eines E-Bikes durch Personen der Gruppe AE-Bike-Miete/Ausleihefi

Fur die Forderung von E-Bikes ist es entscheidend, die Griinde zu kennen, welche dazu fuh-

ren, dass auf den Kauf eines E-Bikes verzichtet wird. Die Abbildung 4-16 zeigt, welche Be-

deutung die Gruppe Z-Bike-Miete/Ausleihefi  deinmelnen Aspekten beimessen, welche die

Kaufentscheidung begtinstigen kénnen. Die mdglichen Einflussfaktoren sind in der Abbildung
sortiert nach der Héhe der Zustimmung:

1 Die Mehrheit der Personen dieser Gruppe wirde ein E-Bike kaufen, wenn:

gunstigere E-Bike Modelle angeboten wiirden

gréssere Steigungen bewaltigt werden missten

9 Fir eine starke Minderheit sind folgende Griinde ebenfalls von Bedeutung:

Verfugbarkeit von Spezialkondiktionen und Subventionen, die den Preis des E-Bikes
vergunstigen

gréssere Reichweite des E-Bikes

geringeres Gewicht der E-Bike Modelle

hoéhere Strassenverkehrssicherheit

Maoglichkeit das E-Bike am Arbeitsplatz aufzuladen

hoéhere Diebstahlsicherheit

f Die librigen Aspekte werden von mehr als 50 Prozent der Personen der Gruppe A-Bike-
Miete/Ausleihefials weniger wichtig beurteilt.
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Abbildung 4-16: Kaufgriinde fiir ein E-Bike

Wir wollen gerne etwas dariiber erfahren, ob und in welchen Fallen Sie ein E-Bike kaufen wirden.
Geben Sie bitte an, inwieweit Sie den folgenden Aussagen zustimmen. Ich wirde ein E-Bike kaufen,
wenné

b oS RO S RS

Gulnstigere E-Bike-Modelle

Bewaltigung von grésseren Steigungen

Spezialkonditionen / Subventionen

Grossere Reichweite des E-Bikes

Leichtere E-Bike-Modelle

Hohere Strassenverkehrssicherheit

Auflademéglichkeit am Arbeitsplatz

Hohere Diebstahlsicherheit

Kleinere Distanz zum Arbeitsort

Hohere Kosten fur die
Nutzung anderer Verkehrsmittel

Duschmdglichkeiten am Arbeitsplatz

Grossere Distanz zum Arbeitsort

Grossere Selbstsicherheit beim Fahren

Kostenlose Anhangerleihe

Hoheres Prestige der E-Bike-Nutzung

m stimme Uberhaupt nicht zu = stimme eher nicht zu

weder noch = stimme eher zu

m stimme voll zu

N = 481 Personen der Gruppe /-Bike-Miete/Ausleihefi

124



5. Energetische Wirkungsanalyse der E-Bike-Nutzung in der Schweiz ECOPLAN & IMU

5.1

511

Energetische Wirkungsanalyse der E-Bike-Nutzung in der
Schweiz

Energetische Wirkung der heutigen E-Bike-Nutzung

Nutzungsverhalten: Ergebnisse aus der Umfrage

Die nachfolgende Abbildung zeigt das Ergebnis der Analyse der Nutzung des E-Bikes durch
die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer. Im Rahmen der Analyse wurden einerseits die Fahr-
leistung des E-Bikes pro Jahr und andererseits die Anderungen bei der Verkehrsmittelnut-
zung als Folge des E-Bike Besitzes untersucht (vgl. dazu die Ausfiihrungen in Abschnitt
2.2.2a) S. 40).

Die Abbildung 5-1 fasst die Ergebnisse der Analyse zusammen:

1 Insgesamt legen die befragten 16 1 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer eine Distanz von
3 Mio. kmproJahrzur ¢ c k. Dies ergibt &0 kmeproPersonh and z
Jahr. Zum Vergleich: Die durchschnittlich pro Person und Jahr mit dem Auto zurtickgeleg-
te Distanz b &0k Mitdenr Melo werd&n0ddr€hschnittlich rund 270 km pro
Jahr zurtickgelegt.”

1 Fir rund 16 Prozent der mit dem E-Bike zuruickgelegten Fahrleistung wurde kein anderes
Verkehrsmittel substituiert. Es handelt sich folglich um neu generierten Verkehr (z.B. zu-
satzliche Fahrradtouren, die vor dem E-Bike Kauf nicht unternommen wurden).

9 Die Ubrigen 84 Prozent der Fahrleistung stammen aus der Substitution von anderen Ver-
kehrsmitteln. Die Einsparungen pro Verkehrsmittel sind unterschiedlich:

T 45 Prozent der substituierten Fahrleistungen stammen von friiher mit dem Auto zu-
rickgelegten Distanzen

i 26 Prozent der substituierten Fahrleistung wurden friiher mit dem OV zuriickgelegt.

T 19 Prozent der substituierten Fahrleistung wurden frilher mit einem normalen Fahrrad
zuriickgelegt.

1 Die restlichen 11 Prozent der substituierten Fahrleistung verteilen sich auf die motori-
sierten Zweirader sowie auf eingesparte Distanzen zu Fuss.

% vgl. BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz, T10.1.1, S. 100
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Abbildung 5-1:  Nutzungsverhalten der E-Bike-Besitzerinnen
und Besitzer (Mengengerust 1)

Anzahl E-Bikes 1'170
Anzahl Km pro E-Bike und Jahr 2'600
Jahresfahrleistung der E-Bikes 3'000'000
Total neue Kilometer 16%
Total Verlagerung 84%
Auto 45%
Motorrad 5%
Kleinmotorrad 1%
Mofa / Motorfahrrad 1%
Normales Fahrrad 19%
Zu Fuss 4%
ov 26%

5.1.2 Nutzungsverhalten: Ergebnisse flr die gesamte Schweiz

Ausgehend von ei nem Be s tBikesdin Jaho2013rengibt die o8hBecho 0 0 E
nung fir die Schweiz folgende Ergebnisse zum Nutzungsverhalten der E-Bike-Besitzerinnen
und -Besitzer:>!

1 Die Fahrleistung der E-Bikes in der Schweiz betrug im Jahr 2013 rund 595 Mio. km.

9 Davon sind rund 94 Mio. km Neuverkehr. Die Ubrigen 501 Mio. Kilometer sind substituiert
von anderen Verkehrsmitteln:

T Mit dem Auto wurden vorher 223 Mio. km pro Jahr zuriickgelegt, fur die jetzt das E-
Bike verwendet wird.

i Mit dem OV wurden vor der Verfiigbharkeit eines E-Bikes rund 131 Mio. km pro Jahr zu-
rickgelegt.

i Mit dem normalen Fahrrad wurden vor der E-Bike-Nutzung rund. 94 Mio. km pro Jahr
zuriickgelegt.

i Die Ubrigen 53 Mio. km pro Jahr stammen aus der Substitution der mit den motorisier-
ten Zweirddern und den zu Fuss zurlickgelegten Distanzen.

1 vgl. zur Herleitung des E-Bike Bestandes die Ausfiihrungen in Abschnitt 2.2.2b)
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Abbildung 5-2:  Nutzungsverhalten der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in der Schweiz
(Mengengerist I1)

Fahrleistung in Mio. km

Jabresiariisiung der /////;/////////// /{é/////%

= Normales Fahrrad Zu Fuss
ov

5.1.3 Auswirkungen auf den Priméarenergieverbrauch und die CO,-Emissionen:

Aus dem Nutzungsverhalten und dem Priméarenergieverbrauch sowie den CO,-Emissionen
der Verkehrsmittel kénnen die Auswirkungen der E-Bike-Nutzung auf diese beiden Zielgrés-
sen berechnet werden (vgl. dazu die Ausfuihrungen in Abschnitt 2.2.1)

Die Ergebnisse zeigen, dass die von uns befragten Personen insgesamt 3.6 TJ Primarener-
gie und Emissionen in der Hoéhe von 220 Tonnen CO,-Aquivalenten pro Jahr eingespart ha-
ben. In der Abbildung 5-3 sind die fur die gesamte Schweiz hochgerechneten Einsparungen
fur das Jahr 2013 dargestellt:

9 Fir die gesamte Schweiz resultieren Einsparungen von rund 681 TJundr und 426000
Tonnen CO,-Aquivalenten im Jahr 2013. Dies entspricht rund 0.4 Prozent der Treibhaus-
gasemissionen von Personenwagen ausgedriickt in CO, Aquivalenten (CO,equ) im Jahr
2010.%

1 Die Einsparungen stammen priméar aus der Verlagerung von Autokilometern zum E-Bike
(669 TJ Priméarenergie und 406 0 0 0 ,etqu).C O

9 Die zusatzlich mit dem E-Bike zurlickgelegten Kilometer wirken sich praktisch nicht aus.
Sie verringern die Einsparungen um lediglich 3.5 Prozent.

2 Der Treibhausgas-Ausstoss des Verkehrs betrug im Jahr 2010 rund 16.5 Mio. t. CO2-Aquivalente. 68% der
Emissionen stammen von Personenwagen. Vgl. UVEK (ohne Datum), Verkehr und Klima.
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5.2

Abbildung 5-3:  Eingesparter Primarenergieverbrauch und eingesparte CO;-Emissionen fir
die gesamte Schweiz im Jahr 2013

CO,-Emissionen

Primarenergie in

in TJ equ. t CO,equ

aus Verlagerung -758 -43'819
Auto -669 -40'400
Motorrad -29 -2'496
Kleinmotorrad -5 -437
Mofa / Motorfahrrad -5 -459
Normales Fahrrad 20 706
Zu Fuss 8 370
ov =77 -1'156
aus neuen Kilometern 35 1'544
Total -681 -42'274

Energetische Wirkung der zukinftigen E-Bike-Nutzung

In diesem Abschnitt wird ein Ausblick auf die zukinftige Nutzung des E-Bikes gewagt. Hierzu
eine Vorbemerkung: Die vorliegende Umfrage liefert zur Frage des Potenzials der E-Bike-
Nutzung in der Schweiz und zu dessen Ausschopfungsquote nur wenige Informationen. Eine
fundiertere Aussage liesse sich erst machen, wenn eine entsprechende Umfrage nicht nur
bei E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern sondern auch bei der tbrigen Bevdlkerung durchge-
fuhrt wirde.

Das E-Bike-Potenzial wurde einerseits fir die erwerbstatige Bevolkerung, andererseits fir
Rentnerinnen und Rentner zwischen 65 und 80 Jahren abgeschatzt (vgl. dazu die Ausfih-
rungen in Abschnitt 2.2.2c) S. 43).

Die Abbildung 5-4 fasst unsere Analysen des Potenzials an zukiinftigen E-Bike-Besitzerinnen
und -Besitzern zusammen. Es zeigt sich, dass verglichen mit dem heutigen E-Bike Bestand
in der Schweiz noch ein bedeutendes Potenzial fir eine zusatzliche E-Bike-Nutzung besteht.

Auf den ersten Blick mdgen die Zahlen in Abbildung 5-4 relativ hoch scheinen. Folgende
Uberlegung zeigt, dass die ausgewiesenen Potenziale aber durchaus nicht unrealistisch sind:
Wenn sich in den nachsten Jahren die Zahl der pro Jahr verkauften E-Bikes in der Schweiz
bei 506000 Ei ntendangemomsmenadass Hié durichsahnittliche Lebensdauer

* |m Durchschnitt der Jahre 2011 bis 2013 wurden pro Jahr rund 5 0 6 0 @Bikes Eerkauft (vgl. Vgl. die Jahressta-
tistiken Fahrradmarkt Neuverkaufe Schweiz von velosuisse. Im Internet:.
http://www.velosuisse.ch/de/statistik_aktuell.html [20.6.2014]
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eines E-Bi kes bei 10 Jahren 1liegt, g BE-Bike-Besizeriinen Jahr 2
und -Besitzer, im Jahr 2030 w&ren es srogahrrdurahschmittllich9 306000 .
2 Prozent mehr E-Bikes verkauft, w2 r en es bis 2020 sogar gegen 54«
sogar ge g e nE-Bke-ReSitdedirhdh Qind -Besitzer. Dies entspricht in etwa dem Sze-
nario Amittel f.
Abbildung 5-4:  Potenzial an zukunftigen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern
2'000'000 —
1'800'000 1'775'000
1'600'000
€ 1400000
@ 1200000
£ 1000000
& 800000 629000 1411000
600'000 : —
400'000 1912000 |
200'000 447'0000 —— I I
I oo
Aktueller E-Bike Besitz Tief Mittel Hoch
Ausschbpfung'des Potenzials
= E-Bike Besitz Stand 2013 @ Rentnerinnen und Rentner Erwerbstatige Personen
Das anhand der verschiedenen Szenarien ermittelte E-Bike Potenzial ist zwischen 2.7 Mal
und 7.9 Mal hoher als die aktuelle Verbreitung der E-Bikes. Entsprechend ist auch die ener-
getische Wirkung 7 unter der Annahme, dass auch zukinftig die gleichen Nutzungsverande-
rungen erfolgen 1 zwischen 2.8 Mal und 7.9 Mal héher als fir den aktuellen E-Bike Besitz
ausgewiesen. Maximal kdnnen so zwischen 1 6 9 DJ@nd 5 6 5 T £rimarenergie eingespart
werden.Di e Emi ssionen w¢rden si cThnnen @O, -Aduatedt®@- bi s 3 2.

duzieren. Das entspricht zwischen 1 Prozent und 3 Prozent der von Personenwagen im Jahr
2010 verursachten Treibhausgasemissionen.>*

* vgl. Fussnote 52
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6.1

Handlungsempfehlungen und Forderstrategien

Kapitel 5 hat gezeigt, dass E-Bikes schon heute zu einer nicht unbedeutenden Reduktion des
Energieverbrauchs im Verkehr beitragen und dass E-Bikes vor allem noch Uber ein grosses
Potenzial verfiigen, um die Belastungen des Verkehrs weiter zu verringern. Dabei geht es
nicht nur um eine weitere Reduktion des Verbrauchs fossiler Treibstoffe. Gerade auch das
sehr hohe Potenzial von E-Bikes im Pendlerverkehr zeigt, dass E-Bikes zu einer wesentli-
chen Entlastung der Strassen- und Schieneninfrastruktur wahrend Spitzenzeiten beitragen
konnen. Die vermehrte Nutzung von E-Bikes kann dadurch auch zu einer Senkung von Be-
darf und Kosten fir einen weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen beitragen.

Vor diesem Hintergrund werden in diesem Abschnitt aus den Ergebnissen der Umfrage
Handlungsempfehlungen abgeleitet, die zu einer weiteren Verbreitung von E-Bikes beitragen
kénnen.

Die Handlungsempfehlungen sind wie folgt gegliedert:
1 Handlungsempfehlungen fur die Hersteller der E-Bikes
1 Handlungsempfehlungen fur die Strassenverkehrsinfrastrukturbetreiber

1 Handlungsempfehlungen fur Forderstrategien zur stéarkeren Nutzung von E-Bikes

Handlungsempfehlungen fur die E-Bike Hersteller und Handler

Nachfolgend sind die Handlungsempfehlungen fir die E-Bike Hersteller dargestellt, die aus
der Umfrage abgeleitet werden kénnen:

1 Weiterentwicklung des E-Bikes: Die Umfrage zeigt, dass das Gewicht des E-Bikes so-
wie die zu tiefe Reichweite gewichtige Hindernisse fiir eine intensivere E-Bike-Nutzung
darstellen. Hier gibt es ein Marktpotenzial fir Innovationen durch die Hersteller. Bei der
Weiterentwicklung der E-Bikes ist diesen beiden Aspekten eine grosse Bedeutung beizu-
messen.

1 Anknitpfung an Wertvorstellungen und Lebensstilen bestehender und potenzieller
E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in der Kommunikation: Die Umfrage zeigt, dass
die wichtigsten Wertvorstellungen der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer Harmonie, ein
gesunder Lebensstil, Sicherheit, Genuss sowie Umweltbewusstsein sind. Diese Charakte-
risierung lasst darauf schliessen, dass viele der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer dem
Konsumententyp der LOHAS (Lifestyle of Health and Sustainability)> zugeordnet werden
kénnen. LOHAS gelten generell als gut informierte und anspruchsvolle Konsumenten. Ei-
ne aufrichtige und an Wertvorstellungen wie Gesundheit, Genuss und Umweltbewusstsein
anknipfende Kommunikation, kann dabei bestehende E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
erfolgreich ansprechen (z.B. fur einen Ersatzkauf eines E-Bikes oder den Erwerb von Zu-

®® Kirig et. al (2007), Zielgruppe LOHAS: Wie der griine Lifestyle die Markte erobert.
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behér und Ausriistung). Da davon ausgegangen wird, dass die Konsumentengruppe der

sogenannten LOHAS in Zukunft noch an Bedeutung gewinnen wird, erscheint es sinnvoll

diese Wertvorstellungen auch in der Ansprache potenzieller E-Bike-Besitzerinnen und -

Besitzer hervorzuheben.

Gleichzeitig gibt es basierend auf dieser Umfrage jedoch auch Anzeichen, dass sich die
Wertvorstellungen der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer in den vergangenen 1.5 Jahren

etwas ver2ndert haben. So zeigt sich, dass Wert"
ABeruflicher Erfolg, AMut / KickdA, AStagusf und
ten Personen, welche im Zeitraum 2013/2014 ein neues E-Bike gekauft haben, starker

ausgepréagt sind als bei jenen E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern, welche ihr E-Bike

schon langer haben. Die Hervorhebung dieser Wertvorstellungen in der Kommunikation

kénnte dabei helfen, neue Kundengruppen zu erschliessen. Das kann insbesondere mit

einer differenzierten Positionierung unterschiedlicher E-Bike Typen geschehen. So kon-

nen beispielsweise mit sportlicheren, schnelleren E-Bikes oder E-Mountainbikes neue

Zielgruppen angesprochen werden, da die Tendenz besteht, dass E-Bike K&uferinnen

und K2ufer wieder j¢nger werden und WeBke-vor stell
Besitzerinnen und -Besitzern an Bedeutung gewinnen.

 Preis:Di e Befragung der Gruppe AMiete/ Ausl eihei ze
wichtiges Argument fir einen zukinftigen Kauf eines E-Bikes sein kann. Es ist daher da-
von auszugehen, dass die E-Bike Hersteller und Importeure in Zukunft mit einer hinsicht-
lich Preis unterschiedlich sensiblen Kundschaft konfrontiert sein werden. Sowohl das
hochpreisige, qualitativ hochstehende E-Bike als auch das preisgunstige und funktionell
dennoch Uberzeugende E-Bike werden ihre Kundensegmente aufweisen.

1 Serviceleistungen: Wie die Umfrage zeigt, erwarten Kunden gute Serviceleistungen. Um
erfolgreich am Markt zu bestehen, ist es daher wichtig, den Kundinnen und Kunden ein
gutes Servicenetz zu bieten.

9 Eintauschaktionen: Die Befragung hat gezeigt, dass bei E-Bike-Besitzerinnen und -
Besitzern insbesondere die Nutzung von motorisierten Zweirddern stark zuriickgegangen
ist. Es ware daher zu prufen, ob weitere Besitzerinnen und Besitzer von motorisierten
Zweiradern mit Eintauschaktionen und dem Argument einer ginstigeren und gestinderen
Mobilitat zu einem Wechsel auf das E-Bike bewegt werden kénnen.

I Testen von E-BikeSharing: E-BikeSharing wird bis jetzt von der Bevélkerung noch nicht
oft genutzt. Um Personen diese Mdoglichkeit néher zu bringen, koénnten gratis E-
BikeSharing Testtage propagiert und durchgefiihrt werden.

1 E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer als Botschafterinnen und Botschafter: Im Hin-
blick darauf, dass rund 96% aller E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer das E-Bike weiter-
empfehlen wirden, sind bestehende E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer eine hervorra-
gende Quelle fur die Neukundengewinnung. Werbekampagnen mit begeisterten E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzern aus verschiedenen Altersgruppen kénnten hierzu einen Bei-
trag leisten. Die grundsétzliche Bereitschaft zur positiven Weiterempfehlung ist zudem ei-
ne gute Ausgangslage fir den Erfolg von viralen Kampagnen 1 insbesondere bei etwas
jungeren E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzern. Diesbeziiglich ist natirlich die Kunden-
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6.2

nachbetreuung wichtig, da zufriedene Kunden auch eher ein Weiterempfehlungsverhalten
aufweisen.

Die dargestellten Handlungsempfehlungen fiir die E-Bike Hersteller (wie beispielsweise die
Zielkundenansprache mit bestimmten Wertvorstellungen oder die Nutzung von E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzern als Botschafterinnen und Botschafter), kénnen auch fur Vermie-
ter von E-Bikes, sowie flr weitere Forderstrategien und Kampagnen genutzt werden.

Handlungsempfehlungen bezogen auf die Strasseninfrastruktur

Die Befragung hat gezeigt, dass das E-Bike ein grosses Potenzial hat die Belastungen der
Kapazitaten der Verkehrsinfrastruktur zu verringern. Rund 38 Prozent der befragten Perso-
nen geben als wichtigsten Fahrtzweck den Arbeitsweg an. Zudem unternimmt die grosse
Mehrheit der befragten E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer die Hin- und Ruckfahrt zur Arbeit
wahrend den Spitzenzeiten am Morgen und am Abend. Im Nutzungsmuster der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzer widerspiegeln sich somit die gleichen Tagesganglinien, wie dies
auch bei der Nutzung der tbrigen Verkehrsmittel der Fall ist. Ein Vergleich mit dem Verhalten
der Ubrigen Verkehrsteilnehmer zeigt, dass sich das E-Bike bezogen auf die Weglange fir
rund 60 Prozent der Arbeitswege eignen wirde. Wenn die bestehenden Hindernisse bei der
E-Bike-Nutzung tUberwunden werden kénnen, haben E-Bikes ein hohes noch nicht ausge-
schopftes Potenzial, um die Strassen- und Schieneninfrastruktur wahrend den Spitzenzeiten
zu entlasten. Dieses ist im Vergleich zum normalen Fahrrad wesentlich grdsser, weil die
durchschnittliche Lange des mit dem E-Bike zuriickgelegten Arbeitswegs mit 8 bis 9 km rund
dreimal héher ist als diejenige von mit normalen Fahrradern zuriickgelegten Arbeitswegen
(2.9 km).

Zentral fur das Ausschopfen des Potenzials dirfte die Erhéhung der Strassenverkehrssicher-
heit sein. Diese wird insbesondere von Personen, die in den Stadten wohnen, als grosses
Hindernis wahrgenommen. Dazu sind grundsatzlich keine neuen Massnahmen erforderlich.
Vielmehr ist es zentral, dass die bekannten und bestehenden Massnahmen umgesetzt wer-
den, wie sie zum Beispiel von der Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung vorgeschlagen wer-

den:*®

1 Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeiten des motorisierten Individualverkehrs (Ver-
kehrskontrollen, Tempo-Regime innerorts)

1 Adaquate infrastrukturelle Gestaltung von Linksabbiege- und Querungsstellen (sicherzu-
stellen durch Ausbildung der Planer und Ingenieure sowie durch Road Safety Audits und
Road Safety Inspections)

Daruber hinaus ist zu prifen, ob in den Schweizer Agglomerationen auch ein Netz von Velo-
bahnen eingerichtet werden kénnte. Velobahnen sind ein neues, hochwertiges Netzelement

8 pfu (2010), Elektrofahrrader. bfu-Faktenblatt Nr. 04
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fur den Alltagsradverkehr und erhdhen als sichere, direkte, méglichst ununterbrochene und
gut Al e s b a r diefAttrakiivitar desd \teloverkehrs in Agglomerationen. Die Pendler-
strome stellen in den Ballungsrdumen einen signifikanten Anteil des Verkehrsaufkommens
dar, inshesondere wahrend den Spitzenzeiten am Morgen und am Abend. Da sich E-Bikes
bis zu Distanzen von 15 bis 20 km zum Arbeitspendeln eignen, kénnte die Schaffung resp.
der Ausbau eines Velobahnnetzes in den Stadten und den jeweils umliegenden Gemeinden
zu einem wesentlichen Verlagerungseffekt vom MIV auf E-Bikes und Velos fiihren und damit
zu einer spirbaren Entlastung der Uberlasteten Strassenkapazitaten auf den Einfallskorrido-
ren beitragen.

In diesem Zusammenhang sollte der Informations- und Erfahrungsaustausch zwischen den
Agglomerationen geférdert werden, um den Wissenstransfer zwischen Stadten und Gemein-
den zu erleichtern und Best-Practice Beispiele auf die eigene Agglomeration Gibertragen zu
kodnnen. Dabei ist auch vertieft Gber erfolgreiche Beispiele von Velobahnnetzen im Ausland
(viele Stadte in den Niederlanden, Kopenhagen, etc.) zu informieren.

Die vorliegende Studie zeigt weiter, dass das E-Bike bei schlechtem Wetter und im Winter
deutlich weniger genutzt wird. Der Nutzungsgrad im Winter kbénnte erhdht werden, wenn der
Winterdienst auf den von Zweiradern genutzten Wegabschnitten mit héchster Prioritat durch-
gefuihrt wirde.

Ein weiterer Punkt ist, dass einige E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer Bedenken beziiglich
Diebstahlsicherheit haben. 32 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer wirden ihr E-

Bi ke °fters nutzen un &E-BRetMieRefAasieireit wdede Gsopgpe

E-Bike kaufen, wenn die Diebstahlssicherheit hoher ware. Dies kdnnte durch sicherere, das
heisst z.B. besser tUiberwachte Park- und Abstellplatze unterstiitzt werden.

Weitere Herausforderungen an das Verkehrssystem, insbesondere auch betreffend Sicher-
heitsfragen und Anforderungen an die Infrastruktur, sind Bestandteil einer spezifischen Stu-
die, die als SVI-Forschungsprojekt vom Bundesamt fiir Strassen in Auftrag gegeben wurde.

Handlungsempfehlungen fur Forderstrategien

Gemass den Ergebnissen der Befragung kommen fir Forderstrategien 1 abgesehen von der
im vorhergehenden Abschnitt beschriebenen Verbesserung der Infrastruktur i die folgenden
Stossrichtungen in Frage.

1 Erhdéhung der personlichen Verkehrssicherheit: Die personlichen Verkehrssicherheit
der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer kann erhéht werden, indem das Angebot an Wei-
terbildungsveranstaltungen, wie es z.B. von ProVelo und TCS angeboten wird, ausgebaut
wird.

1 Forderung der Nutzung bei schlechtem Wetter und im Winter: Durch die deutlich ge-
ringere Nutzung von E-Bikes bei schlechtem Wetter geht das volle Potenzial der E-Bikes
verloren und es resultieren Spitzenbelastungen der Strassen- und Schieneninfrastruktur
an regnerischen Tagen. Im Rahmen der Forderung der E-Bike-Nutzung sollten daher be-
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sondere Anreize zur Nutzung des E-Bikes bei schlechtem Wetter und im Winter gesetzt
werden.

1 Forderung des Kaufs von E-Bikes: Auch wenn die E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
gem?2ss Umfrageergebni s weni g prei ssenséd-bel Sir
te/Ausleihefi , dass der hohe Preis ein wi-Bkbhstdarggebs Hi nde
len kann. Eine gezielte Subventionierung zur Reduktion des Kaufpreises kénnte daher
nach wie vor einen Beitrag zur Erhdéhung der Zahl der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer
leisten. Ob damit aber die grosste Wirkung pro eingesetzten Franken erreicht wird, muss
in Anbetracht der Gbrigen Optionen fir Férderstrategien bezweifelt werden. Nicht zuletzt
in Anbetracht der zunehmenden Vielfalt unterschiedlich teurer E-Bikes auf dem Markt, er-
scheint das Setzen direkter finanzieller Anreize (insbesondere Subventionen zur Redukti-
on des Verkaufspreises) wenig effizient. Es besteht die Gefahr, dass von den Subventio-
nen hauptsachlich Personen profitieren, die auch ohne Unterstiitzung ein E-Bike gekauft
héatten (Mithahmeeffekt).

1 Forderung von BikeSharing: BikeSharing wird zurzeit von der Bevolkerung noch nicht
stark genutzt. Es ist aber davon auszugehen, dass BikeSharing durch den Einsatz von E-
Bikes in den nachsten Jahren stark wachsen wird. Dies bedingt nattirlich auch ein dichtes
Netz an E-Bike Vermietstationen in den Schweizer Stadten. Die Bereitstellung solcher E-
Bike Sharing Systeme (wie es sie schon fur normale Fahrrader gibt) durch die Stadte und
Gemeinden sowie die Zusammenarbeit mit privaten Anbietern kénnen hier zielfihrend
sein.”

91 Bereitstellen von 6ffentliche Ladestationen: Die mangelnde Reichweite der E-Bikes
stellt eines der grossten Hindernisse fur die E-Bike-Nutzung dar. Mit gezieltem Bereitstel-
len offentlicher Ladestationen kdnnte dieses Hindernis entscharft werden. Damit wirde
signalisiert, dass das E-Bike jederzeit geladen werden kann. Offentliche Ladestationen
wirden auch als Zeichen dafir dienen, dass sich die jeweilige Stadt im Bereich der Elekt-
romobilitat engagiert und eine Offenheit gegenltiber neuen Technologien zeigt.

1 Zusammenarbeit mit Unternehmen: Da E-Bikes sehr haufig fir den Arbeitsweg genutzt
werden, besteht eine weitere Moglichkeit in der Zusammenarbeit mit Unternehmen. Um E-
Bikes unter den Arbeithehmerinnen und Arbeitnehmern zu verbreiten, kénnten Spezialak-
tionen in Kooperation mit Unternehmen durchgeflihrt werden. Denkbar wéaren beispiels-
weise, dass Arbeitnehmenden die Mdglichkeit geboten wird, Uber einen bestimmten Zeit-
raum (beispielsweise eine Woche) ein E-Bike gratis auszuleihen. Eine erfolgreiche Probe-
fahrt war bei immerhin 60 Prozent der E-Bike-Besitzerinnen und -Besitzer einer der Grin-
de, die zum E-Bike Kauf gefuihrt haben. Zudem wirde die Verflugbarkeit von Ladestatio-
nen oder Duschen am Arbeitsplatz bei 19 Prozent resp. 14 Prozent der E-Bike-
Besitzerinnen und -Besitzern eher zu einer haufigeren Nutzung des E-Bikes fiihren. Bei
rund 35 Prozentr espekti ve 21 PrBBke-Nitte/Augaihefi@irde glip \éer- A
fugbarkeit von Ladestationen oder Duschen eher den Kauf eines E-Bikes bewirken.

" Roland Berger (2014), Shared Mobility: How new businesses are rewriting the rules of the private transportation

game.
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7 Anhang A: Fragebogen

1 Einleitungsfragen

Herzlich Willkommen zur E-Bike Studie / Nous vous souhaitons la bienvenue / Benvenuti al sondaggio sulle biciclette elettriche

Bitte wahlen Sie Ihre Sprache aus. / Choisissez votre langue, s'il vous plait. / Per favore selezioni la Sua lingua.

Deutsch Francgais Italiano

2 Begriissungstext

Vielen Dank, dass Sie an dieser Befragung teilnehmen. Die Befragung dauert ca. 15 Minuten und wird im Auftrag des Bundesamts fiir
Energie (BFE) durchgefiihrt.

Immer mehr Personen nutzen ein E-Bike. Das BFE ist daher bestrebt, flr E-Bike Nutzer/innen gute Rahmenbedingungen zu schaffen.

In diesem Zusammenhang sind Ihre Einschdtzungen und Erfahrungen als E-Bike Nutzer/in gefragt. Mit der Teilnahme an dieser Befragung leisten
Sie einen wichtigen Beitrag fur die zuklnftige E-Bike-Nutzung in der Schweiz.

Als Dankeschon kénnen Sie an der Verlosung von attraktiven Preisen (Reka-Checks im Wert von 1 x 1'000 CHF, 1 x 500 CHF, 3 x 200 CHF, 4 x
100 CHF und 10 x 50 CHF) teilnehmen. Fir die Teilnahme bitten wir Sie, am Ende der Befragung Ihre E-Mail-Adresse anzugeben. Diese
Information wird selbstverstandlich separat verarbeitet und lasst keine Rickschliisse auf Ihre Person zu. Die Befragung ist folglich vollstandig

anonym.

Haben Sie noch Fragen zur Befragung? Wir stehen Ihnen gerne zur Verfiigung.

#mbkk# #dhkk#
Marcel Buffat Daniela Herzog
Ecoplan Institut fir Marketing, Universitat Bemn
ebike@imu.unibe.ch ebike@imu.unibe.ch

3 Einleitungsfragen (2)

Besitzen Sie ein E-Bike?

Ja Nein

4 Filter wenn kein Besitz
v_112 Besitz Besitzen Sie ein E-Bike? - Besitz (von Seite 3: Einleitungsfragen (2)) gleich 2

4.1 Einleitungsfragen Miete

Haben Sie schon mal ein E-Bike genutzt oder gemietet?

Ja, gemietet
Ja, genutzt

Nein, keines von beidem

5 Filter wenn noch nie genutzt
v_657 Nein, keines von Haben Sie schon mal ein E-Bike genutzt oder gemietet? - Nein, keines von beidem (von Seite 4.1: 1
; gleich 1
beidem Einleitungsfragen Miete)
5.1 Umfrageende, wenn kein E-Bike genutzt oder gemietet
Vielen Dank fiir Ihre Bereitschaft, an unserer Umfrage teilzunehmen. Da Sie noch nie ein E-Bike genutzt haben oder besitzen, sind
die folgenden Fragen fiir Sie nicht relevant.
6 Filter Besitzer
v_112 Besitz Besitzen Sie ein E-Bike? - Besitz (von Seite 3: Einleitungsfragen (2)) gleich 1

6.1 Besitz: Marke/Typ

Wie lautet die Marke Ihres E-Bikes?
Cannondale
Flyer
Haibike
KTM
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MTB Cycletech
Raleigh

Scott

Stéckli
Stromer

Tour de Suisse
Villiger

Watt's
Wheeler

Nachgeristet mit BionX
Andere, ndmlich

Welche Art von E-Bike fahren Sie?
Cargo-/Lastenrad
Citybike
Faltrad
Mountainbike
Rennrad
Touren-/ Trekkingrad

Anderes, namlich:

6.2 Besitz: Kaufort

Wie sind Sie zu Threm E-Bike gekommen?
Kauf direkt beim Hersteller
Kauf im Fahrradfachgeschaft
Kauf bei einem Grossverteiler (z.B. Jumbo, Coop + Bau und Hobby, SportXX etc.)
Kauf im Internet

Geschenk

Anderes, namlich...

6.3 Filter wie viel gekostet
v_6 Wo gekauft Wie sind Sie zu Ihrem E-Bike gekommen? - Wo gekauft (von Seite 6.2: Besitz: Kaufort) kleiner gleich 4
6.3.1 Besitz: Preis

Wie viel hat Ihr E-Bike (bzw. die Nachriistung eines normalen Velos mit einem Elektroantriebssystem) ungefiahr gekostet (in CHF)?

6.4 Besitz: Occasion / Nummernschild

Welche Aussage trifft auf Sie zu?

Als ich mein jetziges E-Bike gekauft bzw. erhalten habe, war es ...
neu
gebraucht
ein Vorfihrmodell

keine Antwort méglich

Hat Ihr jetziges E-Bike ein gelbes Nummernschild (Tretunterstiitzung bis 45km/h)?
Ja
Nein
Weiss nicht

6.5 Besitz: Zeit

Seit wann besitzen Sie ein E-Bike?
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Bitte auswahlen,., -
wor 1995
15995
1996
1997
1998
15999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
welss nicht >

In welchem Zeitraum beabsichtigen Sie, Thr E-Bike durch den Kauf eines neuen E-Bikes zu ersetzen?

kein Ersatz geplant
in einem Jahr

in 2-5 Jahren

in 5-10 Jahren

spater

6.6 Besitz: Grinde

Welche Griinde haben dazu gefiihrt, dass Sie sich ein E-Bike gekauft haben?

Bitte geben Sie bei allen Aussagen an, inwiefern diese fir Sie zutreffen.

Trifft iberhaupt Triff ehear
nicht zu nicht zu
Ermoghicht sinen Wiedereinstieg in das Velofahren
Miglichkeit, einzelne Wege schneller zurickzulegen

Engagement fir eine nachhaltigere Mobilitédt, welche die
Urmwelt respektiert

Erhalten und/oder verbessem der karperichen
Gesundheit

Moglichkeit, Reisekosten zu sparen (2.B. Benzinkosten,
Ticket-/Aboprels, Steuem und Unterhalt)

Miglichkeit, Parkplatzproblemen, Stau oder Gberfolltem
dffenthichen Verkehr aus dem Weg zu gehen = S

Grisserer Komfort als normalas Velo
Welofahren mit weniger Anstrengung
Interesse an innovativen Mobilitdtsldsungen

Erleichterter Gepacktransport bzw, Zishen eines
Kinderanhangers

Das E-Bike bietet Genuss bzw, Spass beim Fahren
Empfehlung von Freunden
Werbekampagne

Ermaghichen von gemeinsamen Fahrmadausfligen mit
Personen mit normalem Fahmad (z.B. in einer
Partnerschalt)

Maglichkeit, grissere Distanzen zurickzulegen
Erfolgreiche Probefahrt

Subwention beim Kauf des E-Bikes

Anderer Grund, némiich
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Anderer Grund, namlich

6.7 Filter nicht Geschenk

v_6 Wo gekauft Wie sind Sie zu Ihrem E-Bike gekommen? - Wo gekauft (von Seite 6.2: Besitz: Kaufort) ungleich 5

6.7.1 Besitz: wichtige Faktoren

Wie wichtig waren Ihnen die folgenden Faktoren beim Kauf Ihres E-Bikes?

daran habe ich

"e; JerWahl  nicht wichtig
gedacht
Marke
Reichweite
Preis
Design
Technologie

Serviceleistungen

tiefer Einstieg (tiefer Rahmen)

Garantieleistungen

Aufladedauer des Akkus

Akkusystem (integrierter oder abnehmbarer Akku)

Motorpositionen (Vorder- bzw. Hinterradantrieb
oder Mittelmotor)

Gewicht des E-Bikes

anderes, namlich:

7 Filter Miete / Ausleihe

eher weniger
wichtig

eher wichtig

sehr wichtig

v_655 Ja, gemietet Haben Sie schon mal ein E-Bike genutzt oder gemietet? - Ja, gemietet (von Seite 4.1: Einleitungsfragen Miete) gleich 1

and v_112 Besitz Besitzen Sie ein E-Bike? - Besitz (von Seite 3: Einleitungsfragen (2))

gleich 2

or v_656 Ja, genutzt Haben Sie schon mal ein E-Bike genutzt oder gemietet? - Ja, genutzt (von Seite 4.1: Einleitungsfragen Miete) gleich 1

7.1 Filter Filter Ausleihe/Miete

v_655 Ja, gemietet Haben Sie schon mal ein E-Bike genutzt oder gemietet? - Ja, gemietet (von Seite 4.1: Einleitungsfragen Miete) gleich 1

and v_656 Ja, genutzt Haben Sie schon mal ein E-Bike genutzt oder gemietet? - Ja, genutzt (von Seite 4.1: Einleitungsfragen Miete) gleich 1

7.1.1 Miete/Ausleihe: Einleitung

Falls Sie bereits sowohl ein E-Bike gemietet wie auch von einer Privatperson ausgelehnt haben, beantworten Sie bitte die Fragen
immer in Bezug auf das gemietete E-Bike.

7.2 Miete/Ausleihe: Marke

Wie lautet die Marke des E-Bikes, welches Sie gemietet bzw. genutzt haben?

Cannondale
Flyer

Haibike

KT™M

MTB Cycletech
Raleigh

Scott

Stéckli
Stromer

Tour de Suisse
Villiger

Watt's
Wheeler

Ich weiss es nicht mehr.
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Andere, namlich

7.3 Miete/Ausleihe: Wann / wie oft

Wann haben Sie zum ersten Mal ein E-Bike gemietet bzw. genutzt?

Bitte auswahlen... -

2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
weiss nicht

Wie oft haben Sie bereits ein E-Bike gemietet bzw. von j d

lehnt?

1 mal
2-5 mal
6-10 mal

>10 mal

7.4 Miete/Ausleihe: Ort

Wo haben Sie Ihr E-Bike gemietet bzw. von wem haben Sie Ihr E-Bike ausgelehnt?

direkt beim Hersteller

in einem Fahrradfachgeschaft

bei einer Vermietstation am Bahnhof
bei einem Veloselbstverleih-Angebot
bei einer Vermietstation im Hotel
von einem Familienmitglied

von einem/r Freund/in oder Bekannten

Anderes, namlich

8 alle: Fahrzeuge Verfiigbarkeit

Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?

besitze ich

Auto

Motorrad

Kleinmotorrad (mit grossem gelbem Nummernschild)

Mofa/Mottorrad (mit kleinem gelbem
Nummernschild)

normales Velo (ohne elektrische Unterstiitzung)
Weitere, namlich

8.1 Filter wie oft Verkehrsmittel

nutze ich (ohne Besitz)

v_42 Auto Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?

- Auto (von Seite 8: alle: Fahrzeuge Verfiigbarkeit)

Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?
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or v_43 Motorrad - Motorrad (von Seite 8: alle: Fahrzeuge Verfiigbarkeit)

i i U ie?
v_44 Kleinmotorrad (mit grossem gelbem Uber welche weiteren Fahrzeuge verflgen Sie?

or Nummernschild)
- Kleinmotorrad (mit grossem gelbem Nummernschild) (von Seite 8: alle:
Fahrzeuge Verfligbarkeit)
. . . o

or v_45 Mofa/Mottorrad (mit Kleinem gelberm Uber welche weiteren Fahrzeuge verflgen Sie?

Nummernschild)

- Mofa/Mottorrad (mit kleinem gelbem Nummemschild) (von Seite 8: alle:
Fahrzeuge Verflgbarkeit)
] i (i ie?

o v_46 normales Velo (chne elektrische Uber welche weiteren Fahrzeuge verfligen Sie?

Unterstitzung)

ungleich 3

ungleich 3

ungleich 3

ungleich 3

- normales Velo (ohne elektrische Unterstiitzung) (von Seite 8: alle: Fahrzeuge

Verfugbarkeit)

or v_47 Weitere, namiich Uber welche weiteren Fahrzeuge verfligen Sie?

- Weitere, ndmlich (von Seite 8: alle: Fahrzeuge Verflgbarkeit)

or v_47 Weitere, namiich Uber welche weiteren Fahrzeuge verfligen Sie?

- Weitere, namlich (von Seite 8: alle: Fahrzeuge Verflgbarkeit)

8.1.1 alle: wie oft Verkehrsmittel

Wie oft nutzen Sie andere Ihnen zugidngliche Fahrzeuge?

<1 x pro 1-3 x pro 1 x pro 2-3 x pro
Monat Monat Woche Woche

Auto

Motorrad

Kleinmotorrad (mit grossem gelbem Nummernschild)

Mofa/Motorfahrrad (mit kleinem gelbem
Nummernschild)

normales Velo (ohne elektrische Unterstitzung)

Weitere, namlich:

9 Filter Fahrrader

v_46 normales Velo (ohne elektrische Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?

Unterstitzung)

4-6 x pro
Woche

gleich 1

gleich 2

taglich

- normales Velo (ohne elektrische Unterstiitzung) (von Seite 8: alle: Fahrzeuge

Verfugbarkeit)

9.1 alle: Fahrrader

Was fiir andere Fahrrader besitzen bzw. nutzen Sie ausser dem E-Bike?

Bitte kreuzen Sie zutreffendes an. Es sind mehrere Antworten méglich.
City Bike
Mountainbike
Rennvelo
Tourenvelo
Faltrad
Fixie/Singlespeed Bike

Andere

10 alle: Car/BikeSharing

Haben Sie ein CarSharing-Abonnement?
Ja

Nein
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Haben Sie ein BikeSharing-Abonnement?

Ja

Nein

11 alle: 6V Haufigkeit

Wie hdufig nutzen Sie den 6ffentlichen Verkehr?

11

11

Uber welche 6V-Abonnemente verfiigen Sie?

nie

<1 x pro Monat
1-3 x pro Monat
1 x pro Woche
2-3 x pro Woche
4-6 x pro Woche
taglich

.1 Filter 6V

v_411 Haufigkeit 6V Wie haufig nutzen Sie den 6ffentlichen Verkehr? - Haufigkeit 6V (von Seite 11: alle: 6V Haufigkeit) groBer 1

.1.1 alle: 6V Abonnemente

Eine Mehrfachauswahl ist moglich.

12

or

or

or

or

or

12

Halbtaxabo
Generalabo 1. Klasse
Generalabo 2. Klasse
Verbundabo
Streckenabo

Gleis 7

Anderes Abo (Juniorkarte, Inter-Abo, Enkel-Karte etc.)

Kein 6V-Abo

Filter Ordnen Verkehrsmittel

v_42 Auto

v_43 Motorrad

v_44 Kleinmotorrad (mit grossem gelbem
Nummernschild)

v_45 Mofa/Mottorrad (mit kleinem gelbem
Nummernschild)

v_46 normales Velo (ohne elektrische
Unterstitzung)

v_411 Haufigkeit 6V

.1 alle: Ordnen Verkehrsmittel

Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?

- Auto (von Seite 8: alle: Fahrzeuge Verfuigbarkeit)

Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?

- Motorrad (von Seite 8: alle: Fahrzeuge Verfligbarkeit)

Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?

ungleich 3

ungleich 3

ungleich 3

- Kleinmotorrad (mit grossem gelbem Nummernschild) (von Seite 8: alle:
Fahrzeuge Verfligbarkeit)

Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?

ungleich 3

- Mofa/Mottorrad (mit kleinem gelbem Nummernschild) (von Seite 8: alle:
Fahrzeuge Verfligbarkeit)

Uber welche weiteren Fahrzeuge verfiigen Sie?

ungleich 3

- normales Velo (ohne elektrische Unterstitzung) (von Seite 8: alle: Fahrzeuge

Verflgbarkeit)

Wie hdufig nutzen Sie den offentlichen Verkehr? - Haufigkeit 6V (von Seite 11:  yngleich 1

alle: 6V Haufigkeit)

Ordnen Sie bitte die Verkehrsmittel abhdngig von der Haufigkeit Threr Nutzung (Anzahl Nutzungen unabhdngig von den gefahrenen

km).

Ziehen Sie bitte die Antwortkategorien mit der Maus aus der linken Spalte an die gewlinschte Position im rechten Feld. Das am haufigsten

genutzte Verkehrsmittel sollte zuoberst stehen.

E-Bike

141



7. Anhang A: Fragebogen ECOPLAN & IMU

Auto

Motorrad

Kleinmotarrad

Mofa/Motorfahrrad

Normales Velo

Offentlicher Verkehr

13 alle: Einleitung
Nachfolgend geht es darum, wie Sie Ihr E-Bike nutzen. Uns interessiert dabei Ihre Nutzung bei optimalen Wetterbedingungen.
Dariiber, wie sich Ihre Nutzung bei schlechtem Wetter oder im Winter verandert, werden wir Sie erst am Ende des Frageblocks
befragen.
14 Filter Besitz: Zwecke

v_112 Besitz Besitzen Sie ein E-Bike? - Besitz (von Seite 3: Einleitungsfragen (2)) gleich 1

14.1 Besitz: Distanz insgesamt

Welche Distanz (in Kilometer) legen Sie wahrend einer Woche durchschnittlich mit Threm E-Bike zuriick?

14.2 Besitz: Zwecke

Fiir welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am h&dufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche)?
Bitte kreuzen Sie die Antwort auch an, wenn Sie das E-Bike nur fiir eine Teilstrecke verwenden.
Um zur Arbeit zu fahren

Wa&hrend meiner Arbeitszeit (z.B. um an eine Sitzung zu fahren)

Um zur Schule zu fahren oder eine Weiterbildung bzw. Studium zu besuchen
Um Einkaufen zu gehen

Um einer Freizeitbeschaftigung nachzugehen (z.B. fur die Fahrt ins Training)
Als Freizeitbeschaftigung (z.B. fir eine E-Bike-Tour)

Um jemanden zu begleiten (z.B. Transport der Kinder zur Schule im Fahrradanhanger)

Sonstiges, namlich:

Wie oft nutzen Sie das E-Bike fiir diesen obengenannten Zweck?
Stellen Sie sich bitte vor, dass grundsétzlich gute Wetterbedingungen fir die E-Bike-Nutzung herrschen.
nie
< 1 x pro Monat
1-3 x pro Monat
1 x pro Woche
2-3 x pro Woche
4-6 x pro Woche
taglich

14.3 Filter Besitz zur Arbeit

v_487 C Fur welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche)? - C leich 1
Zwecke Zwecke (von Seite 14.2: Besitz: Zwecke) 9
v_488 Wie oft . . " L . . . "
and Zweck Wie oft nutzen Sie das E-Bike fiir diesen obengenannten Zweck? - Wie oft Zweck (von Seite 14.2: Besitz: groBer 2
Zwecke)

14.3.1 Besitz: Zweck Arbeit (1)

Wie lange ist ungefahr Ihr direkter Weg fiir die Hinfahrt zur Arbeit, den Sie mit dem E-Bike zuriicklegen (in Kilometer)?

Falls Sie nur eine Teilstrecke mit dem E-Bike zurlicklegen, geben Sie bitte die ungefahre Distanz der Teilstrecke an, die Sie mit dem E-Bike
zurtcklegen.

Wie lange dauert diese Fahrt zur Arbeit mit dem E-Bike ungefdhr (in Minuten)?
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Nutzen Sie das E-Bike auf dem Weg zur Arbeit nur fiir eine Teilstrecke und andere Verkehrsmittel fiir die iibrige Strecke?
Ja, in Kombination mit dem &ffentlichen Verkehr
Ja, in Kombination mit einem anderen Verkehrsmittel

Nein

14.3.2 Besitz: Zweck Arbeit (2)

Wann unternehmen Sie die Hinfahrt zur Arbeit in der Regel?
Werktags zwischen 06:00 und 08:30
Mittags zwischen 11:30 und 14:00
Werktags zwischen 16:30 und 19:00

Werktags in der Gbrigen Zeit
Samstags

Sonntags

Wann unternehmen Sie die Riickfahrt von der Arbeit in der Regel?
Werktags zwischen 06:00 und 08:30
Mittags zwischen 11:30 und 14:00
Werktags zwischen 16:30 und 19:00
Werktags in der Gbrigen Zeit
Samstags

Sonntags

14.3.3 Besitz: Zweck Arbeit (3)

Wie hat sich Ihre Nutzung von anderen Ihnen zuganglichen Verkehrsmitteln fiir den Weg zur Arbeit verdndert, seitdem Sie ein E-
Bike besitzen?

Seit ich ein E-Bike besitze, nutze ich folgende Verkehrsmittel fir den Weg zur Arbeit nun...

. fiir diesen
viel seltener seltener etwa gleich ofters viel ofters Zweck nie
oft
genutzt
Offentlicher Verkehr
Auto
Motorrad
Kleinmotorrad
Mofa/Motorfahrrad
Normales Velo
zu Fuss
anderes, namlich:
14.4 Filter Besitz wahrend Arbeitszeit
v_487 C Fur welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche)? - C leich 2
Zwecke Zwecke (von Seite 14.2: Besitz: Zwecke) 9
v_488 Wie oft . . . - . . X _— .
and Zweck Wie oft nutzen Sie das E-Bike fur diesen obengenannten Zweck? - Wie oft Zweck (von Seite 14.2: Besitz: gréBer 2
Zwecke)

14.4.1 Besitz: Zweck wahrend Arbeitszeit

Wie lange ist die Distanz ungefahr (in Kilometer), welche Sie wdhrend der Arbeitszeit im Durchschnitt pro Woche bei gutem Wetter
mit dem E-Bike zuriicklegen (ohne Hin- und Riickfahrt zur Arbeit)?

Wie hat sich Ihre Nutzung von anderen Ihnen zuganglichen Verkehrsmitteln wéhrend Ihrer Arbeitszeit verandert, seitdem Sie ein
E-Bike besitzen?

Seit ich ein E-Bike besitze, nutze ich folgende Verkehrsmittel wahrend der Arbeitszeit nun...
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viel seltener seltener etwao?tleich ofters viel dfters fzt:e“::.:snei:
genutzt

Offentlicher Verkehr
Auto
Motorrad
Kleinmotorrad
Mofa/Motorfahrrad
Normales Velo
zu Fuss
anderes, namlich:
14.5 Filter Besitz Ausbildungsstatte

v_487 C Fur welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche)? - C .

Zwecke Zwecke (von Seite 14.2: Besitz: Zwecke) gleich 3
and ;;giSkWie oft \éVie olit )nutzen Sie das E-Bike fir diesen obengenannten Zweck? - Wie oft Zweck (von Seite 14.2: Besitz: groBer 2

wecke

14.5.1 Besitz: Zweck Ausbildung (1)

Wie lange ist ungeféahr Ihr direkter Weg fiir die Hinfahrt zur Ausbildungsstéatte, den Sie mit dem E-Bike zuriicklegen (in Kilometer)?

Wie hat sich Ihre Nutzung von anderen Ihnen zugédnglichen Verkehrsmitteln fiir den Weg zur Ausbildungsstétte verdndert, seitdem
Sie ein E-Bike besitzen?

Seit ich ein E-Bike besitze, nutze ich folgende Verkehrsmittel fiir den Weg zur Ausbildungsstatte nun...

N fir diesen
viel seltener seltener etwau?:elch ofters viel éfters Zweck nie
genutzt

Offentlicher Verkehr
Auto

Motorrad
Kleinmotorrad
Mofa/Motorfahrrad
Normales Velo

zu Fuss

anderes, namlich:

14.5.2 Besitz: Zweck Ausbildung (2)

Wann unternehmen Sie die Hinfahrt zur Ausbildungsstétte in der Regel?
Werktags zwischen 06:00 und 08:30
Mittags zwischen 11:30 und 14:00
Werktags zwischen 16:30 und 19:00
Werktags in der librigen Zeit
Samstags

Sonntags

Wann unternehmen Sie die Riickfahrt von der Ausbildungssétte in der Regel?
Werktags zwischen 06:00 und 08:30
Mittags zwischen 11:30 und 14:00
Werktags zwischen 16:30 und 19:00
Werktags in der tubrigen Zeit
Samstags

Sonntags

14.6 Filter Besitz Einkaufe
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y_A487 C Fur walkchen Zweck rutzen Sie das E- Bike am hbufigeten (barogen auf dis Areshl Fabrien pro Woche)? - C gleich 4
Ewecke Zwecke [von Seipe 14.2; Bewtr: Zwecke)
w_4B8 Wie oft . .
and ook Wie oft rutzan Sie das E- Bike fir diesen ocbangenannten Zweck? - Wie oft Zwack [von Seike 14.2: Besitz: gritiiar 2
Twackn)

14.6.1 Besitz: Zweck Einkiule

Wie lange ist ungeflihr die Distanz, welche Sie mit dem E-Bike pro Waocha im Durchschnitt bei gut Wetter ibcklegen, um [hre
Einkdiufe zu eredigen (in Kilometer)?

Wie hat sich Thre Mutzung van anderen Thnen suglnglichen Verkehramitteln gur Ededigung Thrar Einkliufe verfindert, seitdem Sie
ein E-Bike besitzen?

Seit ich ain E-Bika basipe, rulie ch folgende Veskebramitlel bur Efedigung mainer Emkiule nun.

filr dlgsen
viel peltenar seliener 'mu?tlm affers wiel diters Twech nle
genukt
oifartichar Varkahe A L L} L} L [
Bk 'n] ( [ [ [ [
Motarmad Qo ] ¥ ¥ o 2
Heinmotorrad Qo m] [} ¥ l 2
Mosfa/ Motorfabrrad m] ] [ [ - g
Mormales Vel o o [} [} = =
zu Fuss o o [} [} o =
anderes, nbmiich:
14.F7 Filter Besitz zur Freizeit
w_487 C Fur wekchen Zweck rutzen Sie das B- Biks am hbufigsten (bezogen auf di= Arcahl Fahrten pro Woche)? - C gleich 5
Zwecke Zwecke [von Ssipe 14.2: Bastz: Zwecke)
w_4BE Wie oft . . . S,
and oo Wi oft ruizen Sk das E-Bike fir diesen cbengenannien Zweck? - Wie oft Zweck [von Seie 14.2; Besiz grider 2
Zmecka)

14.7.1 Besitz: Zweck zur FreizeitbeschiMigung

Wie lange ist ungefihr die Distanz, welche Sie mit dem E-Bike pro Waoche im Durchschnitt bei gutem Wetter zuriicklegen, um zum
Ort Ihrer Freizeitbeschiftigungen zu gelangen (in Klometer)?

Wiz hat sich Thre Butzung von anderen Thnen zugnglichen Verkehrsmitteln fibr die Fahrt gum Ort hreer Freizeithe schiftigungen
verandert, seitdem Sie ein E-Bike besitzen?

Seit ich ein E-Bike besitre, nutre ich fobgande Verkeblramittel fr die Fahrt zom Cet meiner FreiseitbeschaMigungen nun..

viel peltenar seliener lmu?tlﬂr.h affers wiel dfters mlrnﬁ:
genutst

Cifartlichar Verkehe =) L Lk [ [ L=
ALt ] [ L Lk (&) (&
Pitarmad ] [ L L =

Kleinmetarrad o o ! g g =
Mofa/ Matorfaberad o u] [} i i !
Normales Vel U o] %! i 0 W,

zus Fimss = %] [ & ¥ %,

andaras, namich:
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14.8 Filter Besitz Freizeit

v _ART O Flir walzhen Zwack nutzan Sie das BE-Ble am haufigsten {bezogen aulf die Anzahl Fahrtan pro ‘Wacha)? - © kich &
Ewacie Zwecke (von Seite 14.2; Besiy; Iwecka) g
v_4ABH Wie oft , .
and Tweck Wie oft nutzen Sie das E-Bike f0r desen abengenannban Iwack? - Wie oft Zweck {von Saie 14,3 Besitz anibar 1
Zweskal

14.8.1 Besitr: Zweck Freineit

Wia lange ist ungafahr dia Distanz, walche Sie durchschnittlich zurlicklegen, wenn Sie eine Fahrradiour mit dem E-Bika
urternehmen (in Kilometer]?

Haben Sie Fahrradtouren friher mit einem pormalen Fahmrad unternommen (bevor Sie ein E-Bike hatten)?
L Ja L) P

14.8.2 Filter Fahrrad friiher

:-:F. : iﬂadtﬂureﬁ Hab=n Si= Fahmradtoursn friher mit sinermn pormalen Fshread untermommen (bevar Sie ein E-Bke hatten)? - gleich 1
Fadtouren Friher 1 {won Sedbe 14.B.1: Besitz: Zweack Freizeit)

14.8.2.1 Besitz: ZIweck Radtouran frilhar

Wie hat sich seit dem Kauf des E-Bikes Ihre Nutzung des normalen Fahrrads fir Fahrradtouren verdndert?

Saitdem ich @in E-Bika besitza, untamehime ich Fahmadtauran mit dam noimralen Fahaad, ..
0 wiied seltenser

2 seRanar

L etma ghech of

Aftars

0 il gfers

I ich habe fur Fabmradbauran nie @in norms bles Vele genukzt

14.9 Filter Besitr Begleiten

v_4aBET O FUr maichen Zweck nutzen Sie das BE-Blke am haufigsten {bezogen auf dig Anzahl Fahrten pro Wache )7 = C eich 7
ECL ] Zwecks (von Seite 14,2 Besly; Iwacka) g
v_ B8 Wie oft . -

and Treck Wi ot nutzen Sie das E-Bike for diesen abengenannten Zweck? - Wi oft Zweck {von Seie 14.2: Bositz gniller 2

Twecka)

14.9.1 Besitz: Zwecke Begleiten

Wie lange ist ungefahr die Distane, welche Sie im Durchschnitt pro Woche bei gutem Wetter mit dem E-Bike zurdcklegen, um
jemanden py baglaiten (in Kilometer)?

Wie hat sich Thre Nutzung von anderen Thnen zegdnglichen Verkehrsmitteln zur Begleitung ¥on Personen verandert, seitdem Sie
zin E-Bika basitzen?

Seit ich win E-Bike besitze, nutze ich folgende Veskehrsmittel fir die Begleitung von Personen nun...

viel seitener sefener "‘I—i Il dfters whel diters 'ttﬂﬂnthﬂ
genutrt

Gffenticher Verehr (s i ) ] o
Auto " ‘] @ B
Mobomad [#] = & [
Klinmotamaid w " . L8 [#
Maofa ot cefahrad L% - ¢ L8 L%,
Maormales Wala [ . . L L] [

*u Fuss [

arderes, narlichi
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14.10 Besitz: andere Zwecke

Fiir welche weiteren Zwecke nutzen Sie wie oft das E-Bike?

Bitte kreuzen Sie die Antwort auch an, wenn Sie das E-Bike nur fir eine Teilstrecke verwenden und stellen Sie sich vor, dass grundsétzlich
gute Wetterbedingungen fir die E-Bike-Nutzung herrschen.

<1 x pro 1-3 x pro 1 x pro 2-3x pro  4-6 x pro taglich

nie Monat Monat Woche Woche Woche

Um zur Arbeit zu fahren

Wahrend meiner Arbeitszeit (z.B. um an eine
Sitzung zu fahren)

Um zur Schule zu fahren oder eine Weiterbildung
bzw. Studium zu besuchen

Um Einkaufen zu gehen

Um einer Freizeitbeschéftigung nachzugehen (z.B.
fur die Fahrt ins Training)

Als Freizeitbeschaftigung (z.B. fur eine E-Bike-
Tour)

Um jemanden zu begleiten (z.B. Transport der
Kinder zur Schule im Fahrradanhanger)

Sonstiges, ndmlich

14.11 Besitz: Wetter / Jahreszeit

Unabhingig vom einzelnen Fahrtzweck: Nutzen Sie im Friihling, Sommer oder Herbst das E-Bike bei schlechtem Wetter anders als
bei gutem Wetter?

Welche Aussage trifft auf Sie zu? Bei schlechtem Wetter nutze ich das E-Bike...
nie
viel seltener
seltener
etwa gleich oft
ofters

viel ofters

Unabhdngig vom einzelnen Fahrtzweck: Nutzen Sie das E-Bike im Winter anders als zu den librigen Jahreszeiten?
Welche Aussage trifft auf Sie zu: Im Winter nutze ich das E-Bike...

nie

viel seltener

seltener

etwa gleich oft

ofters

viel ofters

14.12 Besitz: Nutzungsverdnderung ingesamt
Wie hat sich Ihre Nutzung der nachfolgenden, Ihnen zugénglichen Verkehrsmittel insgesamt verandert?

Seit ich ein E-Bike besitze, nutze ich folgende Verkehrsmittel...

viel seltener seltener etwa gleich oft ofters viel bfters

Auto

Motorrad
Kleinmotorrad
Mofa/Motorfahrrad
Normales Velo

zu Fuss
Offentlicher Verkehr

Im Winter nutze ich ein E-Bike...
ohne Spikes
mit Spikes

15 Filter Ausleihe / Miete: Zwecke
v_655 Ja, gemietet Haben Sie schon mal ein E-Bike genutzt oder gemietet? - Ja, gemietet (von Seite 4.1: Einleitungsfragen Miete) gleich 1

and v_112 Besitz Besitzen Sie ein E-Bike? - Besitz (von Seite 3: Einleitungsfragen (2)) gleich 2
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or w_656 la, genutzt Haben Sie schon mal ein E-Bike genuizt oder gemietet? - la, genutzt (von Seite 4.1: Einleitungsfragen Miete) gleich 1
15.1 Filter Distanz

w_227 Mieten

wie oft Wie oft haben Sie bereits ein E-Bike gemietet bzw. von jemandem ausgelehnt? - Mieten wie oft (von Seite 7.3: gleich 4

Miete/Ausleihe: Wann / wie oft)

15.1.1 Ausleihe / Miete: Distanz insgesamt

Welche Distanz (in Kilometer) legen Sie wihrend einer Woche durchschnittlich mit einem E-Bike zurilck?

15.2 Ausleihe / Miete: Zwecke

Fiir welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am hdufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche )?
(Bitte kreuzen Sie die Antwort auch an, wenn Sie das E-Bike nur Mfir eine Teilstrecke verwenden)

Um zur Arbeit zu fahren

Wahrend meiner Arbeitszeit (z.B. um an eine Sitzung zu fahren)

Um zur Schule zu fahren oder eine Weiterbildung bzw. Studium zu besuchen

Um Einkaufen zu gehen

Um einer Fraizeitbeschiftigung nachzugehen (z.B. fiir die Fahrt ins Training)

Als Freizeitbeschaftigung (z.8. for eine E-Bike-Tour)

Um jemanden zu begleiten {z.B. Transport der Kinder zur Schule im Fahrradanhanger)

Sonstiges, namiich:

Wie oft nutzen Sie ein E-Bike fiir diesen obengenannten Zweck?
{Stellen Sia sich bitte vor, dass grundsatzlich gute Wetterbedingungen fir die E- Bike- Nutzumg herrschen)
nig
«< 1 xpro Monat
1-3 ¥ pro Monat
1 x pro Woche
2-3 ¥ pro Woche
4- % pro Waoche
taglich

15.3 Filter Miete/Ausleihe Arbeit
wv_544 C Zwecke Fir welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche)? - C

Miet Zwecke Miet (von Seite 15.2; Auskeihe / Miete: Zwecke) glzich 1
w_545 Wie oft ) L . - . . . . "
and Zweeck Miat Wie oft nutzen Sie ein E-Bike fir diesen obengenannten Zweck? - Wie oft Zweck Miet (von Seite 15.2: grifer 2

Ausleihe [ Miete: Zwecke)

15.3.1 Ausleihe / Miete: Arbeit (1)

Wie lange ist ungefdhr Ihr direkter Weg fiir die Hinfahrt zur Arbeit, den Sie mit dem E-Bike zuriicklegen (in Kilometer)?

Wie lange dauert diese Fahrt zur Arbeit mit dem E-Bike ungefdhr (in Minuten)?

MNutzen Ske ein E-Bike auf dem Weg zur Arbeit nur flir eine Tellstrecke und andere Verkehrsmittel fir die dbrige Strecke?
Ja, in Kombination met dem dffentlichen Verkehr
Ja, in Kombination mit einem anderen Verkehramittel

Nein

15.3.2 Ausleihe / Miete: Arbeit (2)

Inwiefern hat sich durch das Mieten bzw. die Nutzung von E-Bikes Thre Nutzung von anderen Thnen zugidnglichen Verkehrsmitteln
fiir den Weg zur Arbeit verindert?

Wenn ich ein E-Bike fir die Fahrt zur Arbeit miete bzw. nutze, brauche ich die folgenden Verkehrsmittel...

fiir diesen
viel seltener  seltener "“a'nft'“k"' sfers viel dfters  Zweck nle
genutzt
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Offentlicher Verkehr
Auto

Motorrad
Kleinmotorrad
Mofa/Motorfahrrad
Normales Velo

zu Fuss

anderes, namlich:

15.3.3 Ausleihe / Miete: Arbeit (3)

Wann unternehmen Sie die Hinfahrt zur Arbeit in der Regel?
Werktags zwischen 06:00 und 08:30
Mittags zwischen 11:30 und 14:00
Werktags zwischen 16:30 und 19:00
Werktags in der Ubrigen Zeit
Samstags

Sonntags

Wann unternehmen Sie die Riickfahrt von der Arbeit in der Regel?
Werktags zwischen 06:00 und 08:30
Mittags zwischen 11:30 und 14:00
Werktags zwischen 16:30 und 19:00
Werktags in der Ubrigen Zeit
Samstags

Sonntags

15.4 Filter Miete/Ausleihe Arbeitszeit

v_544 C Zwecke Fir welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche)? - C

Miet Zwecke Miet (von Seite 15.2: Ausleihe / Miete: Zwecke) gleich 2
v_545 Wie oft . L " R . 5 ) "
and Zweck Miet Wie oft nutzen Sie ein E-Bike flr diesen obengenannten Zweck? - Wie oft Zweck Miet (von Seite 15.2: groBer 2

Ausleihe / Miete: Zwecke)

15.4.1 Ausleihe / Miete: wahrend Arbeitszeit

Wie lange ist ungeféhr die Distanz (in Kilometer), welche Sie wahrend der Arbeitszeit im Durchschnitt pro Woche bei gutem Wetter
mit einem E-Bike zuriicklegen (ohne Hin- und Riickfahrt zur Arbeit)?

Inwiefern hat sich durch das Mieten bzw. die Nutzung von E-Bikes Ihre Nutzung von anderen Verkehrsmitteln wiahrend der
Arbeitszeit verdndert?

Wenn ich ein E-Bike fiir Fahrten wahrend der Arbeitszeit miete bzw. nutze, brauche ich die folgenden Verkehrsmittel...

. fir diesen
viel seltener seltener etwao?tlelch ofters viel dfters Zweck nie
genutzt

Offentlicher Verkehr
Auto

Motorrad
Kleinmotorrad
Mofa/Motorfahrrad
Normales Velo

zu Fuss

anderes, namlich:
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15.5 Filter Miete/Ausleihe Ausbildungsstitte

v_544 C Zwecke Fir welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche)? - C

Miet Zwecke Miet (von Seite 15.2: Ausleihe / Miete: Zwecke) gleich 3
v_545 Wie oft . L . P . . . "
and Zweck Miet Wie oft nutzen Sie ein E-Bike fir diesen obengenannten Zweck? - Wie oft Zweck Miet (von Seite 15.2: groBer 2

Ausleihe / Miete: Zwecke)

15.5.1 Ausleihe / Miete: Ausbildung (1)

Wie lange ist ungefahr Ihr direkter Weg fiir die Hinfahrt zur Ausbildungsstétte, den Sie mit dem E-Bike zuriicklegen (in Kilometer)?

Inwiefern hat sich durch das Mieten bzw. die Nutzung von E-Bikes Ihre Nutzung von anderen Ihnen zugédnglichen Verkehrsmitteln
fiir Fahrten zur Ausbildungsstétte veridndert?

Wenn ich ein E-Bike fur Fahrten zur Ausbildungsstatte miete bzw. nutze, brauche ich die folgenden Verkehrsmittel...

N fiir diesen
viel seltener seltener etwao?'!elch ofters viel 6fters Zweck nie
genutzt

Offentlicher Verkehr
Auto

Motorrad
Kleinmotorrad
Mofa/Motorfahrrad
Normales Velo

zu Fuss

anderes, namlich:

15.5.2 Ausleihe / Miete: Ausbildung (2)

Wann unternehmen Sie die Hinfahrt zur Ausbildungsstétte in der Regel?
Werktags zwischen 06:00 und 08:30
Mittags zwischen 11:30 und 14:00
Werktags zwischen 16:30 und 19:00
Werktags in der Ubrigen Zeit
Samstags

Sonntags

Wann unternehmen Sie die Riickfahrt von der Ausbildungssétte in der Regel?

Werktags zwischen 06:00 und 08:30
Mittags zwischen 11:30 und 14:00
Werktags zwischen 16:30 und 19:00
Werktags in der Ubrigen Zeit
Samstags

Sonntags

15.6 Filter Miete/Ausleihe Einkadufe

v_544 C Zwecke FUr welchen Zweck nutzen Sie das E-Bike am haufigsten (bezogen auf die Anzahl Fahrten pro Woche)? - C

Miet Zwecke Miet (von Seite 15.2: Ausleihe / Miete: Zwecke) gleich 4
v_545 Wie oft . L . L . . 5 "
and Zweck Miet Wie oft nutzen Sie ein E-Bike fir diesen obengenannten Zweck? - Wie oft Zweck Miet (von Seite 15.2: groBer 2

Ausleihe / Miete: Zwecke)

15.6.1 Ausleihe / Miete: Einkauf

Wie lange ist ungefahr die Distanz, welche Sie mit einem E-Bike pro Woche im Durchschnitt bei gutem Wetter zuriicklegen, um Ihre
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